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Rasclanjuju se odredbe o odgovornosti u novom Nacrtu konvencije o
prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomicno) (morem). Ukazuje se na razlicite
prijedloge i dvojbe njezinih sastavljaca u svezi konvencijskog normiranja
pojedinih pitanja, te se usporeduju rjesenja Nacrta konvencije sa rjesenjima
postojecih konvencija kojima je ureden prijevozu stvari morem. Analiziraju
se odredbe koje govore o principu odgovornosti, teretu dokazivanja i
podijeljenoj odgovornosti. Govori se i 0 ogranicenju odgovornosti i gubitku
prava na ogranicenje odgovornosti, te o kogentnosti odredbi o odgovornosti
kao vaZnim pitanjima koja utjecu na reZim prijevoznikove odgovornosti.
Predmet proucavanja su i recentna rjesenja u pogledu opsega odgovornosti,
odgovornosti izvrsitelja i osoba za koje prijevoznik odgovara, a ukazuje
se i na druge vazne novine u pravnom uredenju trajanja odgovornosti i
ekskulpacijskih razloga. Obraduje se i multimodalni problem primjene
konvencije, te njezin odnos prema drugim konvencijama koje ureduju
prijevoz stvari.

Nacrt konvencije nastoji na sveobuhvatan i suvremen nacin urediti pitanje
odgovornosti za Stetu iz ugovora o prijevozu stvari morem. Njegova
kodifikacijska pravila su suvremena i kompromisna. Prihvacaju se brojne
odredbe iz postojecih medunarodnih konvencija kojima je ureden prijevoz
stvari morem, radi zadrZavanja sudske prakse koja je ustaljena i za stranke
prihvatljiva. Uvode se novi instituti i mijenjaju postojeca pravila s ciljem
udovoljavanja suvremenim uvjetima pomorskog poslovanja. Temeljna
Jje osobina Nacrta konvencije teZnja za novim, suvremenim normativnim
izricajima i rjeSenjima, koja su u radu analizirana.

Kljucne rijeci: Nacrt konvencije o prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomicno)
(morem), princip odgovornosti, opseg odgovornosti, razdoblje odgovornosti,
ekskulpacijski razlozi, ogranicenje odgovornosti, multimodalni prijevoz.
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1. UVOD

Rezultat unifikacijskog rada na pravnom uredenju prijevoza stvari morem do
danas je postojanje viSe instrumenata,' a time i viSe razlicitih sustava odgovornosti.
Pored toga, neke drzave pristupaju novim medunarodnim aktima, a istovremeno ne
otkazuju ranije medunarodne sporazume, uz to, neke drzave nisu ratificirale niti jednu
konvenciju, pa primjenjuju domace pravo ili nacionalno pravo kombinira razne odredbe
aktualnih medunarodnih instrumenta. Posljedica spomenutih okolnosti je da je prijevoz
stvari morem danas podijeljen u osam pravnih sustava odgovornosti.”> Ta Cinjenica
stvara konfuziju i dovodi do nezadovoljavajuce situacije sa stajaliSta unifikacijskih
ciljeva. Uz to, neupitna je Cinjenica da je medunarodne instrumente, kao i domace
propise potrebno neprestano osuvremenjivati i pratiti zahtjeve koje namece brzi razvoj
najrazlicitijih pravnih odnosa koji nastaju u prijevoznim poslovima.

Nezadovoljni ovakvim stupnjem unifikacije pomorskog prijevoza stvari koji se
pomorske djelatnosti, stru¢njaci Komisije Ujedinjenih naroda za medunarodno
trgovacko pravo - United Nation Commission on International Trade Law (u nastavku
UNCITRAL) zatrazili su od Medunarodnog pomorskog odbora — Comité Maritime
International (u nastavku CMI) da istrazi i prikupi informacije o postojecoj praksi
i pravu koje se primjenjuje u podru¢ju medunarodnog prijevoza stvari morem. CMI
je u svibnju 1998. osnovao Medunarodnu radnu skupinu za pitanja prijevoznog prava
(International Working Group on Issues of Transport Law). U skladu s dobro uhodanom
praksom CMI-a ova radna skupina je putem anketnog upitnika zatrazila miSljenje o
konkretnim problemima pravnog uredenja prijevoza stvari morem i postojecoj praksi.
Mnoga nacionalna udruzenja o€itovala su se na ovaj upitnik, a radna skupina analizirala
je njihove odgovore i utvrdila koja pitanja trebaju biti raspravljena na prvom sastanku
Medunarodnog pod-odbora za ujednacavanje prava pomorskog prijevoza stvari

! Medunarodna konvencija za izjednacavanje nekih pravila o teretnici, zakljuCena u Briselu dana 25. kolovoza
1924. godine, a stupila na snagu 2. lipnja 1931. poznatija kao Haska (u nastavku ovog rada Haska pravila);
Protokol o izmjeni Medunarodne konvencije za izjednaCavanje nekih pravila o teretnici, potpisane 25. kolo-
voza 1924. usvojen u Briselu 23. veljace 1968., a stupio je na snagu 23. lipnja 1977. godine (u nastavku ovog
rada HaSko-Visbijska pravila); Protokol o izmjeni Medunarodne konvencije za izjednacavanje nekih pravila o
teretnici od 25. kolovoza 1924., kako je izmijenjena Protokolom od 23. veljate 1968., potpisan je u Briselu 21.
prosinca 1979., a stupio je na snagu 14. veljace 1984. (u nastavku ovog rada SDR protokol); Konvencija Ujedi-
njenih naroda o prijevozu robe morem, zaklju¢ena u Hamburgu 31. ozujka 1978. godine, a stupila na snagu 1.
studenog 1992. godine (u nastavku ovog rada Hambur$ka pravila).

% To su: 1.Hagka pravila, 2.Hasko-Visbijska pravila, 3.Hasko-Visbijska pravila i SDR Protokol, 4.Hagka pravila
ozakonjena u nacionalnim propisima bez ratifikacije ili pristupanja, 5.Hasko-Visbijska pravila i SDR Protokol
ozakonjeni u nacionalnim propisima bez ratifikacije ili pristupanja protokolima, 6.Haska pravila nisu ozako-
njena u bilo kojoj formi, pa se primjenjuje domace pravo osim ako pravila medunarodnog privatnog prava o
rjeSavanju sukoba zakona drugacije ne odreduju, 7.Hamburska pravila, 8.Nacionalno pravo kombinira razne
odredbe Haskih pravila, HaSko-Visbijskih pravila, SDR Protokol, Hamburskih pravila, te druge neujednacene
domace odredbe.
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- International Sub-Committee on Uniformity of the Law of Carriage of Goods by
Sea (u nastavku ISC) koji je Izvrsni odbor CMI-a osnovao u studenom 1999.% Pitanje
odgovornosti nije bilo uklju¢eno u razmatranje ali je ubrzo postalo jasno da projekt
treba prosiriti, te obuhvatiti i ovo najvaznije pitanje. O pitanju odgovornosti ISC je prvi
puta raspravljao u lipnju 2000.* Sugerirano je da je potrebno raspraviti treba li reZzim
odgovornosti proSiriti i na razdoblje izvan pomorskog prijevoza. SnaZna potpora za
ovakav pristup izrazena je na CMI-evoj konferenciji odrzanoj u Singapuru u veljaci
2001.5

3 http://www.comitemaritime.org/draft/draft.html.

4 Postavljeno je pitanje ne bi li to nepovoljno utjecalo na buduéu ratifikaciju Hamburskih pravila. Izvr$ni odbor
CMI-a naglasio je ¢injenicu da je reZim odgovornosti bit pomorskog prava i da bi uslijed toga prakticki bilo
nemoguce stvoriti dobro izbalansiran konvencijski tekst koji bi se mogao neovisno primijeniti ako pravila koja
reguliraju odgovornost prijevoznika ne bi bila uklju¢ena. G. J. van der Ziel: The UNCITRAL/CMI Draft for
a New Convention Relating to the Contract of Carriage by Sea, Transportredht, 7-8 (2000) p. 265-277 istice
da je ovo vrlo osjetljiv problem usprkos op¢em politickom dojmu da su postojece konvencije kojima je ureden
prijevoz stvari morem i odgovornost prijevoznika zastarjele, a UNCITRAL-ovom inicijativom za donoSenjem
Hamburskih pravila, te njihovim stupanjem na snagu nije doslo do bitnijih promjena jer nije postignut odgo-
varaju¢i stupanj prihvac¢enosti Hamburskih pravila koji bi bio potreban za njihovu Siroku primjenu. U me-
duvremenu je globalizacija i kontejnerizacija, a ponajprije internetizacija i razvoj elektronicke komunikacije
iz temelja promijenila ekonomske parametre u pomorskom prijevozu. Ni jedna od postoje¢ih konvencija ne
rjeSava adekvatno spomenute probleme. Ziel uocava da je realna prijetnja, odnosno opasnost od nastanka pro-
cesa deunifikacije i u tome $to neke zemlje jednostrano uvode pomorsku legislativu ili se pripremaju za to. U
ovim okolnostima UNCITRAL je imao politicku hrabrost da viSe ne protezira “svoja” HamburSka pravila ve¢
umjesto toga zatrazi od CMI-a da preispita postojeca pravila o odgovornosti.

> Potrebno je istaknuti da su postojali i raniji pokusaji medunarodne regulative kombiniranog prijevoza, te da
ovo nije novi koncept. Znacajna nastojanja ulazu se ve¢ desetlje¢ima unutar medunarodnih pomorskopravnih
krugova. Jo$ davne 1913. na 11. CMI-ovoj konferenciji odrzanoj u Kopenhagenu raspravljalo se o Draft Inter-
national Code of Affreightment, poglavito o pitanju kako urediti odgovornost prvog prijevoznika, prijevozni-
ka koji slijede i posljednjeg prijevoznika. Cl. 50 toga nacrta instrumenta predvidao je da su svi prijevoznici
odgovorni jedino za gubitak ili oSteCenje stvari nastalih za vrijeme njihovog nadzora nad stvarima. Rad na
ovom instrumentu nije nastavljen, a CMI nije razmatrao “door to door” transport slijedecih 40 godina. Ponov-
no razmatranje ovog pitanja potaknula je tzv. “kontejnerska revolucija”, sredinom 60-tih godina 20 stoljeca.
International Institute for the Unification of Private Law 1961. godine izradio je Nacrt konvencije koji je bio
inspiriran uspje$nim zaklju¢ivanjem rada na Convention on the Contract for the International Carriage of
Goods by Road (u nastavku CMR). Na svojoj 28. konferenciji u Tokiju 1969. CMI je usvojio Draft Convention
on Combined Transports, poznat kao “Tokijska pravila,” a u njima je prihvacen sustav tzv. mreZaste odgovor-
nosti. Slijede¢im nacrtom, “Rome Draft Convention on the Combined Transport of Goods”, poznat kao “the
Draft TCM Convention” iz 1971. predlagao se mreZasti sustav odgovornosti, a nacrt je imao i alternativne
prijedloge od poostravanja odgovornosti do potpunog ukidanja mrezastog sustava odgovornosti. Do rjeSenja
na medunarodnom planu nije dolazilo, pa u praksi za pravni poloZaj poduzetnika multimodalnog prijevoza
dominantni znaCaj imaju autonomna pravna vrela. Pokusaj autonomne kodifikacije predstavljaju Jedinstvena
pravila za ispravu mjeSovitog prijevoza Medunarodne trgovacke komore iz 1973. i Op¢i uvjeti za ispravu mje-
Sovitog prijevoza Medunarodnog pomorskog odbora iz 1973. Tu spadaju i modeli teretnice za mjeSoviti prije-
voz pojedinih medunarodnih organizacija (poznate su “FIATA” i “BIMCO”) i teretnice za mjeSoviti prijevoz
pojedinih kontejnerskih operatera. OpSirnije o tome D. Pavi¢, RjeSavanje problema vrela prava za mjeSoviti
(multimodalni) prijevoz na medunarodnom i na autonomnom polju, Privreda i pravo (1979) br. 9 str. 2-26. Ure-
denje kombiniranog prijevoza ponovno je postalo predmet razmatranja United Nation Conference on Trade
and Development (u nastavku UNCTAD), a 1980. donijeta je United Nations Convention on the International
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Zapoceo je rad na medunarodnom instrumentu koji ¢e imati obiljezja medunarodnog
ugovora, te ¢e modernizirati prijevozno pravo, ukljuciti dostignu¢a najnovije tehnologije,
osobito elektronicku trgovinu,® te ukloniti uocene pravne teSkoce u regulaciji
medunarodnog prijevoza stvari morem. Dok je ovaj rad tekao Cinilo se da ¢e CMI-
ova nastojanja biti postignuta, kao i podrska od velikih trgovackih drzava. U relativno
kratkom razdoblju, CMI je vodio poslove na izradi opseznog preliminarnog nacrta
medunarodnog instrumenta.’

Nacrt je predstavljen od CMI-a UNCITRAL-u 11. studenog 2001., nakon njegovog
prihvacanja od strane IzvrSnog odbora na sastanku 7. prosinca 2001. Nakon toga,
UNCITRAL je osnovao posebnu radnu skupinu (Working Group Il — Transport Law)
koja ¢e razmatrati Nacrt, to¢nije pripremiti novi instrument. Unatoc, brojnih sastanaka
i iscrpnih rasprava zaklju€eno je da je jo$ uvijek odredeni broj pitanja ostao otvoren za
raspravu, a mnoge konkretne odredbe treba doraditi i razjasniti.® SrediSnji i najvazniji
problem, koji je nedvojbeno utvrden odnosi se na primjenu instrumenta (pod odredenim
uvjetima) i na kopnene, znaci ZeljezniCke i cestovne prijevoznike, zbog njegovog door
to door polja primjene, a Sto znatno oteZava postizanje konacnog cilja, a to je dobro
izbalansiran tekst instrumenta. Radna skupina je na svom zasjedanju u Be¢u od 28.11. do
9.12.2005. izradila posljednju verziju novog instrumenta pod nazivom Nacrt konvencije
o prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomi¢no) (morem) - Draft convention on the carriage
of goods [wholly or partly] [by sea] (u nastavku ovog rada Nacrt konvencije).’ Na
zasjedanju odrzanom u Betu od 6. — 17. studenog 2006."° ovaj tekst Nacrta konvencije

Multi-Modal Transport of Goods (u nastavku Multimodalna konvencija). Medutim ova konvencija niti nakon
punih 26 godina nije stupila na snagu, pa je izostala njezina primjena u praksi. U posljednjih desetak godina
tempo deunifikacije rezima medunarodnog prijevoza stvari morem porastao je i prouzrocio znatnu zabrinutost
ne samo CMI-a i UNCITRAL-a, ve¢ i ostalih medunarodnih organizacija. OpSirnije: Stuart Beare: Liability
regimes: where we are, how we got there and where we are going, Lloyd’s Maritime and Commercial Law
Quarterly, LLP, London, Hong Kong, 2002, p. 306-315.

¢ Opsirnije o uvjetima za razvoj elektroni¢ke komunikacije u prijevozu stvari morem: P. Jones: A New Tran-
sport Convention — a framework for E-Commerce?, March 15, 2004., http://www.forwarderlaw.com/library/
view.php?article_id=114.

7 Opgirnije razmatranje preliminarnih stadija izrade konvencije: V. Skorupan: Nacrt konvencije o prijevozu
stvari (u cijelosti ili djelomi¢no) (morem), Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu vol. 57 (2007) br. 1, str. 7-60.

8 The UNCITRAL Draft Convention — Governing Means Choosing. Can one draft, details, without first
agreeing on the principles? Fairplay Magazine, March 20, 2003., at p. 28, http://www.mcgill.ca/maritimelaw/
articles/fairplay.

° U tijeku pisanja ovog rada autorica koristi upravo ovu najnoviju verziju, takoder upuéivanja na pojedine
¢lanke i poglavlja odnose se na verziju: Draft convention on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea],
United Nations Commission on International Trade Law (Working Group III - Transport Law) Sixteenth sessi-
on, Vienna, 28 November — 9 December 2005, A/CN.9/WG.III/WP.56, p. 1-74.

19 Transport Law: Preparation of a draft convention on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea] Limi-
tation of Carrier Liability, Note by the Secretariat, United Nations Commission on International Trade Law
(Working Group III - Transport Law) Eighteenth session, Vienna, 6-17 November 2006, A/CN.9/WG.III/
WP72, p. 1-8.
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dopunjen je i izmijenjen u pogledu odredbi o ograni¢enju odgovornosti i u tom trenutku
se sada nalazimo. Radna skupina nastavlja rad na budu¢em konvencijskom tekstu, a
kratak osvrt na preliminarne stadije izrade ovog instrumenta svjedocCi o tome koliko
je napora, brojnih rasprava, te suCeljavanja razlicitih argumenata prisutno u njegovoj
izradi.

U na8oj pravnoj literaturi odredbe i rjeSenja sadrZani u ovom najrecentnijem
medunarodnom unifikacijskom instrumentu iz podrucja prijevoznog prava samo su
djelomicno obradivane. Ne samo to, nego i u medunarodnoj pravnoj literaturi, to je vrlo
recentna tema, o kojoj se zbog vrlo velike vaznosti takoder ocekuju iscrpne znanstvene
rasprave, a one su joS uvijek i u svijetu malobrojne.

Predmet ovog rada biti Ce sredi$nje i najvaZnije pitanje svake transportne konvencije,
a to je kako je uredena prijevoznikova odgovornosti. Izvr§it ¢emo analizu sadrZzaja
odredbi o prijevoznikovoj odgovornosti, a provest ¢e se i poredbena analiza odredenih
odredbi s analognim rjeSenjima aktualnih unifikacijskih instrumenata koji ureduju
pomorski prijevoz stvari.

2. PRINCIP ODGOVORNOSTI

Nacrt konvencije donosi vrlo iscrpnu i detaljno razradenu odredbu o principu
prijevoznikove odgovornosti u kojoj se uz princip odgovornosti posebno govori o teretu
dokazivanja, razlozima koji iskljucuju prijevoznikovu odgovornost, te se unutar istog
vrlo opseZnog ¢lanka navode i pojedina pravila o prijevoznikovim obvezama.

Propisano je da prijevoznik odgovara za Stetu koja proizlazi iz gubitka ili o$tecenja
stvari, kao i iz zakaSnjenja u predaji ako tuZitelj dokaZze da je (a) gubitak oSteCenje
ili zakaSnjenje; ili (b) dogadaj koji je uzrokovao ili doprinio gubitku, oStecenju ili
zakaSnjenju nastao za vrijeme razdoblja prijevoznikove odgovornosti. Prijevoznik
se oslobada odgovornosti ili dijela odgovornosti ako dokaZe da se uzrok ili jedan od
uzroka gubitka oSteCenja ili zakaSnjenja ne moZze pripisati njegovoj krivnji ili krivnji
bilo koje osobe navedene u ¢l. 19."

Dakle, gledano u cjelini norma je nesto drugacija po stilizaciji ili nomotehnickoj
izvedbi od normi HaSkih i Hambur$kih pravila koje govore o principu odgovornosti.
Odredba o principu odgovornosti je srediS$nja i sigurno jedna od najvaznijih odredbi
¢itave konvencije, pa otuda neprocjenjiva vaznost da upravo ona bude nomotehnicki i
sadrzajno dobro postavljena. Zbog toga je korisno temeljito ju analizirati i usporediti s
izriCajem iz aktualnih konvencija (HaSkih i Hamburskih pravila), s ciljem odgovora na
pitanje radi li se samo o jezicnim razlikama ili su u pitanju i odredene sadrzajne razlike
koje utjecu na prijevoznikovu odgovornost.

' Opésirnije o interpretaciji ¢l. 19 i krugu osoba za koje prijevoznik odgovara infra t. 6.
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Haska pravila u ¢l. 3 propisuju obvezu prijevoznika prije i na pocetku putovanja
upotrijebiti duznu paznju u osposobljavanje broda za plovidbu. Prema ¢l. 4 st. 1 ukoliko
je prijevoznik uspio s dokazom da je to ucinio, oslobadao se odgovornosti za Stetu na
teretu uslijed stanja broda. Dakle, na prijevozniku je teret dokaza da nije propusStena
duzna paZnja u izvrSavanju njegovih obveza.!> Potrebno je spomenuti i ¢l. 4 st. 2 (q)
Haskih pravila koji propisuje da prijevoznik nece biti odgovoran za Stetu koja je nastala
ili proizasla iz nekog drugog uzroka, koji ne potjece iz djela ili krivnje prijevoznika i
osoba za koje on odgovara. Medutim, ako se Zeli koristiti ovom iznimkom, prijevoznik
mora dokazati da niti osobna krivnja ili djelo prijevoznika, ni krivnja ili djelo osoba

za koje prijevoznik odgovara nisu pridonijeli gubitku, odnosno o$teéenju. Prema
Hamburskim pravilima prijevoznik odgovara za Stetu ako je dogadaj koji je prouzrocio

Stetu nastao u vrijeme dok je roba bila u njegovom drzanju, osim ako dokaze da su on
i osobe kojima se u svom poslu sluzi poduzeli sve mjere koje su se razborito mogle
zahtijevati radi izbjegavanja dogadaja i njegovih posljedica (¢l. 5).'*

U usporedbi s odredbama aktualnih konvencija iz podrucja pomorskog prijevoza
stvari vidljivo je da je u Nacrtu konvencije zadrzan isti temelj odgovornosti,
pretpostavljena krivnja, a u nomotehnickoj izvedbi norme radi se o stilskim doradama
i neSto drugacijem jezi¢nom izri¢aju. To¢nije moZe se re¢i da je norma sacinjena
kombinacijom odredbi Haskih i HamburS$kih pravila koje govore o temelju odgovornosti.
Komentatori konvencije'* tumace da je ukupni u¢inak sadrzaja norme isti kao ¢l. 5 st. 1
Hamburskih pravila, a tehnika sastavljanja sli¢nija je ¢l. 4 st. 2 (q) Haskih pravila. Ziel'®
objasnjava da je prvi dio norme preuzet, dakle, identican ¢l. 5 Hamburskih pravila.
Medutim, zato da bi se izbjegla svojevrsna “nesigurnost” oko njegovog tumacenja u
pogledu temelja odgovornosti,'® drugi dio odredbe ¢l. 17 st. 1 Nacrta sacinjen je po
uzoru na ¢l. 4 st. 2 q Hasko-Visbijskih pravila.

Znati, bit norme je u tome da Ce prijevoznik biti odgovoran, osim ako dokaZe da
niti njegova osobna krivnja, niti krivnja osoba koje izvrSavaju njegovu funkciju, a to su
podugovaraci, zastupnici i radnici nije prouzrocila Stetnu radnju ili doprinijela njezinom
nastanku. Nacrt konvencije sadrzi posebnu odredbu o odgovornosti izvrSitelja (€. 20),
o tome opSirnije infra.

12 Brod utiniti sposobnim za plovidbu, brodu osigurati potrebnu posadu, opremu i Zivotne namjernica, urediti
i staviti u dobro stanje skladista, hladionice i ledenice i sve ostale dijelove broda u koje se roba krca, tako da
brod bude sposoban za preuzimanje, prijevoz i Cuvanje tereta.

13 Prema Hambur3kim pravilima “poduzimanje mjera koje su se razborito mogle zahtijevati” odnosi se ne
samo na razdoblje prije i na pocetku putovanja, nego i tijekom ¢itavog putovanja do njegovog zavrsetka.

4 CMI Draft Instrument on Transport Law-Final document. doc.: Temporary Internet Files/Content. IE5/VE-
P6I4KP/11-12-01 p. 27.

15 G. Ziel: o.c. biljeska 4.

16U pogledu temelja odgovornosti postignut je “zajednicki dogovor” koji je prihvatila Konferencija Ujedinje-
nih naroda o prijevozu robe morem, sadrzan je u dodatku II Konvencije.
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U odredbi o principu odgovornosti koristi se rije¢ “krivnja” (faulf). Haska pravila
u ve¢ spomenutom ¢l. 4 st. 2 (q) koji je vrlo slican ovom dijelu odredbe, koristi izricaj
“...with the actual fault or privitiy of the carrier, or without the fault or neglect of the
agents...” Nacrt znaci, napusta frazu “actual fault or privity” koja je zadavala velike
poteskoce u interpretaciji Haskih pravila, ali i ostalih konvencija u kojima se spominjala,
narocito Medunarodnoj konvenciji o ogranicenju odgovornosti vlasnika pomorskih
brodova iz 1957. Ona je gotovo neprevodiva na ostale jezike, pa su izvori poteSkoca
nastali u odredivanju opsega tog pojma i njegovom jedinstvenom tumacenju.'” Izraz
“fault” nije dodatno definiran, a iz rasprave provedene u CMI-u proizlazi da je to tzv.
“stvarna” krivnja (“genuine fault’”) u smislu skrivljenog ponasanja ili propust.'®

Teret dokaza rasporeden je tako da tuZitelj dokazuje da je gubitak oSteCenje ili
zakaSnjenje nastalo za vrijeme razdoblja prijevoznikove odgovornosti, on ne mora
dokazivati Sto je uzrok Stete nego samo da je Steta nastala. Kada tuZitelj dokaZe da
je Steta nastala, teret dokazivanja se prebacuje na prijevoznika, i prijevoznik da bi se
oslobodio odgovornosti ili dijela odgovornosti treba dokazati da se uzrok ili jedan od
uzroka gubitka oSteCenja ili zakaSnjenja ne moZze pripisati njegovoj krivnji ili krivnji
bilo koje osobe za koju on odgovara.

U odredbama istog ¢lanka koje slijede temeljito je razradeno pitanje kako prijevoznik
moze dokazati nepostojanje svoje krivnje, tocnije pruZiti tzv. “negativni dokaz”, da ni
krivnja ni djelo prijevoznika, ni krivnja ni djelo osoba kojima se u svom poslovanju
sluZi nisu prouzrokovali ili doprinijeli nastanku $tetne radnje. Ovakva konstrukcija,
kojom se trazi dokazivanje negativne Cinjenice, u praksi se fakti¢no svodi na pruZzanje
dokaza “Cijom krivnjom” ili “zbog Cega” je Stetna radnja nastala ili pak dokazivanjem
da je prijevoznik u svom poslu postupao “lege artis”. Dakle, fakticno da bi se oslobodio
odgovornosti prijevoznik mora dokazati, s jedne strane ili da je poduzeo sve mjere
da bi izbjegao Stetni dogadaj ili prokazati izvor nastanka Stetnog dogadaja, a koji je
izvan onoga za §to bi on odgovarao. Nacrt konvencije donosi puno jasniju formulaciju
u pogledu ovog pitanja, propisano je:

Ako prijevoznik dokaZze nepostojanje svoje krivnje dokazom postojanja jednog od
taksativno nabrojenih izuzetih slutajeva'® koji su uzrokovali ili doprinijeli gubitku,
ostecenju ili zakasSnjenju, tada se primjenjuju slijedece odredbe:

17 Opsirnije o tumacenju fraze “actual fault or privity” V. Filipovi¢: Neogranitena odgovornost brodovlasnika
u sluCaju njegove osobne krivnje (znacenje izraza “actual fault or privity”), Nasa zakonitost (1966) br. 3 str.
212-222.

18 Znati, svojevrsni problem moZe nastati zbog toga $to norma ne opisuje kakav oblik krivnje se trazi, (namje-
ra, gruba, nepaznja i slicno), pa ¢e izgleda praksi biti ostavljeno tumacenje njegovog opsega. Smatramo da Ce se
pretpostavljati najblazi stupanj krivnje, pa e tuzitelj, ako za to ima interes, morati dokazati da su prijevoznik ili
njegovi ljudi kvalificirano krivi. Za temelj odgovornosti stupanj krivnje nije relevantan, ali je vazan pri utvrdi-
vanju visine odgovornosti. [zuzetno je vazan za koriStenje prava na ogranic¢enje odgovornosti. O gubitku prava
na ogranic¢enje odgovornosti opsirnije infra t. 10.1.

1 Opgirnije o sadrZzaju i pravnoj prirodi izuzetih slutajeva infra t. 7.
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a) Ako tuZitelj dokaze da je krivnja prijevoznika ili osoba nabrojenih u ¢l. 19
uzrokovala ili doprinijela dogadaju koji prijevoznika oslobada odgovornosti, tada
Jje prijevoznik odgovoran za gubitak, ostecenje ili zakasnjenje ili za njihov dio.

b) Ako tuZitelj dokaZe da je dogadaj koji se ne ubraja u izuzete slucajeve doprinio
gubitku, ostecenju ili zakasnjenju i prijevoznik ne dokaZe da se taj dogadaj ne
moZe pripisati njegovoj krivnji ili krivnji osoba nabrojenih u cl. 19 tada prijevoznik
odgovara za dio gubitka, ostecenja ili zakasnjenja.

¢) Ako tuZitelj dokaZe da je gubitak, oStecenje ili zakasnjenje uzrokovano ili mu
Jje doprinijelo ili je to vjerojatno:

(i) nesposobnost broda za plovidbu,
(ii) neprikladno opremanje i snabdijevanje broda ili
(iii) ¢injenica da spremista ili drugi dijelovi broda u kojima se stvari prevoze
(ukljucujuci kontejnere, kada ih snabdijeva prijevoznik) nisu spremni i sigurni
za primanje, prijevoz i zastitu stvari,
i prijevoznik ne moZe dokazati:
(A) da je udovoljio obvezi ulaganja duzne paZnje koja se zahtijeva prema
cl. 16(1), ili
(B) gubitak, ostecenje ili zakasnjenje nije prouzroceno bilo kojom okolnoscu
navedenom u (i), (ii) i (iii).
tada je prijevoznik odgovoran za gubitak, ostecenje ili zakasnjenje ili njihov dio.
Znaci, moze se smatrati da i prema Nacrtu konvencije prijevoznikova krivnja
proizlazi iz propustanja ili neizvrSavanja prijevoznikovih obveza propisanih ¢l. 16(1)
(osposobljavanje broda za plovidbu). Ukoliko on ne uspije dokazati da je ispunio obveze
koje su mu nametnute, smatra se da postoji uzro¢na veza izmedu njegovog propustanja
potrebne brige i prouzroCene Stetne radnje, pa ¢e bit odgovoran.

3. OPSEG ODGOVORNOSTI

U opseg prijevoznikove odgovornosti ulazi gubitak, oSteCenje i zakaSnjenje
u isporuci, ali i povrede njegovih obveza prema ¢l. 29. Taj lanak propisuje da je
prijevoznik duzan pruZziti krcatelju, na njegov zahtjev i pravodobno, informacije koje
su prema prijevoznikovom znanju i uputama razumno nuzne ili vazne za krcatelja. Po
prvi puta se u pomorskopravnoj konvenciji koja ureduje odgovornost za prijevoz stvari
morem izri¢ito propisuje prijevoznikova odgovornost za ne pruzanje informacija i uputa
(¢l. 18). Ove obveze, pa i odgovornost za njih uvrStene su zbog uvodenja i normiranja
prava nadzora. Neometano i uc¢inkovito vrSenje prava nadzora usko je povezano sa
izvrSavanjem prijevoznikove obveze pruzanja informacija i uputa.
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U pogledu pitanja odgovornosti ove nove odredbe mogu imati izravan utjecaj na
gubitak prava na ograni¢enje odgovornosti. Naime, moze se ocekivati da ¢e se osporavati
pravo na ograni¢enje odgovornosti u onim slu¢ajevima u kojima se dokaze da prijevoznik
nije udovoljio svojoj obvezi pruzanja informacija i uputa koje su prema prijevoznikovom
znanju bile razumno potrebne ili vazne za krcatelja za vrSenje njegovog prava nadzora.

ZakaSnjenje se posebno definira u ¢l. 22, zakaSnjenje u predaji postoji kada stvari
nisu dostavljene u mjestu destinacije predvidenom u ugovoru o prijevozu u izricito
ugovoreno vrijeme, ili u nedostatku takvog sporazuma, u vrijeme u kojem se to razumno
moze ocekivati od paZljivog prijevoznika, uzimajuci u obzir uvjete ugovora, obiljeZja
prijevoza i okolnosti putovanja.

4. TRAJANJE ODGOVORNOSTI

Pitanje kada zapocinje odgovornost prijevoznika, a kada ona zavrSava definira se
vremenski u smislu odredivanja vremenske tocke (trenutka) kada ta Cinjenica zapocinje,
odnosno zavrSava, te nerijetko odredivanjem mjesta na kojem ta Cinjenica pocetka
tijeka i prestanka odgovornosti nastupa. Medutim, uredenje ovog pitanja u aktualnim
konvencijama nije jedinstveno. Haska pravila propisuju da “prijevoz robe” obuhvaca
vrijeme od ukrcaja robe na brod do njezinog iskrcaja s broda. Prema HamburSkim
pravilima odgovornost prijevoznika za robu obuhvaca razdoblje prijevoznikovog
drzanja robe u luci ukrcaja, za vrijeme prijevoza i u luci iskrcaja. Odredbe o trajanju
odgovornosti vrlo su vazne sa stajaliSta ugovorne odgovornosti prijevoznika, pa se
uvijek promatraju kada se govori o odgovornosti jer sa njima ¢ine gotovo neraskidivu
cjelinu. Kada se raspravlja o teorijskim pitanjima i vaznosti utvrdivanja razdoblja
odgovornosti u kontekstu ugovorne odgovornosti prijevoznika javlja se i nekoliko dobro
poznatih pravnih problema. Jedan od njih je i problem granica slobode ugovaranja
razdoblja odgovornosti u smislu utvrdivanja kolike su te slobode i kolika su dispozitivna
ovlastenja stranaka u tom pogledu. Uz to, sa stajaliSta ugovorne odgovornosti i prestanka
prijevoznikove obveze vazno je tko je osoba primatelja, tko je ovlasten preuzeti stvari,
a posebno su interesantni slucajevi indirektne predaje tereta kada se izmedu primatelja
i prijevoznika uvrstava treca osoba kojoj se teret predaje za raCun primatelja. Nadalje,
kako bi se moglo determinirati razdoblje odgovornosti prijevoznika vazno je utvrditi
S$to se smatra Cinjenicom primitka, kada je taj ¢in kompletan i Sto je ustvari njegova
predaja na odredistu. U tom kontekstu javlja se i problem Sto ¢in predaje/preuzimanja
tereta ne mora znaciti i prelazak rizika za Stete na stvarima. Bitno je da primitak
moze uslijediti prije utovara na brod ili prijevozno sredstvo, a predaja je ¢in koji u
pravilu nastaje nakon istovara stvari sa prijevoznog sredstva. Brunetti*® objasnjava da

20 Brunetti, ITI/1, str. 180, prema M. Spehar: Odgovornost brodara osvrtom i na Haska pravila, Vlastita nakla-
da, Zagreb, 1939. str 37.
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su ukrcaj i iskrcaj materijalna, a primitak i predaja stvari pravna djela. To znaci, da
se samim ¢inom utovara ili istovara ne mora vr3i i primitak i predaja stvari. Takoder,
snoSenje troskova za ukrcaj ili iskrcaj stvari na brod ne podrazumijeva i snoSenje
rizika za propast ili oSteCenje stvari za vrijeme ukrcaja/iskrcaja. Uz sve to, stvari su
jos slozenije jer primopredaja robe u okviru medunarodne pomorske kupoprodaje
podrazumijeva i sklapanje posebnih ugovora koji se interpoliraju u ostvarivanje prava i
obveza iz ugovora o prijevozu.”! U suvremenom pomorskom transportu prijevoz stvari
je proces tijekom kojeg se rukovanje stvarima Cesto obavlja automatizirano i strojno
vodeno. Pojmovi kao preuzimanje, primitak, ¢uvanje ili nadzor nad stvarima, isporuka
i slicno svi imaju konotaciju fizickog transfera izmedu osoba, dok se danas u praksi taj
transfer viSe ne dogada na taj nacin. To u praksi uzrokuje sporove i zbog toga se namece
potreba definiranja pocetka i kraja razdoblja odgovornosti puno preciznije.”? Zbog
brojnih pravnih posljedica koje su ovdje samo saZeto naznacene razvidno je od kolike
je vaznosti da pocetak i kraj razdoblja prijevoznikove odgovornosti budu normativno
jasno uredeni u smislu §to je moguce preciznijih kriterija za njihovo utvrdivanje.

Za razliku od ranijih unifikacijskih instrumenata, to je u Nacrtu konvencije u¢injeno
preciznije (¢l. 11). Ocjenjuje se da je prednost u preciznijem konvencijskom tekstu jer ¢e
se uvijek moc¢i odrediti vrijeme i mjesto isporuke stvari bez davanja izravne definicije
pojma “isporuke” (delivery). Definicija pojma isporuke je prema nacionalnim zakonima
daleko od uniformnosti i takoder, zbog toga je vrlo teSko naci kompromis u jednom
medunarodnom instrumentu.*

Nacrt konvencije pokuSava najjasnije do sada, opisati samim konvencijskim
odredbama S§to se smatra vremenom i mjestom primitka, a $to vremenom i mjestom
predaje te kako postupati ukoliko ne postoji suglasnost ugovornih stranaka o tom
pitanju, te takoder izostaje i obicajna regulativa tog problema.

Razdoblje prijevoznikove odgovornosti proteze se na razdoblje od trenutka kada
prijevoznik ili izvrSitelj preuzmu stvari na prijevoz do trenutka kada su stvari predane
primatelju. Dodatno, Nacrt konvencije razraduje ovu dosta opcenitu definiciju i
pojasnjava $to znaCi vrijeme i lokacija primitka stvari i njihove predaje (¢l. 11). Vrijeme
i mjesto primitka ili isporuke stvari je ono vrijeme i mjesto koje su stranke u svom
ugovoru odredile. U slu€aju nepostojanja sporazuma stranaka o tome, za utvrdivanje
razdoblja odgovornosti prijevoznika posluZzit ¢e obicaji i poslovna praksa u mjestu
primitka ili isporuke. Ukoliko ne postoje niti ugovorne odredbe stranaka niti poslovna

2l Ovdje se ponajprije misli na ugovore o ukrcaju i iskrcaju odnosno prekrcaju tereta. R. Miklausi¢: Ugovorni
odnosi kod ukrcaja i iskrcaja tereta iz broda, Zbornik Pravnog fakulteta u Rijeci suppl. 2. (2002) str. 195-218:
“Iako se ovi ugovori nastavljaju na ugovor o prijevozu, na nacin da povezuju kopneni i pomorski prijevoz, oni
imaju samostalnu pravnu prirodu, posebnu pravnu problematiku, a u odnosu na ugovor o prijevozu su “res
inter alios acta.”

2 G. Ziel: o.c. biljeska 4.
% ibid.
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praksa i obiCaji, vrijeme i mjesto primitka je vrijeme i mjesto gdje i kada je prijevoznik
ili izvrSitelj stvarno preuzeo nadzor nad stvarima, a odgovornost prestaje na mjestu
i u vrijeme isporuke koje predstavlja iskrcaj ili istovar stvari sa posljednjeg broda ili
prijevoznog sredstva kojom su se prevozile temeljem ugovara po prijevozu.

Takoder, predajom stvari na odrediStu smatrat e se i predaja tijelu vlasti ili trecoj
osobi prema odredbama zakona ili propisa koji se primjenjuju. Izru€ivanje stvari u
mjestu isporuke tijelu vlati ili nekoj trecoj osobi kojima stvari moraju biti izrucene,
prema zakonu ili propisima koji se primjenjuju, a od kojih primatelj moZe preuzeti
stvari, smatra se njihovom isporukom primatelju.

Nacrtom konvencije je posebno propisano da se u svrhu odredivanja razdoblja
prijevoznikove odgovornosti ugovorom o prijevozu ne moze predvidjeti da vrijeme
primitka stvari nastupa nakon prvog ukrcavanja temeljem ugovora o prijevozu, te
vrijeme isporuke stvari ne moZze biti prije zavrSetka konacnog iskrcaja.

U okviru poglavlja kojim se ureduje trajanje odgovornosti ukljucene su i odredbe o
prijevozu koji slijedi ili prethodi iza prijevoza pokrivenog ugovornom o prijevozu morem
(¢l. 12). Stranke se mogu izriCito sporazumjeti u ugovoru o prijevozu da ¢e u pogledu
odredenog dijela ili dijelova prijevoza prijevoznik, nastupajuci kao agent organizirati
prijevoz od strane drugog prijevoznika ili viSe njih. U takvom sluCaju prijevoznik je
duZzan uloziti duznu paznju u odabiru drugog prijevoznika, sklopiti ugovor o prijevozu
sa tim prijevoznikom prema uobiCajenim uvjetima i uciniti sve $to se razumno zahtjeva
da bi se omogucilo drugom prijevozniku uredno izvrSavanje tog ugovora.

5. PODIJELJENA ODGOVORNOST

Nacrt u okviru opseznog poglavlja 6, koji govori o odgovornosti prijevoznika
za gubitak, oSteCenje ili zaka$njenje obraduje i problem odgovornosti za Stetu kada
gubitak oStecenje ili zakaSnjenje nastanu dijelom zbog dogadaja za koje je prijevoznik
odgovoran, a dijelom zbog dogadaja za koje ne postoji odgovornost prijevoznika.
Hagka pravila o tom pitanju nemaju konvencijsku odredbu. Hamburska pravila se
u ¢l 5 st. 7 bave sluc¢ajem podijeljene odgovornosti, a to su slucajevi kada greska ili
nemarnost prijevoznika, njegovih radnika ili punomoc¢nika nije jedini uzrok Stete
(gubitka, oStecenja ili zakaSnjenja). Propisano je da Ce prijevoznik i osobe kojima se
u svom poslovanju sluZzi odgovarati samo u omjeru svoje krivnje. Znaci, odgovornost
prijevoznika postoji samo za onaj dio Stete, (gubitka, oStecenja ili zakas$njenja) koji je
prouzrocio prijevoznik povredom svojih ugovornih obveza. Bitno je da u tom slucaju,
Hamburska pravila predvidaju da je na prijevozniku teret dokaza u svezi toga koji dio
gubitka, oSteCenja ili zakaSnjenja u predaje se ne moZe pripisati njegovoj odgovornosti.
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Drugim rije¢ima, prijevoznik je duzan dokazati da postoji druga odgovorna osoba, kao
i omjer u kojem ta osoba odgovara za sveukupnu $tetu.

Nacrt konvencije propisuje da kada je prijevoznik osloboden za dio njegove
odgovornosti prema opisanim odredbama koje govore o principu odgovornosti, tada
je prijevoznik odgovoran jedino za dio gubitka, oSteCenja ili zakaSnjenja koji se mogu
pripisati dogadaju ili okolnostima za koje je prijevoznik odgovoran i odgovornost je
podijeljena prema principima odgovornosti propisanim gore opisanim odredbama (¢l.
17(4)).

Takoder ¢l. 21 propisuje ako je za Stetu odgovoran prijevoznik jedan ili viSe izvrSitelja
njihova odgovornost je solidarna i podijeljena ali jedino do granica predvidenih
Konvencijom.

Za vrijeme izrade Nacrta konvencije o ovom pitanju je postojala alternativna odredba
koja je bila izlozena kritikama. Raspravljalo se o tome kako urediti teret dokazivanja,
pa se predlagalo propisati dvostruki teret dokaza: a) na tuzitelju u onom dijelu u kojem
se Steta (gubitak, oStecenje ili zakaSnjenje) moZe pripisati krivnji prijevoznika, b) na
prijevozniku u onom dijelu u kojem se predmetni gubitak, otecenje ili zakas$njenje ne
moze staviti njemu na teret. U nedostatku dokaza o raspodjeli sveukupne Stete stranke
odgovaraju na jednake dijelove, tj. odgovornost za Stetu u jednakom opsegu snose obje
strane.

Soluciju prema kojoj bi teret dokaza uvijek bio na tuZzitelju neke delegacije smatrale
su neprihvatljivom. Predlazu krenuti od pretpostavke da teret dokaza mora leZzati na
prijevozniku, te on mora dokazati u kojem opsegu je dogadaj za koji on nije odgovoran
(ili za koji postoji izuzeti slucaj) doprinio nastanku Stete (gubitku, oSteenju ili
zakaSnjenju).>* Delegacija Italije je predlagala da na prijevozniku bude teret dokaza koji
je od pojedinih uzroka doprinio nastanku $tete. Znaci, ako prijevoznik ne moze dokazati
koliko su (a) uzrok za koji je on odgovoran, i (b) uzrok za koji on nije odgovoran,
sudjelovali u nastanu Stete, sva bi odgovornost za Stetu pala na njega. Ovaj je prijedlog
odbaten.”

Prema sadas$njem tekstu Nacrta konvencije €ini se da ne postoji sumnja oko toga
na kome leZi teret dokaza da se dio gubitka oSteCenja ili zakasSnjenja ne moZze pripisati
prijevoznikovoj krivnji. Sli¢an zakljucak se namece i kada se prijevoznik poziva na
izuzete slucajeve. U tom slucaju prijevoznik mora dokazati uzro¢nu vezu izmedu
gubitka, oStecenja ili zakaSnjenja i izuzetog slucaja. Podrazumijeva se da uzrok Stete
moze biti samo jedan, a isto tako da moze postojati vise uzroka koji su doveli do Stete.
Upravo tada otvara se problem omjera tj. udjela u odgovornosti za Stetu nastalu iz vise

¢ F. Berlingieri: Basis of liability and exclusions of liability, Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarter-
ly, LLP, London, Hong Kong (2002) p. 336-349.

2 P. Kragic: Izvje$ce sa sastanka International Sub Committee (ISC) CMI-a, Madrid, 12. — 13. studeni 2001.,
dokumentacija Hrvatskog drustva za pomorsko pravo.
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uzroka. U tom slucaju prijevoznik je duzan dokazati za koji dio Stete, odnosno u kojem
opsegu on ne odgovara, odnosno koji dio Stete se ne moZe pripisati njegovoj krivnji.
U oba slucaja trebalo bi biti dovoljno dokazati da je gubitak, oSteCenje ili zakaSnjenje
nastalo u dijelu prijevoza i dogadajem za koji prijevoznik nije odgovoran ili postoji neki
izuzeti slucaj.

Odredba po podijeljenoj odgovornosti u konvencijskom tekstu se svakako moze
ocijeniti kao korisna i potrebna. Hipotetski gledano mnogobrojni su dogadaji u kojima
moze doéi do slutajeva podijeljene odgovornosti vise osoba za nastalu Stetu,* pa je vrlo
dobro da postoji izri€ita odredba o tome, u protivnom sudovi bi se morali oslanjati na
opca nacela pozitivnog prava koja se primjenjuju, a to povecava opasnost od stvaranja
razlicite sudske prakse i nejedinstvenog tumacenja pravila koja se primjenjuju.

6. ODGOVORNOST ZA DRUGE

Dio Nacrta konvencije koji govori o odgovornosti prijevoznika za gubitak, oStecenje
ili zakaSnjenje sadrzi i odredbu o odgovornosti za druge (¢l. 19). Propisano je da
prijevoznik odgovara: a) za bilo kojeg izvrSitelja i b) bilo koju drugu osobu ukljucujuci
podugovaratelje, radnike i punomoénike izvrSitelja, koji izvrSavaju ili preuzimaju izvrSiti
bilo koju prijevoznikovu duznost iz ugovora o prijevozu u opsegu u kojem te osobe
djeluju, bilo izravno ili neizravno na prijevoznikov zahtjev ili prema prijevoznikovom
nadzoru ili kontroli. Prijevoznik odgovara kao da su to njegova osobna djela ili propusti,
uz izri€ito propisani uvjet da je on odgovoran jedino za djela i propuste izvrSitelja i
drugih osoba koje su djelovale u granicama ugovornih obveza, radnog zadatka ili
zastupanja u konkretnom slucaju.

Dakle, krug osoba za Cija djela ili propuste prijevoznik odgovara puno je Siri u
usporedbi s onima iz aktualnih pomorsko pravnih konvencija. Prema HaSko-Visbijskim
pravilima i Hambur$kim pravilima prijevoznik ne odgovara za nezavisne ugovarace,
ve¢ samo za svoje radnike i punomocénike. Prema Nacrtu prijevoznik odgovara
za osobe koje izvr$avaju ili preuzimaju izvrSiti bilo koju prijevoznikovu duZnost iz
ugovora o prijevozu. U ovom pitanju Nacrt konvencije sadrzi podudarno rjeSenje sa
Multimodalnom konvencijom.?

2 Npr. to se ponajprije moZze odnositi na pomorske nezgode poput sudara brodova, nasukavanja i sl. Krivnja
moze postojati na strani drugog broda ili plovnog objekta, ali i na strani npr. obalne drzave zbog pomorskih
prometnih znakova, signalizacije, svjetla i sl.

27 Poduzetnik multimodalnog prijevoza ¢e odgovarati za Cine i propuste svojih radnika i zastupnika, kada
takav radnik ili zastupnik djeluje u granicama svoga radnog zadatka ili svake druge osobe Cijim se uslugama

sluzi za izvrSenje ugovora o multimodalnom prijevozu, kada takva osoba djeluje u izvrSavanju ugovora kao za
svoje vlastite radnje i propuste (Cl. 15).
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6.1. Odgovornost izvrsitelja

Nacrt konvencije ureduje isklju¢ivo odgovornost pomorskih izvrsitelja. Oni su
podvrgnuti obvezama i odgovornosti koje su nametnute prijevozniku, a dana su im
prava i imuniteti predvideni za prijevoznika ako su okolnosti koje su uzrokovale
gubitak, oSteCenje ili zakaSnjenje nastale: (a) za vrijeme razdoblja u kojem pomorski
izvrSitelj ima nadzor nad stvarima, i (b) u bilo koje vrijeme na koje se proteZe njegovo
sudjelovanje u bilo kojoj aktivnosti predvidenoj ugovorom o prijevozu (¢l. 20(1)).

Znacti, Nacrtom konvencije se pomorskom izvrsitelju namece odgovornost kada
on izvrSava prijevoznikove obveze prema ugovoru o prijevozu. Vazno je razlikovati
odgovornosti pomorskog izvrSitelja od odgovornosti prijevoznika. Prijevoznik je
odgovoran u skladu s odredbama Nacrta konvencije i prema ugovoru o prijevozu za
razdoblje odgovornosti kako je definirano ¢l. 11. Suprotno od toga, pomorski izvrsSitel;
nije odgovoran prema ugovoru o prijevozu, a prema Nacrtu konvencije nije odgovoran
izvanugovorno. Znaci, da bi se izbjegla izvanugovorna odgovornost, pomorski izvrsitelj
je odgovoran dok su stvari pod njegovim nadzorom ili ako na drugi nacin sudjeluje u
prijevozu. Ovim propisom onemoguceno je zaobilazenje odredbi Nacrta konvencije
podnosenjem tuzbe na temelju izvanugovorne odgovornosti protiv izvrSitelja. Takoder,
svrha ovog propisa je i da se zastiti (ugovorni) prijevoznik jer ukoliko bi tuZeni uspio
u postupku izvanugovorne odgovornosti izvrsitelja moglo bi do¢i do toga da osteceni
dobije naknadu i onda kada bi se prijevoznik mogao osloboditi odgovornosti temeljem
odredbi Nacrta konvencije. U suprotnom (ugovorni) prijevoznik bi mogao indirektno
biti odgovoran i iznad ogranienja odgovornosti.

Nacrtom konvencije izvrSitelj dobiva zaStitu prema tre¢ima od izvanugovornih
zahtjeva, ali i obveze prema tre¢ima jer je sklopio ugovor sa prijevoznikom. Medutim,
propisano je ako prijevoznik pristane preuzeti duznosti drugacije od onih koje mu
namece ova konvencija, ili sporazumom pristane na to da njegova odgovornost za
zakaSnjenje u isporuci, gubitak ili oSteCenje u vezi stvari bude vec¢a od limita odredenog
¢lankom 65, 64, i 26 (4) pomorski izvrSitelj neCe biti obvezan tim sporazumom osim
ako se pomorski izvrSitelj izriCito ne suglasi i prihvati takve duZznosti ili odgovornosti.

Pomorski izvrsitelj je odgovoran za djela i propuste bilo koje osobe kojoj je on
povjerio izvrSavanje bilo koje prijevoznikove obveze iz ugovora o prijevozu, ukljucujuci
podugovaratelje, radnike i agente kao za svoja djela i propuste. Uz to, bitno je istaknuti da
je pomorski izvrSitelj odgovoran jedino za djela i propuste ovih osoba ako su djelovale u
granicama ugovornih obveza, svog radnog zadatka ili zastupanja u konkretnom slu€aju,
a za njihova djela i propuste odgovara kao za svoja osobna djela i propuste.

U pogledu propisivanja prava izvrSitelja na koristenje ograniCenjem odgovornosti
kao i drugim beneficijima tuZenika sastavlja¢i Nacrta konvencije u ovoj fazi izrade
konvencijskog teksta nisu postigli suglasnost. Odredba o ovom pitanju sastavljena
je u dvije varijante. Prema varijanti A ¢l. 20(4) ako je prema ovoj konvenciji tuzba
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podnesena protiv pomorskog izvrSitelja, ta osoba je ovlastena koristiti se povlasticama
i ograni¢enjem odgovornosti koje su dostupne prijevozniku prema ovoj konvenciji ako
dokaZe da je djelovala u okviru ugovora, zaposlenja ili zastupanja. Prema varijanti
B istog ¢lanka ako je tuzba podnesena prema ovoj Konvenciji protiv bilo koje osobe
razlic¢ite od prijevoznika na koju ukazuje ¢l. 19 ili ¢l. 20(3) [ukljucujuéi radnike ili
zastupnike ugovornog prijevoznika ili pomorskog izvrsitelja], tada ta osoba ima
beneficije i ogranicenja odgovornosti koje stoje na raspolaganju prijevozniku prema
ovoj konvenciji ako dokaze da je djelovala u okviru ugovornih obveza, zaposlenja ili
zastupanja u konkretnom slucaju. Znaci, prema varijanti B krug adresata norme je
znatno Siri. Prema ovoj varijanti, bilo koja osoba razliCita od prijevoznika, a to su ne
samo pomorski izvrSitelji, ve¢ i ostali izvrsSitelji, te bilo koje druge osobe ukljucujuci
i izvrsiteljeve podugovaratelje, radnike i agente koji izvrSavaju ili preuzimaju izvrsiti
bilo koju od prijevoznikovih odgovornosti prema ugovoru o prijevozu, ukljucujuci
radnike ili agente samog ugovornog prijevoznika ili pomorskog prijevoznika bile bi
ovlastene koristiti se pogodnostima obrane i granicama odgovornosti koje su dostupne
prijevozniku prema ovoj Konvenciji.

7.1ZUZETI SLUCAJEVI

Unutar CMI-a velika vecina podrzala je zadrzavanje izuzetih sluCajeva, sadrzanih u
Hasko-Visbijskim pravilima ¢l. 4 st. 2 i to bez obzira na to hoce li se zadrZati “nauticka
greska” kao jedina stvarna egzoneracija. Misljenja su bila podijeljena oko toga treba li
izmijeniti pravni karakter nabrojenih sluCajeva, i to je li potrebno nabrojene slucajeve
predvidjeti kao oslobodenja od odgovornosti (exonerations) ili je u sustavu odgovornosti
na temelju krivnje s obrnutim teretom dokaza primjerenije da ti dogadaji imaju
pravni karakter predmnijeve (presumptions) da ne postoji prijevoznikova krivnja.?
Interesantno je da je delegacija SAD-a istaknula da to pitanje uopce nije odlu¢no za
sustav odgovornosti, te da ne vide razliku izmedu jednog i drugog.” Istaknuto je i
shvacanje da ne postoji velika razlika izmedu ova dva pristupa, dakle, tretiranje izuzetih
slucajeva kao oslobodenja od odgovornosti ili kao presumpcija zbog toga $to veliki
broj zakonodavstava iznimke (exceptions) Cesto ne primjenjuje kada se dokaze da je
prijevoznik kriv za nastanak Stetnog dogadaja. Takoder, odredeni dogadaj tipican je za
situaciju kada prijevoznik nije kriv. Tada je opravdano da dode do prebacivanja tereta
dokaza, nakon $to prijevoznik dokaZe postojanje takvog dogadaja.*

2 Ako se izuzetim slu¢ajevima pristupi kao presumpcijama prijevoznik treba dokazati da se jedan od nabroje-
nih dogadaja dogodio i da je uzrokovao Stetu, nakon toga ¢e on biti osloboden odgovornosti, osim ako tuzitelj
ne dokaze da je prijevoznikovom krivnjom prouzrocen dogadaj na koji se prijevoznik poziva.

2 P. Kragi¢: o.c.biljeska 25.
30 CMI Draft Instrument on Transport Law-Final document. doc., p. 29, o.c. biljeska 14.
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Sasvim drugacije shvacanje je ono prema kojem bi svi izuzeti slucajevi trebali biti
potpuno brisani iz buduce konvencije. Pobornici ovog shvacanja smatraju da se svi ovi
dogadaji mogu podvesti pod generalno pravilo o odgovornosti.*!

Uslijed tako suprotstavljenih miSljenja,* glasovanjem je odlu¢eno da se nabrojeni
dogadaji tretiraju kao predmnijeve.” Zadrzavanje je ocijenjeno kao opravdano iz razloga
ocuvanja desetljetne sudske prakse formirane sve od 1931. godine.

Prijevoznik za izuzete slucajeve odgovara po nacelu dokazane krivnje, a da bi teret
dokaza o vlastitoj krivnji prebacio na tuZitelja treba dokazati postojanje jednog od
izuzetih sluCajeva i uzro¢nu vezu izmedu izuzetog slucaja i Stetne radnje. To znaci,
da postojanje nekog od izuzetih slucajeva stvara pretpostavku o nepostojanju krivnje
prijevoznika, te osoba za koje on odgovara. Medutim, prijevoznik se konacno ne
oslobada odgovornosti ve¢ se dopusta dokazivanje njegove krivnje.** Znaci, nedvojbeno
je da prema Nacrtu konvencije izuzeti slucajevi oslobadaju prijevoznika odgovornosti,

31 Prijevoznik se oslobada odgovornosti ili dijela odgovornosti ako dokaze da se uzrok ili jedan od uzroka
gubitka, oStecenja ili zakaSnjenja ne moZe pripisati njegovoj krivnji ili krivnji osoba za koje odgovara.

32 Za vrijeme zasjedanja ISC-a ponovljena je rasprava o potrebi zadrzavanja izuzetih slu¢ajeva nabrojenih u
¢l. 4 st. 2 (c)-(p) Haskih pravila, koja je bila provedena otprilike 80 godina ranije za vrijeme priprema Haskih
pravila. Tada su pravnici iz Skandinavskih zemalja i Latinoamerickih zemalja prigovorili da je nabrajanje
izuzetih slu€ajeva suvisno, a odredba ¢l. 4 st. 2 (q) je nedorecena i komplicirana za interpretaciju. U odgovoru
na otitovanje Francuskog predstavnika Leopolda Dora koji je za vrijeme HaSke konferencije 1921. kritizirao
popis izuzetih slucajeva, Lord Phillimore je istaknuo: “Mi smo naviknuti na to da u naSim teretnicama imamo
nabrojene izuzete slucajeve, to je sigurnije jer ostavlja manje prostora za ono Sto nazivamo sudska ocjena”
prema F. Berlingieri: o.c. biljeska 24. Ova konstatacija na vrlo jednostavan nacin jako dobro predocava vaznost
i znacenje izuzetih slucajeva kao i potrebu njihovog postojanja u konvencijskom tekstu.

¥ ZakljuCeno je da nabrojeni izuzeti slutajevi zahtijevaju odredenu materijalnopravnu doradu i prilagodava-
nje. Naime, u Haskim pravilima u nabrojenih 17 izuzetaka ima dosta ponavljanja i nelogi¢nosti koje je jo$ vise
zamrsila raznolika sudska praksa.

3 P. Ivkovi¢: Haska pravila i Hasko —Visbi pravila, priruc¢nik, umnoZzeno kao rukopis, Piran, 1994. str.
160 ukazuje na to da nije sasvim jasan stav HaSkih pravila u pogledu odgovora na pitanje je li oSteCeniku
dozvoljeno dokazivati krivnju prijevoznika ili osoba kojima se u svom poslovanju sluzi. Tumacenjem se moze
zakljuciti da je prijevoznik osloboden odgovornosti i pod samom pretpostavkom da dokaZze navedene Cinjenice,
naime postojanje jednog od izuzetih sluCajeva i uzro¢nu vezu izmedu tog slucaja i Stete. Clankom 4 stavkom 2
propisano je “ni prijevoznik ni brod nisu odgovorni za gubitak ili Stetu, koja nastaje ili proizlazi iz ovih uzro-
ka...”. Medutim, u protokolu o potpisivanju je navedeno da svaka ugovarateljica moZe rezervirati pravo da u
vlastitom zakonodavstvu “propise da u slu¢ajevima predvidenim u ¢l. 4 al. 2 (c) do (p) donositelj teretnice moze
dokazati osobnu krivnju prijevoznika ili krivnju njegovih radnika koja nije pokrivena paragrafom (a). Na§ se
zakonodavac posluzio ovim ovlastenjem i time u€inio bespredmetnim, to¢nije nespornim vrlo sporno pitanje.
PZ u ¢l. 553 st. 2 propisuje da unatoC prijevoznikovom dokazu iz stavka 1 istog ¢lanka (a to je dokaz nekog od
izuzetih slucajeva) prijevoznik e za Stetu biti odgovoran ako korisnik prijevoza dokaZe da je Steta prouzro¢ena
osobnom krivnjom prijevoznika ili krivnjom osoba za Cije je radnje i propuste odgovoran prijevoznik, a koji se
ne odnose na plovidbu i rukovanje brodom. Medutim, smatramo da je i prema Haskim pravilima prijevozniku
takoder moguce pozivati se na opci razlog ekskulpacije, na primjenu duZne, razborite paznje. Takoder, u ¢l. 4
st. 2 tocki q) propisano je da prijevoznik ne odgovara za $tetu nastalu iz svakog drugog uzroka koji ne proizlazi
ni iz vlastite krivnje ili nemarnosti njegovog agenta ili njegovih radnika, ali tko se hoCe koristiti ovom iznim-
kom, treba dokazati, da Steti nije doprinijela ni osobna krivnja prijevoznika, ni krivnja ili nemarnost osoba za
koje prijevoznik odgovara.
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ali samo uvjetno i to ukoliko oSteCeni ne dokaZze postojanje krivnje prijevoznika ili
krivnje osoba za koje on odgovara. Postojanje ovih oslobadajucih razloga mora dokazati
prijevoznik s obzirom na opée procesno nacelo, prema kojem svaka stranka treba
dokazati one okolnosti, na koje se u svoju korist poziva.

Korisniku prijevoza, kao suprotnoj strani u takvoj situaciji preostaje moguénost
dokazivanja da istaknute okolnosti nisu uzrok prouzrokovanoj $tetnoj radnji, ve¢ druge,
koje se mogu pripisati krivnji prijevoznika i za koje slijedom toga prijevoznik odgovara.
U tom slucaju korisnik prijevoza treba dokazati da je Stetna radnja nastala iz uzroka za
koje prijevoznik odgovara. Isto tako, unato¢ Cinjenice postojanja nekog od dogadaja koji
iskljucuje prijevoznikovu odgovornost, korisnik prijevoza moze dokazati da je uzrok
Stetne radnje ipak na strani prijevoznika, npr. zbog nesposobnosti broda za plovidbu,
neprikladne opremljenosti i snabdjevenosti broda i ¢injenice da dijelovi broda u kojima
se stvari prevoze nisu bili spremni i sigurni za prijevoz i zastitu stvari. Interakciju
razlicitih uzroka $tetnih radnji nije uvijek jednostavno rijeSiti, pa su sastavljaci Nacrta
konvencije vodili racuna i o interferenciji viSe mogucih uzroka i odgovornosti za
njih, odnosno propisana su pravila o prijevoznikovoj djelomi¢noj odgovornosti ili tzv.
podijeljenoj odgovornosti.®

Odredba ¢l. 17(3) Nacrta konvencije, u kojoj se taksativno nabrajaju izuzeti slucajevi,
predstavlja izmijenjenu i proSirenu verziju izuzetih slu¢ajeva HaSko-Visbijskih pravila.
Odredene izmjene i dopune izvrSene su zbog prilagodbe Sirem polju primjene Nacrta
konvencije, neke zbog potrebe suvremenije stilizacije nekih izuzetih slucajeva, a
odredene zbog novih odredbi u konvencijskom tekstu koje utje€u na prijevoznikovu
ekskulpaciju, pa ih je potrebno uvrstiti i u izuzete slucajeve.

Predvidaju se slijedeci izuzeti slucajevi:

a) visa sila*

“Visa sila” je izuzeti slucaj koji se podudara sa tradicionalnim, sadrzanim u Haskim
pravilima, i u drugim prijevoznim konvencijama, te gradanskom pravu opcenito.”’

Prilikom izrade Nacrta konvencije istaknuto je shvacanje da ovaj izuzeti slucaj
treba biti izbrisan zbog toga §to nema neko posebno znacenje.*® Pod “viSom silom”

¥ Qpgirnije supra t. 5 Podijeljena odgovornost.

% U Ha$kim pravilima, Nacrtu konvencije, te stranoj pomorskopravnoj literaturi koristi se izraz “Act of God”,
odnosno “Acte de Dieu”. Sintagma “Act of God” iz anglosaksonske terminologije doslovno prevedena na na$
jezik nema jasno znacenje. Naime, ta engleska formulacija doslovno znaci bozje djelo, bozji ¢in, bozja volja,
udes.

3 Npr. na§ ZOO spominje visu silu kao ekskulpacijski razlog, ali pri tome eksplicitno ne definira njezin po-
jam. U ZOO-u se navode vanjske, izvanredne i nepredvidive okolnosti koje se nisu mogle sprijeciti, otkloniti
ili izbjeci. Cl. 343 ZOO propisano je: “Duznik se oslobada odgovornosti za Stetu ako dokaZe da nije mogao
ispuniti svoju obvezu, odnosno da je zakasnio s ispunjenjem obveze zbog vanjskih, izvanrednih i nepredvidivih
okolnosti nastalih poslije sklapanja ugovora koje nije mogao sprijeciti, otkloniti ili izbje¢i.”

¥ Objasnjava se da je razlog $to u pravnom poretku nema definicije viSe sile u tome $to je sama visa sila sastav-
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podrazumijevaju se neki prirodni dogadaji, a takvi dogadaji su ve¢ navedeni u okviru
izuzetog slucaja “pogibelji, opasnosti ili nezgode mora ili drugih plovnih putova”.
Takoder, isticano je da se ovaj izuzeti slu¢aj ne uklapa u rezim presumpcije, bez obzira
na to $to se tradicionalno “visa sila” definira kao dogadaj uz koji se vezuje nepostojanje
prijevoznikovog propusta, odnosno odsutnost njegove krivnje.*” Za pozivanje na ovu
iznimku u sadasnjosti je potrebno barem u nekim zakonodavstvima da prijevoznik
dokaZe u svrhu svoje obrane da nije kriv za situaciju u kojoj se nasao jer se protiv
takvog dogadaja nije mogao razumski boriti i obraniti.

Oba izuzeta slucaja (viSa sila i pogibelji mora) mogu se definirati kao djela koja su se
dogodila bez prijevoznikove krivnje, odnosno nisu bili rezultat njegovog propusta jer se
protiv njih nije mogao razumski boriti ili obraniti. Sastavljaci Nacrta konvencije ukazuju
na to da definiranje “viSe sile” i “pogibelji mora” kao presumpcija, a bez ukazivanja na
izostanak prijevoznikove krivnje nije jednostavno. Nova definicija moze se formirati
ukazujuci jedino na vaZzne izvanjske dogadaje koji mogu dovesti do presumpcije o
neodgovornosti, a koju je moguce pobijati. To moZze dovesti do napustanja postojece
sudske prakse u nekim zakonodavstvima. Prema miSljenju sastavljaca, ako bi ta dva
izuzeta slucaja bila iskljucena iz Nacrta konvencije, ta situacija mogla bi se lako rijeSiti
primjenom temeljne odredbe o odgovornosti ¢l. 17 st. 1.4

b) pogibelji, opasnosti ili nezgode mora ili drugih plovnih voda

Prema engleskoj sudskoj praksi pojmom “perils of the seas” obuhvalene su samo
pomorske plovidbene nezgode i nepredvidivi dogadaji.* Opasnost treba potjecati od
mora. Medutim, nije obuhvacen bilo koji gubitak ili o§tecenje uzrokovano morem, kao
npr. prirodno djelovanje vjetra i valova. Treba se, raditi o nezgodi koja nije neizbjezna
pojava u odvijanju pothvata, odnosno dogadaj mora biti nepredvidiv i neizvjestan.
Njegov nastup u odnosu na redovan tijek stvari mora biti izvanredan. Npr. oSteCenje
broda uslijed naslanjanja na dno zbog predvidive oseke nije oSteCenje uzrokovano
opasnostima mora.*> Znaci, pojmom “Perils of the Seas” obuhvaene su brojne i
medusobno razli¢ite pomorske nezgode. Ne postoji kona¢ni popis takvih nezgoda.
Smatra se da su tim pojmom obuhvaceni ovi rizici: sudar brodova, udar broda u neki

ljena od neograni¢enog niza ¢injenica koje se nekim apstraktnim pravilom ne mogu obuhvatiti i zato se mogu
ocjenjivati samo od slucaja do slucaja.

¥ Sli¢no je objasnjeno i u CMI Draft Instrument on Transport Law-Final document. doc.p. 29. .o.c. biljeSka 14.
40 ibid.

4 W. Tetley: Marine Cargo Claims, second edition, Toronto 1978., str. 195., prema I. Grabovac: Zakonodavne
i teorijske osnove tumacenja pojma pomorske nezgode kao “iznimnog slucaja” u pomorskom prijevozu stvari,

Uporedno pomorsko pravo — Comparative Maritime Law v. 34 (1992) br. 133-134 (1-2), str. 53-66. istice da se
prijevoznik najces$ce poziva na “perils of the sea”, koji su iz izreke jedne presude “prijevoznikov najbolji, mada

2t

najmanje pouzdan pomagac”.

42 1. Feri¢: Poredbenopravni prikaz International Hull Clauses (2003) i Institute Time Clauses — Hulls (1983),
Osiguranje (2006) 3 str. 34-56.
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predmet, potonuce broda, prevrnuce broda, brodolom, nasukanje, nalijeganje broda na
dno, nevrijeme, magla, hridi, sante leda, pjeS¢ani sprudovi.*

Prilikom izrade Nacrta konvencije za opasnosti i nezgode na moru i drugim plovnim
putovima delegacija SAD-a traZila je da se izriCito propiSe da se ne odnose na sudare,
pogotovo ako bi nauticka greSka bila izostavljena. Hrvatska delegacija ukljucila se u
raspravu s pitanjem kako Ce se tada tretirati ostale pomorske nezgode, npr. §to Ce biti
s nasukavanjem. Odgovor je bio da ¢e se tretirati na isti nacin.** Medutim, buduéi da
je u prijedlogu Nacrta konvencije nautiCka greSka izostavljena kao izuzeti slucaj, a
ova predmnijeva zadrZzana, pozivanje na ovaj izuzeti slu¢aj u praksi ¢e se vjerojatno
osporavati isticanjem da se gubitak, oStecenje ili zakaSnjenje mogu u cijelosti ili
djelomi¢no pripisati povredama prijevoznikovih obveza iz ¢l. 14.* Naravno, ovo je
tipican pomorski izuzeti slucaj.

U svrhu ekskulpacije prijevoznik bi morao dokazati uzro¢nu vezu izmedu Stete i
pomorske nezgode koja udovoljava uvjetima za izuzeti slucaj npr. oluja je bila takve
snage da se brod nije mogao oduprijeti Stetnim posljedicama. Medutim, u tom uzro¢no-
posljedicnom lancu ne bi smjela postojati osobna krivnja prijevoznika ili krivnja osoba
kojima se u svom poslovanju sluZi, jer bi takvim protudokazom korisnik prijevoza
sprijecio oslobodenje prijevoznika.*®

¢) rat, neprijateljstva, oruZani sukobi, djelovanja pirata, terorizam, pobune,
gradanski nemiri

Dogadaji koji se spominju u ovom stavku (rat, neprijateljstva, pobune i gradanski
nemiri) podudaraju se s onima nabrojenim u HaSko-Visbijskim pravilima, ¢l. 4 st.
2 (e), (f) i (k). Uz ove slucajeve u Nacrtu konvencije je dodano “djelovanjima pirata,
oruzanim sukobima i terorizmom.” Time je proSireno znaCenje pojma ratovi, koji se
mozda koristio kako bi se pokrilo i ove pojmove. Opasnost i ucestalost teroristickih i
piratskih napada*’ uvjetovala je potrebu da se i oni uvrste kao izuzeti slu¢ajevi.

4 Bitno je da u ovaj slutaj ne pripadaju pogibelji koje nisu svojstvene, prirodene moru (npr. $tete na teretu od
glodavaca). Nisu pokrivene ni Stete piratskih djela, iako su se nekada i ti Cini smatrali “dangers of the sea.”
Ovamo ne spadaju ni Stetne posljedice na brodu i teretu nastale od zadrzavanja i zaustavljanja broda.

4 P. Kragic: o.c. biljeska 25.

4 Prema toj odredbi prijevoznik je duzan za vrijeme razdoblja njegove odgovornosti pazljivo ukrcavati, ruko-
vati, slagati, Cuvati, nadzirati i iskrcavati stvari.

4 D. Bolanta: Odgovornost brodara za izuzete slucajeve, Pravni fakultet Split, Split, 1996., str. 63.

47 Potrebno je posebno razjasniti pojam piraterije. Piratstvo je definirano Konvencijom o otvorenom moru iz
1958. Pod “piratstvom” se podrazumijeva svaki nezakoniti ¢in nasilja, zadrzavanja ili pljacke izvrSen od ¢lano-
va posade ili putnika privatnog broda ili zrakoplova na otvorenom moru ili na mjestu koje se nalazi pod vlascu
neke drzave. Danas se u svijetu biljeZe dva piratska napada dnevno. Prema podacima Centra za izvjeStaje o na-
padima pirata, u prvom kvartalu 2004. godine pirati su ubili 22 ¢lana posade brodova, za razliku od istog raz-
doblja 2003. godine kada su zabiljeZena Cetiri piratska ubojstva. J. Bohutinski: Dnevno — dva gusarska napada,
Vecernji list, 14. srpnja 2004. iznosi podatak da pirati svakog dana napadnu jedan do dva broda u svijetu, te ne
prezu ni od ubijanja pomoraca i otmica brodova, a najkriti¢nija podrucja su obale uz “africki rog”, jugoistocnu
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Potrebno je pojasniti ove pomalo raznorodne dogadaje. Naime, Ceste pojave ratnih
stanja u suvremenim prilikama usmjeravaju paznju poslovne prakse na fenomen rata sa
stajaliSta trgovackopravnih poslova, posebice na pitanje pravnih uc¢inaka ratnih stanja
na izvr8avanje ugovora.*® Naime, ratno stanje redovito ili ugrozava ili onemoguéava
izvrSenje pomorskog pothvata. U literaturi se ukazuje na razli¢ito znacenje koje ti
pojmovi imaju u privatnopravnim ugovorima u odnosu na medunarodno pravo.* Stranke
posebnim ugovornim odredbama “klauzula o ratu” predvidaju slucajeve kad zbog
ratnog stanja mogu odustati od ugovora (tzv. “wartime Cancellatio Clause”). Prema
tim su odredbama obje stranke, prijevoznik ili narucitelj, ovlasteni izjaviti odustanak od
ugovora kada postoji okolnost predvidena ugovorom (“notice for termination”). Pravna
je valjanost takve ugovorne odredbe nesporna. Interesantno je to da stranke imaju pravo
odustati od ugovora i kad nije nastupila nikakva smetnja u izvrSenju ugovora, a ako se
ostvarila Cinjenica stupanja neke drzave u rat. Razlog za koriStenje ove ugovorne opcije
moze biti isklju¢ivo komercijalan.™

Suvremeno je stajaliSte da ratno stanje postoji i bez objave rata ako neka drZzava
zapoc¢ne neprijateljstvima prema drugoj drzavi u namjeri ratovanja (animus belligerent).”!

Aziju, Juznu Ameriku, te Karibe. Zbog toga se isti¢e da ¢e posada ubuduce osim nadzora broda, morati nadzi-
rati i njegovu okolinu. Medunarodni pravilnik o sigurnosnoj zastiti brodova i lu¢kih prostora donosi i nove mje-
re, Sto se tice piratskih napada na brodove, koji su puno Ce$ca pojava nego teroristicki ataci. Posada je dosada
§to se ti¢e napada morskih razbojnika bila zaduZena za nadzor broda, a spomenuti Kodeks je tu obvezu dodatno
formalizirao i postrozio pa se odsada mora nadzirati i okolina broda. Od pocetka srpnja 2004. godine Kodeks
se primjenjuje u cijelom svijetu, i to zbog sve vecih teroristickih prijetnji, pa se na brodovima i morskim lukama
primjenjuju stroZe mjere opreza, sli¢ne onima u zra¢nim lukama i zrakoplovima. ISPS kodeks prijevoznicima
i lukama nalaZe da izrade procjenu postojeci sigurnosne zastite kao i plan antiteroristicke zaStite, nakon toga
slijedi certifikacija mjerodavnih tijela, u hrvatskom slucaju to je Hrvatski registar brodova.

4 Pojam ratnih dogadanja obuhvaca $irok spektar razli¢itih ratnih zbivanja koja bitno utjeu na onemogu-
¢avanje izvrSenja ugovora o prijevozu stvari morem. Iz pomorsko pravne teorije i poslovne prakse u vezi s
ugovorom o prijevozu stvari pojam ratnih dogadanja opcenito obuhvaca klasicne ratne dogadaje kao Sto su rat,
gradanski rat, ratu sli¢na zbivanja (ratne operacije), neprijateljstva, revolucije i ustanke. D. Bolanta: Odgovor-
nost brodara za izuzete slucajeve, str. 70, o.c. biljeska 46.

4 D. Pavi¢: Pojam “rat” sa stajaliSta trgovackih pravnih poslova, “Wartime Cancellation Clause” iz brodarskog
ugovora na vrijeme, Privreda i pravo, vol. 30 (1991) br. 9-10, str. 588-598. objasnjava da to dovodi do toga da se
pravila medunarodnog ratnog prava ne primjenjuju u trgovackopravnim odnosima. Tim je odnosima narocito
neprimjeren kriterij medunarodnog prava “animus belligerent” (namjera ratovanja). Izraz rat u ispravi nekog
trgovackog ugovora treba tumaciti u skladu s intencijama stranaka i smislom koji mu pridaje poslovni promet, a
ne primjenom formalnosti medunarodnog javnog prava. Prema istom autoru, pitanje postoji li ratno stanje ili ne
postoji i je li neka drZzava u ratu ili nije zaklju¢uje se prema stvarnom ¢injeni¢nom stanju a ne prema pravilima
medunarodnog ratnog prava.

0 ibid.

St D. Pavi¢: Osiguranje ratnih rizika u pomorskom osiguranju, Privreda i pravo 31 (1992) br. 1-2, str. 15-50
objaSnjava da je u suvremenim okolnostima sa stajaliSta medunarodnog prava tesko definirati ratno stanje i
odrediti pouzdane kriterije za ocjenu je li neka drzava u ratu ili nije. Naime, rat je medunarodnopravno za-
branjen, pa su zbog toga Cin objave rata ili ultimatum s uvjetnom objavom rata prestali biti uobiCajeni nacin
pocetka rata, jer se time nastoji izbje¢i odgovornost za vodenje rata. Stoga i suvremeno poimanje rata ide za tim
da se ratom tretira svaka vrsta oruzanog sukoba, pa se smatra da danas ima mnogo viSe oruZzanih sukoba koji
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Trgovacko pravni poslovi su ugovori privatnopravne prirode pa ih zbog toga treba
tumaciti prema pravilima imovinskog prava i njthovom poslovnom kontekstu. U tom se
kontekstu fenomen rata promatra sa stajaliSta moguénosti izvrSenja ugovorne obveze.
Zbog toga se izrazom “rat” podrazumijeva ratno stanje koje ugrozava ili onemogucuje
izvrSenje ugovora.

d) karantenska ogranicenja, smetnje ili zapreke prouzrocene od vlade, javnih
vlasti, vladara ili naroda ukljucujuci zadrZavanje, zaustavljanje ili smetnje ili
progone od sudskog procesa kojima nije doprinio prijevoznik ili bilo koja osoba za
koju on odgovara

Ova odredba okuplja izuzete slucajeve nabrojene u ¢l. 4 st. 2 (g) i (h) Hasko-
Visbijskih pravila. Izraz “karantenska ogranicenja” koji koriste spomenuti instrumenti
znaci zdravstvenu (medicinsku) izolaciju kojoj su podvrgnuti brod i osobe koje dolaze s
podrucja koje je zahvaceno epidemijom neke zarazne bolesti ili su se simptomi neke od
njih pojavili medu osobama na brodu ili postoje drugi razlozi sumnje na zarazu.

Odgovornost prijevoznika ¢e postojati u svakom slucaju ako brod nije bio doveden u
ispravno sanitarno stanje jer znaci da u takvim uvjetima nije bio sposoban za plovidbu.
Posjedovanje isprava o urednom sanitarnom stanju broda stvara pretpostavku da je
brod u ovom pogledu ispravan, ali te isprave ne iskljucuju duznost prijevoznika da ulozi
duZnu paznju u utvrdivanje postoji li sposobnost broda za plovidbu.>

u stvarnosti i nisu oznaCeni ratom, a osim toga da su i granice izmedu takvih sukoba i rata u tradicionalnom
znaCenju oruzane bobe izblijedjele. Npr. objava rata izricito se ne spominje ni u rezoluciji americkog Kongresa,
a niti u najavi vojne intervencije predsjednika SAD-a na Irak. Ni Irak, s druge strane nije “objavio rat”, vec je
vodio “Sveti rat”. Isto tako, u nedavnom ratu u Perzijskom zaljevu vise drzava (SAD, Velika Britanija, Francu-
ska, Italija itd.) je sudjelovalo na jednoj strani protiv Iraka, a nijedna od njih nije formalno objavila rat. Namece
se kao pitanje kakve su konzekvence spomenutih pravila o objavljivanju, tj. neobjavljivanju rata na odgovornost
prijevoznika u pogledu ovog ekskulpacijskog razloga. Opce usvojeno je nacelo da se pravila medunarodnog
prava ne primjenjuju u trgovackopravnim poslovima, Sto vrijedi i za ugovor o prijevozu stvari morem. Taj
ugovor privatnopravne prirode treba tumaciti prema pravilima imovinskog prava i u njegovom poslovnom
kontekstu. Znaci, Ipso facto fenomen rata promatra se sa stajaliSta izvrSenja ugovora, pa se odgovor na pitanje
je li neka drzava u ratu ili nije zakljucuje logicki prema stvarnom Cinjeni¢nom stanju. Tako je npr. u jednom
arbitraznom postupku odlu¢eno da je u rat u Perzijskom zaljevu bila uklju¢ena i Italija, usprkos tome Sto je
u njemu sudjelovala sa skromnim vojnim potencijalom, navodi D. Pavi¢: Pojam “rat” sa stajaliSta trgovackih
pravnih poslova, “Wartime Cancellation Clause” iz brodarskog ugovora na vrijeme, o.c. biljeSka 49. Znaci,
nije presudno je li rat objavljen ili nije, niti je li neka drzava formalno priznala da je u ratu s drugom drzavom.
Takoder, nije bitna Cinjenica jesu li zaracene strane prekinule trgovacke i diplomatske odnose, te vije i brod
zastavu neke od zaraCenih strana. Na rat kao razlog oslobodenja od odgovornosti mogu se pozivati i neutralci.
Isto tako, premda se pod izrazom rat podrazumijeva oruzani sukob medu drzavama, nije nuzno da zaratena
strana ima sve atribute samostalne drZzave, obja$njava D. Bolanca: Odgovornost brodara za izuzete slucajeve,
str. 72, o.c. biljeska 46.

32 D. Pavi¢: Pojam “rat” sa stajali$ta trgovackih pravnih poslova, o.c. biljeSka 49.

3 R. Rodiére: Traité general de droit maritime, Affretments et transorts, sv. Il Paris, 1968. str. 288., prema D.
Bolanca: Odgovornost brodara za izuzete sluCajeve, str. 89. o.c. biljeSka 46, objaSnjava da postojanje pravova-
ljane svjedodZbe o deratizaciji ili neke druge slicne isprave nece prijevoznika samo po sebi osloboditi odgo-
vornosti. Naime, ako je Cinjeni¢no stanje bilo takvo da je bilo ocito da je prijevremena deratizacija potrebna,
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Pojam “naredbe ili prinude vladara, vlasti ili naroda” obuhvacaju svako nasilno
mijeSanje u putovanje ili pomorski pothvat od strane zakonite ili fakticke vlasti u stranoj
drzavi, bez obzira je li ta vlast u odnosu formalnog neprijateljstva prema drzavi kojoj
brod pripada. Formulacija ovog izuzetog slu¢aja malo je sloZenija od pojma “ratnih
dogadaja” i Sira od izraza “djela javnih neprijatelja” jer pokriva i prisilne mjere vladara
u miru (bez obzira na pripadnost broda) i neprijateljske akte drzave kojoj prijevoznik ne
pripada. In prima linea misli se na akte koje izdaje bilo koja vlada ili njezina tijela, bez
obzira na formu tih akata ili oblik vlast.>* Smatra se da akti osoba koji ne predstavljaju
vladu ne spadaju ovamo i mogu eventualno biti obuhvaceni pod pojam nemira ili
pobuna, a irelevantno je radi li se o legalnom aktu. Za razliku od toga Stevens® navodi
da je to svaki akt koji se moZze nametnuti osobama ali u okviru zakona. Takoder, smatra
se da subjekt koji ga izdaje ne mora biti medunarodno priznat.

Pojmovi naredbe ili mjere prinude vladara, vlasti naroda, ili sudske zapljene nisu
jednostavni za definiranje. Za interpretaciju je najviSe problemati¢an pojam sudske
zapljene broda. Doktrina smatra da se mora raditi o izvanrednom dogadaju kojeg
prijevoznik nije mogao predvidjeti. Smatra se da sama Cinjenica da je do$lo do zapljene,
pa makar i zbog djelovanja prijevoznika (npr. ne davanja garancije, zaka$njenja placanja
i sl.) prijevozniku ne oduzima pravo na izuzeti slucaj. Medutim, ako mu je sudski
naredeno odnosno omoguceno da polozi kauciju, a on to ne ucini, pa zbog toga dode
do oSteCenja tereta, smatra se da tada gubi pravo na izuzeti slucaj. Ako prijevoznik nije
odgovoran za to §to je do$lo do zaustavljanja broda od strane nadleZnih tijela, nece biti
odgovoran niti za Stetu.>

Prigovor na ovaj izuzeti slucaj istaknut je jo§ tijekom priprema HaSkih pravila, a
odnosio se na tumacenje ako brod bude zaustavljen odlukom nekog javnog tijela zbog
krSenja odredenih pravila u to je uklju¢ena odredena odgovornost prijevoznika, pa to
normalno ulazi u prijevoznikov rizik i on treba snositi posljedice tog dogadaja.

Bitno je da je kod ovog izuzetog slucaja kauzalna veza izmedu dogadaja i Stete na
stvarima koje se prevoze indirektna. Smetnje ili zapreke su povezane s izvrSavanjem
prijevoza, tj. zakaSnjenjem. Prema ovoj odredbi smetnje ili zapreke trebaju biti
prouzrocene ili od vlade, javnih vlasti, vladara ili naroda. Berlingieri®’ smatra da
“rulers” podrazumijeva vladara koji nije izabran na demokratskim izborima, a “people”
se smatra narod pucanstvo ili populacija odredene zemlje, kao suprotnost vojsci ili
policiji koji postupaju prema nalozima demokratski izabrane vlasti. Odredeni problemi u

prijevoznik ¢e za to biti odgovoran.
> D. Bolanta: Odgovornost brodara za izuzete slucajeve, str 89. o.c. biljeska 46.

3 F. E. Stevens: Shipping Practice, With a consideration of the relevant law, Ninth Edition, Pitman Publishing,
London, 1970. p. 35.

% P, Ivkovi¢: HaSka pravila, str. 201. o.c. biljeska 34.
7 F. Berlingieri: o.c. biljeska 24.
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tumacenju mogu nastati oko toga $to znaci, engleska fraza “public authorities” odnosno
koji je opseg toga pojma u razli¢itim zemljama. Odredene sumnje mogu nastati i u
pogledu obrnutog tereta dokaza u odnosu na smetnje ili zapreke nastale od vlade ili
javnih vlasti. Ustvari ti dogadaji nastupaju u slu¢aju kada prijevoznik povrijedi neku od
svojih obveza, npr. krSenje pravila o sigurnosti, policijskih ili obi¢ajnih pravila i svih
ostalih situacija u kojima je uobiCajeno ukljucena odredena odgovornost prijevoznika.

e) Strajkovi, iskljucenja s rada, obustave ili sprjecavanja rada

Ovaj izuzeti slucaj odgovara onome iz HaSko-Visbijskih pravila ¢l. 4 st. 2 (j), osim
$to je ispusten dio koji govori o tome “bilo da su djelomicni ili potpuni”. Ispustanje
ovog dijela ne ogranicava primjenu ove odredbe jer se njezino djelovanje odnosi na
sve Strajkove, iskljuCenja s rada, obustave ili sprjeCavanje rada koji su prouzrocili
gubitak, oSteCenje ili zakaSnjenje. Medutim, sigurno je da je presumpciju nepostojanja
krivnje lakSe pobiti kada $trajk nije generalni, u onoj mjeri u kojoj se odnosi samo na
prijevoznika koji je preuzeo izvrsiti prijevoz. U ovom slucaju nabrojeni dogadaji mogu
se dogoditi i na moru i na kopnu, zna¢i u razli¢itim fazama prijevoza i prijevoznim
granama.

Za ovaj izuzeti slu€aj bitno je da prijevoznik nece biti osloboden na temelju
same objektivne Cinjenice postojanja Strajka. Naime, ako je Strajk prouzrokovao
sam prijevoznik, on e za njega biti kriv i nece se moci pozivati na konvencijsku
odredbu. Jakasa®® kao primjer navodi slu¢aj kada se prijevoznik ne pridrzava odredaba
kolektivnog ugovora, pa njegovi radnici stupe u Strajk. S druge strane, ako je Strajk
opcenit, tada se smatra da nema krivnje na prijevoznikovoj strani. Npr. brodari otkazu
kolektivni ugovor, pa posade brodova stupe u $trajk. Takoder, ne mora se raditi o Strajku
posade broda, ve¢ se moZze raditi o bilo kojem Strajku koji je prouzrokovao stetu. U
praksi se najcesce radi o Strajku luckih radnika. Ovaj izuzeti slucaj treba tretirati kao
i ostale, pa i ovdje treba ponajprije pridati znaCenje prebacivanja dokaza u pogledu
krivnje prijevoznika. Prijevoznik Ce za Stete nastale iz ovog razloga biti kriv ne samo
u sluCaju kada je $trajk on sam skrivio ve¢ i kada nije ulozio duznu paznju da sprijeci
Stetne posljedice ako mu je to bilo moguce. Cinjenica da prijevoznik kao poslodavac
ne pristaje na zahtjeve svojih radnika (npr. radi povecanja placa) jos uvijek ga ne Cini
krivim za $trajk.¥

Opce otpustanje radnika odnosi se na onaj slucaj kada prijevoznik odluci da se ne
izvrS$i ugovoreno putovanje brodom u odredenom terminu zbog prekida rada sa svojim
radnicima.®® In concreto mora se raditi o dobrovoljnoj odluci prijevoznika kojom svjesno
obustavlja proces rada. Ipak, dok je kod Strajka korisniku prijevoza tesko dokazati da je

% B. JakaSa: Udzbenik plovidbenog prava, 11 izdanje, Narodne novine, Zagreb, 1983, str. 256.
¥ D. Bolanta: Odgovornost brodara iza izuzete slucajeve, str. 99. o.c. biljeSka 46.

%0 P. Manca: Studi di diritto della navigazione, sv. I1, Milano, 1961, str. 183 prema D. Bolanca: Odgovornost
brodara iza izuzete sluCajeve, str. 99. o.c. biljeSka 46.
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uzrok Stete prijevoznikova krivnja, kod lockout-a je ta mogucénost dokazivanja mnogo
veca. Cinjenica da je prijevoznik kao poslodavac svojom voljom otpustio radnike ne
znaci da je uvijek i osobno kriv.

Drugim smetnjama koje sprjeavaju rad (odnosno obustavljaju ili ogranicavaju
rad iz bilo kojeg razloga) smatraju se sve one Cinjenice koje opcenito ili djelomi¢no
onemogucuju spojene operacije rada i time normalno izvr§avanje prijevoza, a nemaju
karakter Strajka ili masovnog iskljucenja radnika s posla. Te smetnje obuhvacaju
ekonomske razloge koji nastaju iz suprotnosti interesa izmedu poslodavca i
posloprimca.!

f) poZar na brodu

Odredba o oslobadanju od odgovornosti za gubitak, oStecenje ili zakaSnjenje
prouzroceno pozarom stilizirana je na nain da se ucini jasnijim da se mora raditi o
pozaru na brodu kojim se teret prevozi “fire on the ship”. U posljednjoj verziji Nacrta
konvencije, za razliku od ranijih verzija nema viSe uvjetovanja da prijevoznik odgovara
jedino ako se dokaZe da je pozar skrivio osobnom radnjom ili propustom.®

Berlingieri®® smatra ovu odredbu neuvjerljivom i u materijalnopravnom i u
formalnopravnom pogledu. U materijalnopravnom pogledu ovo oslobodenje je analogno
onome za nauticku gresku. Cl. 4 st. 2 (b) Hasko-Visbijskih pravila pisan je kada su bili
na snazi common law propisi o odgovornosti za poZzar iz 19. stoljea, prema kojima
brodovlasnici nisu bili odgovorni za $tetu na stvarima koje se prevoze prouzrokovanu
pozarom bez njihove osobne krivnje ili namjere ili propusta.** Istaknuto je shvacanje
da se danas u 21. stoljecu takav pristup ne smatra opravdanim, osim kada pozar ima

" D. Bolanca: str. 100 o.c. biljeska 46.

9 Prema HaSkim pravilima Prijevoznik odgovara za Stetu koju je teret pretrpio od poZzara na brodu, jedino
ako se dokaZze da je pozar skrivio osobnom radnjom ili propustom. To¢nije, stilizacija konvencijskog teksta cl.
4 st. 2 to€. b) je formulirana u obliku negativne definicije: “ni prijevoznik ni brod nisu odgovorni za gubitak
ili ostecenje koji su nastali ili proizlaze iz poZara, ako nije uzrokovan osobnim djelom ili krivnjom prijevo-
znika.” 1z sadrzaja konvencijskog teksta proizlazi da se prema HaSkim pravilima ne uzima u obzir krivnja
prijevoznikovih radnika ili zastupnika, nego samo prijevoznika osobno. To ¢e npr. biti slucaj ako poZar izbije
zato $to brod nije bio opskrbljen sredstvima za pravodobno otkrivanje pozara i sl. U tom slucaju prijevoznik
se moze smatrati odgovornim jer je propustio obvezu da brod osposobi za plovidbu. To znaci, da u tom slucaju
ne odgovara za djela svojih radnika, a to je jednaka situacija kao i za nauticku krivnju (pozar takoder ugrozava
sigurnost broda). Naime, konvencijsko rjeSenje o tome da prijevoznik nije odgovoran za poZzar temelji se na
¢injenici da svaki pozar na brodu ne ugrozava samo teret nego i sigurnost broda, $to tu djelatnost svrstava u
nauticku djelatnost posade. S obzirom na stilizaciju konvencijske odredbe proizlazi da krivnju prijevoznika za
pozar treba dokazati onaj tko trazi naknadu za nastalu Stetu. Dakle, teret dokaza o osobnoj krivnji prijevoznika
je na korisniku prijevoza. Hamburska pravila umjesto opceg nacela pretpostavljene krivnje, posebno za Stetu
zbog pozara uvode nacelo dokazane krivnje prijevoznika, znaci, obrnuti teret dokaza od onog koji vrijedi za
ostale uzroke Stete.

% Berlingieri: o.c. biljeska 24.

¢ Merchant Shipping Act 1894. €l. 502, propisivao je da je teret dokaza na brodovlasniku. Danas je na snazi
Merchant Shipping Act 1995., a ¢l. 186 propisuje da je teret dokaza na tuZzitelju, prema F. Berlingieri: o.c.
biljeska 24.

168



V. Skorupan Wolft, Odgovornost prijevoznika prema Nacrtu konvencije o prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomi¢no)
(morem), PPP god. 46 (2007), 161, 145-189

obiljezja nepredvidivog i neizbjeZnog dogadaja, u suprotnom bi prijevoznik trebao
biti odgovoran. Berlingieri,® isti¢e da je isto kao i za nauticku gresku, apsurdno da
je prijevozniku omoguceno “prebacivanje” posljedica krivnje osoba kojima se u svom
poslu sluzi na krcatelja. Smatra da u slucaju pozara u pravilu postoje veliki problemi
u svezi s dokazivanjem uzroka nastanka pozara, pa je to dodatni razlog za ukidanje
ovog pravila. Prema misljenju istog autora, jednostavnije rjeSenje bi bilo brisanje pozara
iz popisa izuzetih slucajeva i ukljucivanje “njegovih posljedica” u generalnu odredbu
prema kojoj je prijevoznik odgovoran, osim ako dokaze da niti njegovom krivnjom niti
krivnjom osoba za koje on odgovara nije nastala Stetna radnja.

g) skrivene mane [broda] [prijevoznog sredstva] koje se ne mogu otkriti duZnom
paznjom

Tekst se podudara s Hasko-Visbijskim pravilima ¢l. 4 st. 2 (p). Znacenje ove iznimke
u tekstu HaSkih pravila nije bilo dovoljno jasno. Naime, nije obja$njeno o kakvim se
manama mora raditi, misli li se na defekt na brodu, stvarima ili opremi na obali.

Pod skrivenim manama podrazumijevaju se mane ili nedostatci u konstrukciji,
strojevima ili opremi broda koje stru¢na osoba nije mogla otkriti upotrebom razboritog
stupnja vjestine pri redovitom pregledu. Manjkavo stanje broda je skriveno, tj. nije ga
moguce otkriti primjenom uobicajene metode. Ono postaje vidljivo tijekom vremena,

najcesce tek kada je Steta nastala.®® Od svih rizika upravo je osiguranje rizika skrivene
mane broda ¢injeni¢no najsloZenije i pravno najinteresantnije.’’

Bududi da su skrivene mane po definiciji one greSke koje je nemoguce otkriti
ulaganjem duZne paZnje, javlja se pored postojanja suvisnih rije¢i (redundantne
stilizacije) jo$ jedan problem, a taj je u slucajevima kada prijevoznik pruzi dokaz da je
gubitak, ostecenje ili zakaSnjenje prouzroceno skrivenom manom, njegova odgovornost
je iskljuCena. Zbog toga to nije vise slucaj presumpcije o nepostojanju neodgovornosti.
1z toga prema Berlingierijevom® shvacanju slijedi da je ovaj “izuzeti slu¢aj” nepotreban,
jer je ta situacija ionako pokrivena ¢l. 17 st. 1.

% F. Berlingieri: o.c. biljeska 24.

% D, Pavi¢: Osigurani rizici prema “Institute Time Clauses — Hulls”, Osiguranje i privreda, br. 31, 1990, str. 45
objasnjava da u pogledu konkretnih slu¢ajeva koji mogu predstavljati skrivene mane broda smatra se da “skri-
vene mane broda” ne pokrivaju mane u nacrtu broda (engl. defect in design, weakness of design), ve¢ skrivene
mane u trupu ili strojevima broda (engl. defect in machinery or hull) koje podrazumijevaju manu materijala
(defect of material), bilo u pogledu njegovog izvornog svojstva, bilo u pogledu izvornog odnosa naknadno ste-
¢enog svojstva. Nadalje, zamor materijala nije skrivena mana, jer je pri normalnoj upotrebi stvari i u granicama
normalnog radnog vijeka, bez djelovanja vanjskog ¢imbenika, zamor jedna od kategorija dotrajalosti. Ako
zbog propusta duzne paznje od strane posade broda nije otkriven neki nedostatak, onda takav nedostatak nema
znacajke skrivene mane. Ali greske npr. proizvodaca strojeva, brodogradilista, brodopopravljaca u izvedbi ili
montazi stroja treba smatrati kao “defect in machinery” a ne kao “weakness of design”.

1. Feri¢: o.c. biljeska 42.
 F. Berlingieri: o.c. biljeska 24.
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h) djelovanja ili propusti krcatelja, bilo koje osobe za koju krcatelj odgovara,
strane koja ima nadzor ili primatelja

Izuzeti slucaj “djelovanja ili propusti krcatelja, ili bilo koje osobe navedene u ¢l. 35,
strane koja ima nadzor ili primatelja” djelomi¢no se podudara s onim iz ¢l. 4 st. 2 (i)
Hasko-Visbijskih pravila. Razlika je u tome Sto Nacrt konvencije ne spominje “vlasnika
robe”, a dodaje novu osobu “‘stranu koja ima nadzor”.

Ispustanje “vlasnika robe” iz teksta ovog izuzetog slucaja opravdava se time $to
vlasnik robe nije stranka u ugovoru o prijevozu. UvrStavanje strane koja ima nadzor
(controlling party), u skladu je s ostalim odredbama kojima se opisuju obveze i prava
strane koja ima nadzor. Strana koja ima nadzor moZe biti krcatelj, primatelj, osoba koju
je odredio jedan od njih ili kad je prenosiva prijevozna isprava izdana njezin drZzatelj.
Pojam “strana koja ima nadzor” obuhvaca vrlo Sirok krug osoba, a ustvari definira sve
osobe koje mogu imati odredeni interes nad stvarima.

Bitno je da djela ili propusti krcatelja moraju biti zakonite radnje, jedini zahtjev za
primjenu ove odredbe je kauzalna veza izmedu njih i gubitka ili o$tecenja.

Sama formulacija radnje (djela) ili propusti (act or omission), opCenite je prirode
i ukljucuje sve moguce situacije djelovanja (propustanja) krcatelja, pa i one iz ¢l. 4 st.
2 (m), (n) i (0) Haskih pravila. Takva Steta je u praksi u pravilu posljedica neizravnih
djela krcatelja, kao Sto je npr. kriva deklaracija tereta, davanje neto¢nih ili nepotpunih
podataka o teretu, slabo pakiranje i oznaCavanje tereta i sl. Medutim, moZze se raditi i o
propustu primatelja da preuzme stvari kada stignu na odrediSte. Prema konvencijskom
uredenju Nacrta konvencije moZze se raditi i o raznim djelima ili propustima u svezi
s vrSenjem prava nadzora kao §to je propustanje pruzanja informacija, davanja uputa
ili isprava za vrijeme dok su stvari pod nadzorom prijevoznika. Dakle, prijevoznik
nece biti odgovoran za Stetu koja proizide iz djela krcatelja jer prema op¢im nacelima
prava nitko ne moze u svoju korist, Stetne posljedice svoga djelovanja prebacivati na
drugoga.

U praksi su rijetki slu¢ajevi da krcatelj, odnosno neka druga osoba koja je ovlastena
raspolagati teretom, izravnim djelovanjem prouzrociti Stetu, jer dok se teret nalazi kod
prijevoznika, te osobe nisu redovito ni u moguénosti to uciniti.”

U doktrini se analizira odgovornost za davanje odredenih savjeta od strane krcatelja
zapovjedniku, npr. u slucaju da zapovjednik prihvati takav savjet i brod postane

% U ¢l. 35 propisano je da je krcatelj odgovoran za radnje i propuste bilo koje osobe kojoj je delegirao izvrSava-
nje bilo koje od svojih obveza ukljucujuci podugovaratelje, radnike, agente i ostale osobe [osim prijevoznika i
izvrsitelja] koji djeluju, bilo izravno ili neizravno na njegov zahtjev ili prema njegovom nadzoru ili kontroli kao
da su to njegove radnje ili propusti. Krcatelj je odgovoran jedino za djela i propuste tih osoba koji su pocinjeni
u granicama ugovornih obveza, radnog zadatka ili zastupanja u konkretnom slu¢aju.

™ Tako G. Ripert: Droit maritime, sv. 11, Paris, 1952, str. 589 prema D. Bolanta: Odgovornost brodara za
izuzete sluCajeve, str. 94. o.c. biljeSka 46.
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nesposoban za plovidbu. To bi se smatralo kao povreda obveze iz ¢I. 3 st. 1 koju obvezu
prijevoznik ne moZze delegirati i prema tome ne bi potpadala pod ovaj izuzeti slu¢aj.”

Takoder, bilo koji propust krcatelja u izvr§avanju obveza koje su mu nametnute
Nacrtom konvencije ovdje je sigurno relevantan. Isto tako, djela ili propusti primatelja.
Radi se primarno o najvaZnijem propustu primatelja, a to je da preuzme stvari na
mjestu i u vrijeme spomenutim u ¢l. 46. U tom slucaju prava koja su navedena u ¢l.
517 osigurana su prijevozniku pod uvjetom da primatelj izvrSava neko od prava koja
ima prema ugovoru o prijevozu. Ostali propusti koji se mogu staviti na teret, bez obzira
radi li se o krcatelju, primatelju ili drugoj osobi povezani su sa vr§enjem prava nadzora
kako je definirano u €l. 54, kao $to je propust u pruzanju informacija, davanju uputa ili
isprava za vrijeme razdoblja dok su stvari pod nadzorom prijevoznika.

i) rukovanje, ukrcavanje, iskrcavanje stvari od strane krcatelja, bilo koje osobe
navedene u ¢l. 35, strane koja ima nadzor ili primatelja

Ovo je novi izuzeti slu¢aj uvrsten s ciljem da se izradi odredba kojom bi se pokrila
situacija iz ¢l. 14(2) prema kojoj su stranke ovlaStene sporazumjeti se da ¢e neke od
prijevoznikovih obveza u svezi stvari koje se prevoze (rukovanje, ukrcavanje, iskrcavanje)
biti duzna izvrsiti strana tereta (krcatelj, strana koja ima nadzor ili primatelj). Dakle,
ovaj izuzeti slucaj relevantan je u slu¢aju kada prema ¢l. 14(2) odredena prijevoznikova
ugovorna obveza ugovorom bude alocirana na krcatelja.”® Pretpostavlja se da e ovaj
izuzeti slu€aj biti brisan, ako i ¢l. 14 (2), kao $to je predlozeno bude izbrisan.

J) umanjenje obujma ili teZine ili bilo koji drugi gubitak ili oStecenje koje proizlazi
iz posebnih svojstava, skrivene mane, ili vlastite mane robe

Stilizacija ovog izuzetog slucaja ista je kao onog iz Hasko-Visbijskih pravila ¢l. 4 st.
2 (m). Ovaj izuzeti slucaj primjenjiv je na bilo koju prijevoznu granu.

Nacrt konvencije po uzoru na englesku verziju Haskih pravila donosi takoder pomalo
konfuznu stilizaciju ovog izuzetog slucaja (wastage in bulk or weight or any other
loss or damage arising from inherent quality, defect, or vice of the goods). Engleska
formulacija Haskih pravila ovog izuzetog slucaja ocjenjuje se puno nepreciznijom i
konfuznijom.

Medutim, naglaSava se da su oba teksta primjer pleonazma, jer se svi navedeni
izrazi mogu podvr¢i pod dva pojma, a to su prirodno svojstvo tereta i mane tereta.”
U prirodno svojstvo tereta spada prirodni gubitak u teZini ili obujmu te oSteCenje ili
gubitak koji nastaju zbog posebne naravi tereta. Prirodno svojstvo tereta je normalna

7 Tako tumati Y. Cook et. al. Voyage Charters, London, 1993, str. 768, prema . Ivkovi¢: str. 204, o.c. biljeSka 34.

2 Ova odredba ureduje situaciju ako stvari stignu na destinaciju, i ne budu preuzete od primatelja. Za taj slu¢aj
Nacrt konvencije propisuje ovlaStenje prijevoznika u postupanju sa stvarima.

7 Sli¢no objasnjava i R. Asariotis: Allocation of liability and burden of proof in the Draft Instrument on Tran-
sport Law, Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, LLP, London, Hong Kong, 2002, p. 382-398.

™ D. Bolanta: Odgovornost brodara za izuzete slucajeve, str. 117, o.c. biljeska 46.
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osobina stvari, zbog koje stvar postaje neotporna na normalne rizike kojima je za
vrijeme prijevoza podvrgnuta.”

Za razliku od prirodnih svojstava treba razlikovati mane robe. Prirodno svojstvo je
nesto $to je normalno obiljeZje odredene vrste robe i opCenito poznato, a mana robe je
negativno obiljeZje koje se ne moZe, ako nije uocljivo pretpostaviti da postoji. Skrivena
mana tereta je ona mana koja se prilikom ukrcaja tereta nije mogla otkriti ulaganjem
razumne paznje i uobicajenim ispitivanjem. Sli¢no kao i kod skrivene mane broda, ako je
mana nevidljiva, prijevoznik e se uspjeSno moci pozivati na ovaj ekskulpacijski razlog
ukoliko je s teretom postupao na uobicajen nacin za takvu robu, pod pretpostavkom da
nema te mane.

k) nedovoljno ili netoc¢no pakiranje ili oznacavanje koje nije izvrsio prijevoznik
Nedovoljno pakiranje, odnosno manjkavo stanje ambalaze tereta dovodi do toga
da teret nije pogodan za Cuvanje i obavljanje svih uobicajenih manipulacija koje se

vrse tijekom prijevoza. Suprotno od toga dostatno pakiranje sprjecava Stetu na teretu u
okviru normalnih uvjeta prijevoza i uobicajene skrbi i paznje oko tereta.

Da bi se oslobodio odgovornosti kod ovog izuzetog slucaja, prijevoznik mora
dokazati da je Steta posljedica nedostatnog pakiranja, odnosno nedostatnih oznaka.
Prema sudskoj praksi nije dovoljna samo objektivna ¢injenica nedostatnog pakiranja ili
nedostatnih (neispravnih) oznaka, vec se trazi da izmedu Stete i ovih Cinjenica postoji
uzroc¢na veza. Naime, prijevoznik se ne moze pozivati u svoju korist na nedostatak
ambalaZe ako taj nedostatak nije prouzrokovao Stetu.” Prijevoznik ¢e dokazati da
je uzrok $teti Cinjenica da je teret bio izloZen rizicima od kojih bi ga Stitila ispravna
ambalaza, odnosno da bi ispravna i potrebna oznaka upozoravala na Stetnost pojedinih
uzroka.”’

Ovo je izuzeti slucaj koji je vrlo sliCan izuzetku koji se spominje u okviru izuzetog
slucaja “djela ili propusti krcatelja ili vlasnika robe”. Medutim, kod nedostatnog
pakiranja i nejasnih ili nedostatno trajnih oznaka na teretu, bit ekskulpacije prijevoznika
je u pomanjkanju njegove krivnje, a ne u postojanju krivnje krcatelja zbog neispravnog
pakiranja ili oznacavanja tereta. Prijevoznik mora poduzeti korake da roba bude tako
slozena u skladi$ta da se dovede na najmanju mogucu mjeru rizik nepravilne isporuke
zbog nepravilnog oznacavanja i ako to prijevoznik propusti vjerojatno se nece imati
pravo pozivati na ovaj izuzetak.

> Tu se ubraja npr. uobi¢ajeno isparavanje ili propustanje tekucina sadrzanih u batvama, kvarenje Ziveznih
namjernica i sl. Naime, radi se o Steti nastaloj na teretu pri normalnom, redovnom tijeku plovidbe, upravo kao
posljedica prirodnih osobina tereta nezavisno od neke transportne nezgode ili drugog rizika. Tako definira M.
Spehar: Odgovornost brodara s osvrtom na Haska pravila, Vlastita naklada, Zagreb, 1939. str. 86.

" Presuda Trgovatkog suda u Havreu od 1. sije¢nja 1969., objavljeno u Uporedno pomorsko pravo, br. 46.
1970, str. 57.

7 D. Bolanta: Odgovornost brodara za izuzete slucajeve, str. 126. o.c. biljeska 46.
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Engleski tekst Haskih pravila koristi izraz “insufficiency or inadequacy”, francuski
“imperfection.» lzraz «defective condition” Nacrta konvencije ukazuje ne samo na
oznacavanje, nego takoder i na pakiranje. Medutim, komentatori Nacrta konvencije
tumace da bi konvencijski tekst bio jasniji kada bi odredba opisivala da se radi o
oznakama koje su izblijedile ili nestale isprane kisom ili slicno.”® Ovaj izuzeti slucaj
primjenjiv je takoder na sve vrste prijevoza jer se odnosi na odredena obiljezja stvari,
tj. njihove ambalaZze.

1) spasavanje ili pokuSaj spasavanja Zivota na moru

m) razumne mjere poduzete radi spasSavanja ili pokusaja spasavanja imovine na
moru

n) razumne mjere poduzete radi izbjegavanja ili pokusaja izbjegavanja Stete
okolisu

Izuzeti slucaj ih Haskih pravila “spaSavanje ili pokuSaj spasavanja Zivota ili dobara na
moru” stiliziran je u suvremenijoj formi. Naime, izraZzena je sumnja u svezi s potrebom
zadrzavanja spaSavanja imovine kao izuzetog sluCaja, dok je naravno spasavanje
Jjudskih Zivota na moru neupitno. U skladu s Konvencijom o spaSavanju iz 1989. ¢l. 10
postoji duznost pruzanja pomoci jedino u pogledu spasavanja osoba, a nije predvidena u
pogledu spasavanja imovine. U slucaju spaSavanja imovine dobiva se pravo na nagradu
za spaSavanje, zbog toga je prilikom sastavljanja odredbe ovog izuzetog slucaja istaknuto
da nije opravdano davati prijevozniku ovlastenje da se koristiti obrnutim teretom dokaza
za radnju koja je prouzroCivsi gubitak, oSteCenje ili zakaSnjenje, njemu donijela korist u
obliku naknade za spaSavanje. Predlagalo se da se na ovom mjestu izostavi upucivanje
na spasavanje imovine. Medutim, ovoj tvrdnji moZe se oponirati isticanjem prigovora
da dok je brod u opasnosti i osobe na brodu su takoder u opasnosti. Ako se radi o
ovom slucaju spaSavanje bi najprije trebalo biti usmjereno na spasavanje ljudskih Zivota.
Berlingieri” smatra da je mozda moguée pronaci neko “srednje” rjeSenje u kojem bi se
spomenulo spaSavanje imovine, medutim samo operacije spasavanja u pogledu broda
i imovine kada prijeti opasnost za okoli§. Uzimajuci u obzir sve istaknute prigovore i
prijedloge posljednja verzija Nacrta konvencije usvaja kompromisno rjesenje i predvida
tri izuzeta slucaja. Ovo je naravno tipi¢an pomorski izuzeti slucaj.

8 CMI Draft Instrument on Transport Law-Final document. doc, p. 29. o.c. biljeska 14.
" F. Berlingieri: o. c. biljeska 24.
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o) djelovanje prijevoznika ili izvrsitelja u pogledu ovlastenja koja imaju prema
c¢l. 15 i 16(2) kada stvari postanu opasne za osobe, imovinu ili okolis*’ ili budu
Zrtvovane.

Ovo je izuzeti slucaj oko Cijeg postojanja nije postignuta suglasnost, pa nije sigurno
hoce 1i biti zadrZan u buducoj konvenciji. Prigovara se da je teSka za interpretaciju
sintagma “neprihvatljiva opasnost za okoli§” (unacceptable danger to the environment).
Takva stilizacija odredbe, tocnije uporaba rijeci “neprihvatljiva opasnost” (unacceptable
danger) podrazumijeva postojanje “prihvatljive opasnosti” (acceptable danger) za
okolis. To opet znaci da Ce biti vrlo teSko postaviti kriterije stupnjevanja tj. ocjenjivanja
i odmjeravanja “prihvatljivosti” (acceptability) opasnosti za oneci$¢enje okoliSa.

Slucajevi koji se spominju u €l. 15 i €l. 16(2) razlikuju se jedan od drugoga. Opasnost
za ljude, imovinu i okoli§ vezana je samo uz odredbu ¢l. 15, dok se o tome ne govori
u odredbi o Zrtvovanju stvari (¢l. 16 (2)). Osim toga, nejasno je u kojoj mjeri mora
postojati opasnost za okoli§ prema odredbi ¢l. 15. Berlingieri® smatra da stilizacija
ove odredbe nije zadovoljavaju¢a. Mozda bi ova odredba trebala biti jednostavnije
stilizirana. Isti autor predlaZe slijedecu stilizaciju “djelovanja prijevoznika ili izvrSitelja
u vrienju ovlasti koje imaju prema ¢l. 15. Smatra da specificiranje tih ovlaStenja nije
nuzno. Dakle, time bi se izbjegao onaj sporni dio odredbe koji postavlja uvjet “kada
stvari postanu opasne za ljude, imovinu i okoli§ ili budu Zrtvovane.” Izuzeti slucaj koji
se predlaZe, jasno je moZe se dogoditi jedino na moru.

Oslobodenje od odgovornosti za greSku u navigaciji i upravljanju brodom bilo
je predmet rasprave jo$ za vrijeme sjednice ISC-a,*”> a na konferenciji u Singapuru
ponovno je ozivjela rasprava o tom pitanju, i to u smjeru ukidanja nauticke greske
kao razloga oslobodenja od odgovornost.®* Prema misljenju nekih njezino “brisanje” je
nuzno.®* Eventualni znaCajni porast premija osiguranja do kojeg bi doslo kao posljedica

8 Po prvi puta se u konvenciji iz podrugja prijevoza stvari morem propisuju obveze, to¢nije ovlastenja koja su
konzekventna s “javnim pravom” i obvezama u pogledu sigurnosti i sprjecavanja zagadivanja okolisa. Prijevo-
znik dobiva ovlastenje odbiti ukrcati, iskrcati i unistiti stvari ako su postale ili se ¢ini vjerojatnim da ¢e postati
opasne za ljude i imovinu, te ako postoji neprihvatljiva opasnost za okolis. U ovoj normi prepoznaje se interes
zastite okoliSa, koji se danas postavlja imperativom i u suvremenom svijetu neizostavnom potrebom.

81 F. Berlingieri: o.c. biljeska 24.
82 Report on the work of the International Sub-Committee, CMI Yearbook 1999, p. 109.

% Intenzivno se raspravljalo o tome je li u novom unifikacijskom instrumentu potrebno zadrzati ovu tradici-
onalnu osobitost pomorskog prava razlikovanje nauticke i komercijalne greske. Protivnici “nauticke ekskul-
pacije prijevoznika” isticu argument da u drugim granama prijevoznog prava nema razlikovanja u djelima i
propustima osoba kojima se prijevoznici sluze s obzirom na djelatnost u okviru njihovih radnih zadataka. U
tom kontekstu pomorski se promet u danaSnjim uvjetima nema razloga posebno izdvajati tako bitno specific-
nim obiljezjima o kojima izravno ovisi postojanje prijevoznikove odgovornosti. Takoder, nastojanje unifikacije
prijevoznog prava uopce, a pogotovo u uvjetima njegovog reguliranja jedinstvenom konvencijom upucuje na
potrebu kompromisa i jedinstvene odgovornosti prijevoznika, bez distinkcije nauticke i komercijalne djelatno-
sti. Na taj nacin ukidanje nauticke greSke predstavlja doprinos moguénosti harmonizacije prijevoznog prava.

8 F. Berlingieri: o.c. biljeska 24.
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ukidanja abolicije za nauticku gresku, a posljedica toga bi bila i porast vozarina, nije
nikad potvrdeno nekim pouzdanim dokazom.® U svakom slu¢aju, pobornici ukidanja
neodgovornosti za nauticku greSku smatraju da je utjecaj, odnosno djelovanje koje bi
nastalo na prijevozne tarife teSko shvatljivo, jer prijevozne tarife nisu rezultat prisilnog
nametanja, veC su primarno ovisne o pregovorima na trzistu. Ako bi, kao $to tvrde
oni koji zele zadrzati nauticku gresku kao razlog oslobodenja od odgovornosti, njezino
ukidanje dovelo do povecanja vozarina posljedice bi nastale za krcatelje i zbog toga je
prema misljenju onih koji se zalaZu za ukidanje oslobadanja zbog nauticke greske, teSko
razumljivo zaSto se tome protive prijevoznici i njihovi P&I osiguravatelji. Za razliku
od ranijih verzija Nacrta konvencije, prema posljednjoj verziji, prijevoznik odgovara za
nauticku gresku, dakle, ovo pitanje rijeSeno je kao u HamburSkim pravilima.

U pogledu poZzara na sastanku odrzanom u Madridu americka delegacija je traZzila
da se ta predmnijeva ograni¢i samo na pomorski prijevoz. To je otvorilo pitanje, treba li
sve predmnijeve ograniCiti samo na pomorski prijevoz. Hrvatska delegacija zaloZila se
za takvo rjeSenje. Medutim, to stajaliSte nije prihvaceno, pa bi se pojedine predmnijeve
odnosile i na druge grane prijevoza ako je to logicno moguce, npr. $trajk, umanjenje
obujma ili teZine, nedovoljno ili manjkavo pakiranje ili oznacavanje. Naravno neki
izuzeti slucajevi primjenjivi su samo na pomorski prijevoz, npr. “spaSavanje ili pokusaj
spasavanja Zivota ili imovine na moru,” “pogibelji, opasnosti ili nezgode mora” tipi¢ni
su pomorski izuzeti slucajevi.

Nacrt konvencije posebno spominje devijaciju za vrijeme pomorskog prijevoza.
Propisano je da prijevoznik nije odgovoran za gubitak, oSteCenje ili zakaS$njenje u
isporuci uzrokovano skretanjem broda s puta poduzetim radi spasavanja ili pokuSaja
spaSavanja Zivota [ili imovine] na moru [ili bilo kojeg drugog razumnog skretanja broda
s puta].

U pogledu prijevoza na palubi, propisano je da se stvari mogu prevoziti na palubi
broda jedino ako: (a) takav prijevoz zahtijeva pravo koje se primjenjuje ili administrativna
pravila ili (b) se prevoze u kontejnerima na palubi [koji su prilagodeni provozu tereta na
palubi], ili (c) u slucajevima koji nisu pokriveni tockama (a) i (b) prijevoz na palubi je u
skladu s obiCajima i praskom na trzistu.

8. MULTIMODALNI PROBLEM I ODNOS PREMA DRUGIM
KONVENCIJAMA

Multimodalni aspekt Nacrta konvencije ocijenjen je kao najsloZenije pitanje u
¢itavoj dosada$njoj raspravi o instrumentu. SrediSnje pitanje je treba li se instrument
primjenjivati jedino na pomorski dio prijevoza ili takoder i na dijelove prijevoza koji

% ibid.
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prethode ili slijede iza prijevoza morem. Afirmativni odgovor na ovo pitanje zastupaju
oni delegati koji se zalazu za postizanje tzv. “multimodalnog ideala”, a njegov je cilj
jedinstveni rezim odgovornosti koji bi se primjenjivao na sve prijevozne grane.®

Usprkos snaznoj potpori za multimodalno polje primjene, sve delegacije nisu
uvjerene da Ce to biti rijeSeno. Door-to-door pristup je prihvacen kao radna hipoteza,
ali je minimalno ukljucen u supstantivne odredbe Nacrta konvencije i to radi zastite
funkcioniranja kopnenog prijevoza.’” Opce shvacanje je takoder, da sukob s drugim
unimodalnim konvencijama treba izbje¢i. Dodatno, CMI je primarno smatrao da treba
urediti odnosno regulirati pomorske prijevozne ugovore prema kojima bi kopneni

prijevoznici imali beneficiju zastite tzv. “himalaya protection”.®®

Teoretski odgovornost izvrsSitelja, tj. prijevoznika iz drugih prijevoznih grana je
moguce urediti prema tri razli¢ita koncepta odgovornosti jedinstvenom, mreZastom
i ogranicenom mreZzastom, a sva tri su i analizirana kao mogucnosti za uredenje
odgovornosti u novom instrumentu.

Prema jedinstvenom rezimu odgovornosti ista pravila se trebaju primjenjivati za
bilo koji gubitak ili oStecenje, bez obzira na to gdje je gubitak ili oSteCenje nastao i
bez obzira na ulogu konkretnog tuzenika u prijevoznom poslu. Tako ako do ostecenja
stvari dode za vrijeme prijevoza cestovnim prijevozom u Europi strana tereta bi mogla
tuziti izvrsitelja - kamionskog prijevoznika (kao stranu za vrijeme Cijeg prijevoza je
doslo do ostecenja stvari) ili ugovornog prijevoznika s kojim je sklopila ugovor prema
instrumentu, a to bi zamijenilo CMR (kao regionalnu konvenciju koja bi se primjenjivala
na odgovornost cestovnog prijevoznika).

Jedinstveni rezim odgovornosti ima neupitne prednosti, iz perspektive onih koji
redovito rade s medunarodnim multimodalnim poSiljkama, a one su u jedinstvenosti
i predvidivosti rezima odgovornosti. Slozeno pitanje kada i kako je $tetna radnja
nastala minimizirano je, a rezultat toga je pojednostavljivanje odstetnih postupaka. Svi
tuZenici bili bi odgovorni prema istim pravilima i eliminiralo bi se nastojanje da se
tuzi onaj tuzenik koji odgovara po strozim uvjetima, odnosno prema visim granicama
odgovornosti. Suprotno od toga, osnovni nedostatak mreZzastog sustava je nemogucénost
predvidanja rezima odgovornosti i mogucih rizika jer se unaprijed prilikom sklapanja
ugovora ne moze znati u kojem dijelu prijevoznog puta Ce $tetna radnja nastati i koji
rezim odgovornosti ¢e se primijeniti. Naravno, sa stajaliSta kopnenih prijevoznika
koji u pravilu rade s unimodalnim poSiljkama i rijetko su ukljuceni u medunarodni
multimodalni prijevoz, jedinstveni rezZim odgovornosti smanjio bi ujednacenost i
predvidivost.

% @G. Ziel: Multimodal aspects, Il Diritto Marittimo 106 (2004) 3, p. 907-916.

87 Tako objasnjava G. Ziel: The UNCITRAL/CMI Draft for a New Convention Relating to the Contract of
Carriage by Sea, o.c. biljeSka 4.

% ibid.
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Nacrt konvencije nastoji uspostaviti sustav koji ¢e biti §to je moguce viSe ujednacen
s “mrezastim sustavom”, medutim, dosta ograni¢en u odnosu na potpuni mrezasti
sustav.

Znaci, u pogledu prava koje se primjenjuje UNCITRAL-ova radna skupina odlucila
je da se primjenjuju razli¢ita pravila na unimodalne ugovore o prijevozu morem s jedne
strane i na multimodalne (pomorske) ugovore s druge strane. Nacrt konvencije sadrzi
samo jedan “sklop” odnosno sustav pravila vezanih uz ugovore o prijevozu stvari koja
se odnose na pomorske ugovore o prijevozu koji ukljucuju i prijevoze koji se uz prijevoz
morem odvijaju i drugim prijevoznim putem.

Za prevladavanje sukoba s drugim konvencijama Nacrt konvencije propisuje pravilo
koje govori o rjeSavanju sukoba konvencija (¢l. 27). Propisano je ukoliko postoje
odredbe medunarodne konvencije prema Cijim uvjetima se ona primjenjuje na sve ili
neke prijevoznikove radnje na temelju ugovora o prijevozu za vrijeme tog razdoblja
(npr. za vrijeme prijevoza stvari cestom) i koja sadrzi posebne norme o prijevoznikovoj
odgovornost, ogranicenju odgovornosti, roku za tuZzbu, i od kojih se ne moZe odstupiti
sporazumom stranaka, bilo uopce ili na Stetu krcatelja, odredbe te konvencije ¢e imati
prednost u odnosu na odredbe ove Konvencije u mjeri u kojoj su one obvezne. Ukoliko
je u ovom slucaju npr. kopneni prijevoznik izravno tuzen kao izvrsitelj prema Nacrtu
konvencije, materijalno pravo koje ¢e se primijeniti odnosno rezim odgovornosti koji e
se primijeniti bit ¢e onaj koji predvida konvencija o kopnenom prijevozu koja se u tom
slucaju primjenjuje.®

Nacrt konvencije je naknadno doraden i uvrStene su posebne odredbe relevantne za
pitanje prava koje se primjenjuje u slucaju kada se mjesto nastanka $tetne radnje moze
lokalizirati kao i slucajeve kada to nije moguce.

U slucaju “nelokalizirane Stetne radnje” pravila Nacrta konvencije koja se odnosne na
pomorski prijevoz i uglavnom su bazirana na Hasko-Visbijskim pravilima primjenjivat
¢e se i na prijevoze koji uz prijevoz morem ukljuCuju i prijevoz drugim prijevoznim
sredstvima i putovima.

Instrument e jedino biti “nadomjeSten”, odnosno nece se primjenjivati u slucaju
kada postoji konvencija koja sadrzi prinudne odredbe za neku drugu prijevoznu granu,
a ne pomorski prijevoz, i ako je nesporno da je gubitak, osteCenje ili zakasnjenje nastalo
iskljucivo za vrijeme tog dijela prijevoza (npr. kopnenog).

To znaci, ako je Stetna radnja nastala za vrijeme prijevoza morem i prijevoza npr.
kopnom ili ako se ne moze dokazati u kojem dijelu prijevoznog puta je nastala ovaj
instrument e prevladati i on e se primjenjivati na Citav dio prijevoznog puta, tzv.

% Medutim, taj medunarodni prinudni reZim za kopneni prijevoz primjenjuje se jedino u Europi i ograni¢eno
u juznoj Americi. Unato¢ toga moguce je ukljuciti Paramount klauzulu i u ugovore prema kojima kopneni
prijevoznici pruzaju svoje usluge izvan Europe.
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“od vrata do vrata”. Opisana odredba jednostavnije se moze prikazati slijede¢im
dijagramom.

MJERODAVNO PRAVO ZA UGOVORE O PRIJEVOZU OD “VRATA
DO VRATA” (DDAGRAM MREZASTOG SUSTAVA PREMA NACRTU
KONVENCIE)

GUBITAK, OSTECENJE

ILT ZAKASNJENJE
7ZA VRIJEME
PRIJEVOZNOG PUTA NEPOZNATO MJESTO 7ZA VRIJEME
KOJI JE PRETHODIO NASTANKA STETNE POMORSKOG DIJELA
ILI SLUEDIO IZA RADNIJE PRIJEVOZA
POMORSKOG

POSTOJE PRINUDNE ODREDBE NE POSTOIJE PRINUDNE
UNIMODALNE KONVENCIJE ODREDBE UNIMODALNE
KONVENCIJE

| UNIMODALNA KONVENCIA | NACRT KONVENCIJE |

Moze se zakljuCiti da tzv. “multimodalni problem” nije rijeSen u potpunosti, ali
uvodenjem mreZastog sustava ovaj problem nije niti uvecan, tj. ovo pitanje se nije
dodatno zakompliciralo. Ostaju brojne nedoumice koje su utvrdene i koje egzistiraju
nakon donoSenja Konvencije UN o medunarodnom multimodalnom prijevozu robe.
MreZasti sustav je u teorijskim raspravama obicno ocijenjen kao vrlo kompliciran i
antikomercijalan. Istice se da korisnik prijevoza unaprijed, znaci, prilikom sklapanja
ugovora ne moZe znati s kakvom odgovorno$¢u moZe racunati. Naime, nije sigurno u
kojem dijelu prijevoznog puta e eventualna Stetna radnja nastati, te hoce li se to moci
utvrditi, a samim time hoce li ova konvencija biti “nadomjeStena” drugom konvencijom
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koja sadrzi prinudne odredbe za vrstu prijevoza za vrijeme kojeg je Stetna radnja
nastala.

Najveci prigovori na mreZzasti sustav odgovornosti odnose se na one dijelove puta,
kada se stvari nalaze u skladiStima ili kad se Stetna radnja dogodi u fazi prekrcavanja.
Tim rezimom odgovornosti ne bi bile pokrivene ni Stete od zakaSnjenja, koje nastanu
u tijeku mjeSovitog prijevoza, a za koje se ne bi moglo utvrditi u kojoj fazi puta su
nastale.”® U ovim slucajevima, znaci kada je nepoznato mjesto nastanka Stetne radnje
primjenjivao bi se Instrument.

Komentatori Nacrta konvencije posebno isticu da se ovaj predloZeni mreZni sustav
odnosi jedino na odredbe koje su izravno povezane s odgovornoscu prijevoznika,
ukljuCujuci i ogranicenje odgovornosti i rokove za tuzbu. Odredbe u drugim
konvencijama koje mogu indirektno utjecati na odgovornost nisu od utjecaja. Takoder,
mnogo drugih prinudnih odredbi koje se primjenjuju na kopneni prijevoz ne pokrivaju
ugovore koje regulira ovaj Nacrt konvencije zato §to su oni izravno specijalizirani za
kopneni prijevoz i njihova primjena na ugovore ovog tipa bila bi neprikladna i mogla bi
prouzrogiti konfuziju.”

9. KOGENTNOST ODREDBI O ODGOVORNOSTI

Kao i aktualne pomorskopravne konvencije kojima je ureden prijevoz stvari morem
i Nacrt konvencije sadrZzi posebne odredbe kojima se nedvojbeno upuéuje na kogentnost
odredbi o odgovornosti, ali i opCenito propisuju slucajevi u kojima je ograni¢ena sloboda
ugovaranja.”?

Osim ako je drugacije propisano ovom konvencijom bilo koja ugovorna odredba
smatrat ¢e se nevaze¢om ako: a) izravno ili neizravno iskljuCuje ili ogranicava obveze
prijevoznika ili pomorskog izvrSitelja predvidene ovom konvencijom, b) izravno ili
neizravno iskljucuje ili ograni¢ava odgovornost prijevoznika ili pomorskog izvrSitelja za
krSenje bilo koje obveze predvidene ovom konvencijom. Odredba kojom se zabranjuje
ustupanje koristi od osiguranja stvari prijevozniku,” po uzoru na postojece konvencije
uvrStena je i u ovaj Instrument. Eventualno postojanje takvog utanalenja Nacrt
konvencije proglaSava nevaze¢im (Cl. 94(1)(c)).

%0 V. Filipovi¢: Odgovornost poduzetnika mjeSovitog prijevoza, éasapis za privrednopravnu teoriju i praksu,
XIV (1976) br. 2 str. 1-10.

' CMI Draft Instrument on Transport Law-Final document. doc. p. 22, o.c. biljeska 14,
2 Poglavlje 20 Nacrta konvencije sadrzi spomenute odredbe “Validity of contractual stipulations”.

% Nacrt konvencije uvrStava uz prijevoznika i osobe nabrojene u ¢l. 19 a to su: bilo koji izvrSitelj, bilo koja
druga osoba ukljucujuéi i izvrsiteljeve podugovaratelje, radnike i zastupnike.
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Novina u konvencijskom uredenju je da njezine prinudnopravne odredbe nisu
usmjerene isklju€ivo na “zastitu” krcatelja od eventualnih dispozicija prijevoznika
koje bi bile poduzete na Stetu krcatelja.** Propisano je da se smatra niStavom i bilo
koja odredba kojom se izravno ili neizravno iskljucuju ili ogranicavaju obveze ili
odgovornost za krsenje bilo koje obveze krcatelja, primatelja, poSiljatelja, strane koja
ima nadzor, drZzatelja ili osoba navedenih u ¢l. 34.

Svrha spomenute odredbe je da se zabrani “naruSavanje” uspostavljene ravnoteze
izmedu ugovornih strana koju Nacrt konvencije nastoji osigurati, a koja bi mogla biti
poduzeta ne samo na Stetu strane tereta, vec i strane broda.

Po prvi puta se u materiji uredivanja odgovornosti za prijevoz stvari morem izravno
propisuju i obveze, te odgovornost krcatelja (poglavlje 8),” strane koja ima nadzor
(poglavlje 11), te primatelja (poglavlje 10). Zbog toga se analogno tome, u odredbi koja
govori o ogranicenju slobode ugovaranja propisuje i zabrana derogiranja odredbi o
odgovornosti i strane tereta. Takoder, time se izravno osigurava i stvarna ravnopravnost
ugovornih stranaka jer Nacrt konvencije propisuje obveze i odgovornosti jednih i
drugih, a isto tako progla$ava nepostojeCim i nevaZeCim ugovorna utanacenja kojima
bi se iskljucivala ili ogranicavala odgovornosti svih stranaka koje sudjeluju u pravnom
poslu prijevoza stvari morem.

Medutim, u suvremenoj konstelaciji odnosa izmedu strane tereta i strane broda,
danas postoji nekoliko razloga zbog kojih se mozemo upitati jesu li u novom uredenju
prijevoza stvari morem potrebne prinudne odredbe? Kao prvo, nije sigurno da je strana
tereta uvijek slabija strana u ugovornom odnosu. Moéne naftne kompanije, kao i velika
Spediterska drusStva imaju danas dobre pregovaracke polozaje. Izgleda nepravedno
propisivati prinudne odredbe radi njihove zastite. Drugo, ukoliko vlasnici tereta ne
mogu zastititi sami sebe, njihovi osiguravatelji mogu (npr. kroz zahtjev da odredeni
uvjeti budu uvrSteni u ugovorna utanacenja). Nije potrebno da zakonodavac intervenira
prinudnim pravom radi zastite rizika koji je distribuiran izmedu P&l osiguratelja s
jedne strane i osiguratelja tereta s druge strane.”®

Nadalje, istice se da je opCe pravo razvilo velik broj mehanizama koji mogu zastiti
slabiju stranu, kada je potrebno, i to na puno fleksibilniji i bolji naCin nego Sto je to

% To je svojevrsna novost u uredivanju prijevoza stvari morem, jer je jedan od glavnih razloga dono$enja
postojecih pomorskopravnih konvencija bila upravo zastita strane tereta od ugovornih utanacenja kojima bi
prijevoznik sebe oslobadao od odgovornosti ili umanjivao svoju odgovornost u odnosu na ono §to je odredbama
konvencije propisano. Znaci, svrha stvaranja prinudnih odredbi bila je uspostaviti ravnotezu u odnosu krcatelj-
prijevoznik. Ta pravila i danas odrzavaju medunarodnu harmonizaciju u ovom podru¢ju prava.

% Hambur$ka pravila imaju takoder, poseban dio (dio IIT) kojem je uredena odgovornost krcatelja, a koji uz
opce pravilo o odgovornosti, sadrzi jo§ posebna pravila o opasnoj robi. Medutim, odredba Nacrta konvencije o
ovom pitanju je znatno Sira i sveobuhvatnija.

% Tako E. Rosaeg: The applicability of Conventions for the carriage of goods and for multimodal transport,
Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, LLP, London, Hong Kong, 2002, p. 316-335.
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moguce prinudnim propisima.”” Npr. zlouporaba dominantne pozicije se izbjegava
zaStitom trziSnog natjecanja opcenito, i pravilima o linijskim konferencijama
pojedinacno. Takoder, u ugovornom pravu, u mnogim pravima postoje propisi kojima
se omogucuje pravna zastita u slu¢aju postojanja nevaljanosti ugovora.”®

Istaknuto je i shvacanje da prijevoznici mogu izgubiti vise nego krcatelji, ako ne postoji
prinudno pravo. Krcatelji mogu postici zastitu na ostale nacine ako zatrebaju. Prijevoznici,
na drugoj strani trebaju prinudne odredbe da na legitiman nacin distribuiraju rizik. Zato
su HaSko-Visbijska pravila danas, najbolje $to prijevoznici mogu posti¢i.”

Nacrt konvencije kao i Haska pravila dopusta da se ugovorom o prijevozu moze
iskljuciti ili ograniCiti odgovornost prijevoznika i pomorskog izvrSitelja za prijevoz
zivih Zivotinja, osim ako se dokaZe da je gubitak, oStecenje ili zakaSnjenje u isporuci
nastalo zbog radnje ili propusta prijevoznika, pomorskog izvrSitelja ili osoba za Cija
djela ili propuste prijevoznik odgovara u€injenih bilo u namjeri da prouzroce $tetu bilo
bezobzirno znajuci da ¢e gubitak, oSteenje ili zakas$njenje vjerojatno nastati.

Takoder, identi¢no odredbama Haskih pravila ne dolazi do primjene zabrana zaporki
neodgovornosti, odnosno prijevoznik i pomorski izvrSitelj mogu iskljuciti ili ograniciti
svoju odgovornost za prijevoz stvari za koje priroda, njihovo stanje ili okolnosti i
uvjeti poslovanja pod kojima se prijevoz treba izvrsiti razumno opravdavaju poseban
sporazum, pod uvjetom da se oni ne ti€u uobicajenih (redovitih) trgovackih tereta koji
se vrse u tijeku redovitog trgovackog poslovanja, te da nije izdana niti treba biti izdana
prenosiva prijevozna isprava ili prenosivi elektronicki zapis.

Novina u pravnom reguliranju pomorskog prijevoza stvari su i posebne odredbe
o ugovorima o buducem prijevozu stvari u seriji poSiljaka (volume contracts) unutar
odredbi o niStavosti ugovornih utanacenja (¢l. 95). Propisano je da ukoliko se na tu
vrstu ugovora primjenjuju odredbe ove Konvencije, ugovornom se mogu predvidjeti
vece ili manje duZnosti, prava, obveze i odgovornost od onih koje predvida Konvencija
za ugovore o buduem prijevozu stvari u seriji poSiljaka i to bilo da su sklopljeni u
pisanom obliku ili elektronickom obliku pod uvjetom da ugovor sadrzi jasnu odredbu
o tome da derogira odredbe Konvencije.

10. GRANICE ODGOVORNOSTI

U ovom trenutku nisu predvideni iznosi ogranicenja odgovornosti. Medutim, o
tom pitanju se raspravljalo. Neki delegati predloZili su usvajanje granice odgovornosti

7 ibid.

% Npr. na§ Zakon o obveznim odnosima (NN br. 35/2005.) u okviru Posebnog dijela “Ugovorni obvezni odno-
si” u Op¢im odredbama, sadrzi i odredbe o nevaljanosti ugovora.

% E. Rosaeg: o. c. biljeska 96.
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predvidene HaSko-Visbijskim pravilima, dok su drugi sugerirali usvajanje granica
odgovornosti iz Hamburskih pravila. Skupina delegata predloZzila je znatno poviSenje
granice odgovornosti, argumentiraju¢i to ¢injenicom da Protokol iz 1996. o izmjeni
Konvencije o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976.'° znatno povisuje
granice odgovornosti propisane Konvencijom iz 1976. Ako se u Nacrtu konvencije
usvoji ograni¢enje odgovornosti iz Hasko-Visbijskih pravila (666.67 SDR po jedinici
tereta ili 2 SDR po kilogramu) to ¢e biti jednako ograni¢enju odgovornosti koje se
trenutano primjenjuje u veini drzava, i doprinijet e usvajanju konvencije bez utjecaja
na sada$nji sustav. Buduc¢i da ¢e Nacrt konvencije biti prijevozna konvencija koja Ce
se uglavnom primjenjivati na pomorski prijevoz, izgleda da bi zadovoljavajuci pristup
bio istraziti koji je prosjek vrijednosti stvari koje se prevoze pomorskim prijevozom i
prosjek vrijednost traZbina za izgubljene ili oSteCene stvari. Tada bi na temelju rezultata
tog istrazivanja, trebalo determinirati na znanstvenoj razini granicu odgovornosti.'”!

Kao i u svim suvremenim konvencijama obracunska jedinica bit ¢e Posebno pravo
vucenja kako je definirano od Medunarodnog monetarnog fonda. Iznosi koji ¢e biti
navedeni bit ¢e konvertirani u nacionalnu valutu drZzave u skladu s vrijednosti na dan
presudena ili dan sporazuma stranaka. Vrijednost nacionalnih valuta, u odnosu na
Posebna prava vucenja drzave ugovarateljice koja je ¢lan Medunarodnog monetarnog
fonda bit ¢e izracunata u skladu s metodom procjene koju primjenjuje Medunarodni
monetarni fond na dan upita za tu operaciju i transakciju. Vrijednost nacionalne valute,
u odnosu na Posebna prava vucenja, drzave ugovarateljice koja nije ¢lan Medunarodnog
monetarnog fonda bit ¢e izraCunata na nacin kako to odredi ta drzava (¢l. 64(4)).

Kao ni Hasko-Visbijska pravila, ni Nacrt konvencije ne definira Sto pojam “package”
podrazumijeva. Moze se pretpostaviti da sastavljaci nisu imali namjeru odstupiti od
znacenja koji je taj pojam dobio u primjeni HaSko-Visbijskih pravila. Problem koji se
nametnuo razvojem prijevoza u paletama i kontejnerima, je Cine li paleta ili kontejner
“package”, tj. hoCe li kontejner ili paleta biti kriterij za ograni¢enje odgovornosti ili
individualni komadi koji su spremljeni u kontejneru ili paleti. Ovaj problem je rijeSen
HaSko-Visbijskim pravilima, isto rjeSenje sadrze i Hamburska pravila, a usvaja ga i
Nacrt konvencije. Kada se stvari prevoze u kontejneru, koleta ili druge jedinice tereta
oznacene u odredbama ugovora kao koleta u kontejneru smatraju se koletom ili
jedinicom tereta. Ako nisu oznacCeni, stvari u kontejneru smatraju se jedinicom tereta
(Cl. 64(3)).

Deklariranje veCe vrijednosti stvari moguce je ako krcatelj prirodu i vrijednost stvari
deklarira prije ukrcaja i ako to bude unijeto u prijevoznu ispravu ili elektronicki zapis
i ako je veca vrijednost od iznosa ograni¢enja odgovornosti propisanog u konvenciji
utvrdena sporazumom izmedu prijevoznika i krcatelja. Nedoumica u pogledu ove

100 Protokol iz 1996. donijet je 3. svibnja 1996., a stupio je na snagu 13. svibnja 2004. Konvencija o ograni¢enju odgo-
vornosti za pomorske trazbine iz 1976. donijeta je 19. studenog 1976., a stupila je na snagu 1. prosinca 1986.

11 9.c. biljeska 10.
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odredbe, a koju sastavlja¢i Nacrta konvencije iznose, moZze se saZeti u pitanje zasto bi
instrument omogucavao sporazum prijevoznika i krcatelja oko mogucnosti povisivanja
granice odgovornosti. Naime, ukoliko bi prijevoznik “Zelio” povisiti granicu svoje
odgovornosti, nije jasno zasto bi za to trebao postojati sporazum s krcateljem, tj. koja bi
bila svrha tog sporazuma.'®

Slijedom brojnih novosti koje Nacrt konvencije uvodi i u dijelu koji ureduje
ogranicenje odgovornosti ocituju se te novine.

Za razliku od aktualnih konvencija iz podrucja pravnog reguliranja prijevoza stvari
morem kojima se propisuje da je prijevoznikova odgovornost za gubitak ili oStecenje
stvari ograni¢ena, Nacrt konvencije koristi formulaciju prijevoznikova odgovornost za
povredu njegovih obveza prema ovoj konvenciji je ogranicena. Naime, Nacrt konvencije
uz dobro poznate obveze prijevoznika u odnosu na brod i postupanje sa stvarima ima
i posebno propisanu odgovornost za pruzanje informacija i uputa. Iz toga proizlazi i
njegovo pravo na ogranicenje odgovornosti i u slucaju Stete nastale korisniku prijevoza
zbog nepruZzanja informacija i uputa. Isto kao i kod neispunjenja ostalih prijevoznikovih
obveza, povreda obveze nepruZzanja informacija ili uputa, odnosno odgovornost
za njihovo nepruZzanje, a s time i pravo na ogranicenje odgovornosti nastaje ako se
dokaZe da je upravo gubitak, oStecenje ili zakaSnjenje tereta nastalo zbog povrede ovih
prijevoznikovih obveza. Pretpostavljamo da ¢e i prilikom gubitka prava na ograni¢enje
odgovornosti biti relevantna prijevoznikova odgovornost za povredu njegovih obveza
nepruzanja potrebnih informacija i uputa.

Neki delegati sugerirali su da je potrebno raspraviti $to ¢e sve biti predmet
ograniCenja odgovornosti. Npr. Nacrt konvencije posebno propisuje proceduru uporabe
prenosivog elektronickog zapisa, postupak zamjene prenosive prijevozne isprave ili
prenosivog elektronickog zapisa i sl. Cini se da je nemoguce pokriti spomenute situacije
koristenjem jednostavne stilizacije “loss of or damage to goods.” Kao rezultat toga nije
opravdano smatrati da prijevoznik nije ovlasten ograniciti odgovornosti, npr. u slu¢aju
pogresne isporuke stvari ili isporuke bez prezentacije prenosive prijevozne isprave.'®*
Hoce li prijevoznik izgubiti pravo na ogranicenje odgovornosti odlucit ¢e sud primjenom
odredbe ¢l. 66 ako su djela prijevoznika poduzeta “‘u namjeri” ili “sa znanjem.”

Slijedeca novina u konvencijskom tekstu u usporedbi s aktualnim instrumentima u
ovom podrucju uvrstena je zbog prilagodbe specificnom polju primjene. Naime, ureduje
se pitanje ograniCenja odgovornosti u slucaju ako prijevoznik ne moze utvrditi jesu li
stvari izgubljene ili osteCene [ili je zakaSnjenje u isporuci nastalo] za vrijeme pomorskog
dijela prijevoza ili za vrijeme prijevoza koji je prethodilo ili slijedio iza pomorskog.

102 Sli¢no tumaci i M. Huybrechts: Limitation of liability and of actions, Lloyd’s Maritime and Commercial
Law Quarterly, LLP, London, Hong Kong, 2002., p. 370-381.

103 0. c. biljeska 10.
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Tada Ce se primijeniti najviSa granica odgovornosti koju predvidaju prinudne odredbe
medunarodne konvencije koje ureduju drugu granu prijevoza.

U posebnom ¢lanku ureduje se odgovornost za zakasSnjenje (¢l. 65). Odgovornost
za ekonomski gubitak uzrokovan zaka$njenjem je ograni¢ena na iznos ekvivalentan
vozarini koja se placa za zakaSnjele stvari. Ukupni iznos prema ovom ¢lanku ne moze
prijeci granicu koja je utvrdena prema ¢l. 64(1) u pogledu potpunog gubitka stvari.

10.1. Gubitak prava na ogranicenje odgovornosti

Odredba o gubitku prava na ogranicenje odgovornosti sadrzana je u ¢l. 66 Nacrta
konvencije: Niti prijevoznik niti bilo koja druga osoba navedena u ¢l. 19 nece imati
pravo ograniciti svoju odgovornost ako tuZitelj dokaZe da su gubitak ili ostecenje u
vezi sa stvarima ili povreda prijevoznikovih obveza prema ovoj Konvenciji uzrokovani
osobnim djelom ili propustima osobe koja traZi pravo na ogranicenje, ucinjeno s
namjerom da se prouzroci takav gubitak ili oStecenje, ili bezobzirno i sa znanjem da
Ce takav gubitak ili ostecenje vjerojatno nastati. Ureduje se takoder gubitak prava
na ograni¢enje odgovornosti kod zakasnjenja, a do gubitka prava na ograniCenje
odgovornosti, takoder dolazi ako tuZitelj dokaZe da je zakasnjenje u isporuci nastalo
osobnim djelom ili propustima osobe koja traZi pravo na ogranicenje, ucinjeno s
namjerom da se prouzroci takav gubitak ili oStecenje, ili bezobzirno i sa znanjem da
Ce takav gubitak ili oStecenje vjerojatno nastati.

Ova odredba koja govori o gubitku prava na ogranienje odgovornosti nije u
potpunosti podudarna s korespondiraju¢im odredbama HaSko-Visbijskih i Hamburskih
pravila. Uz ve¢ spomenute novine, dodano je ... uzrokovano osobnim djelom ili
propustom osobe...”. Nesumnjivo je da rijec “osobno” (osobnim djelom ili propustom)
oteZava strani tereta da prijevoznika 1ii povlastice ograni¢enja odgovornosti.'™ Takoder,
biti e vrlo tesko prijevozniku uskratiti pravo na ograni¢enje odgovornosti, buduéi da ¢e
unaprijed biti potrebno dokazati osobnu namjeru prijevoznika ili njegov osobni propust,
tj. nece biti dovoljno dokazati namjeru ili grubu nepaZnju radnika ili osoba koje djeluju
u njegovo ime.!®

U svom komentaru, sastavljaci Nacrta konvencije'”® isticu da formulacija

“prijevoznikova osobna krivnja” zahtijeva postojanje nekog oblika propusta rukovodstva
kompanije. Uz to, ne smatra se nuznim navoditi detaljniji opis o kakvom se propustu

1% ibid.

195 W. Tetley: Comments on the Draft Instrument on Transport Law, URL, http://tetley.law.mcgill.ca/unctad.
htm, at number 84.

19 CMI Draft Instrument on Transport Law-Final document. doc, p. 39. o.c. biljeska 14.
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treba raditi. Tetley'” objaSnjava da dodavanje rije¢i “personal” znaci da Ce tuZitelj biti
siguran da ¢e sud odbiti ograni¢enje odgovornosti jedino ukoliko on dokaZze da je upravo
uprava (menadzment) kompanije djelovala s namjerom ili bezobzirno i sa znanjem da
Ce Steta vjerojatno nastati. S druge strane djelo ili propust prijevoznikovih radnika,
kao npr. zapovjednika ili posade, ne moze rezultirati gubitkom prava na ogranicenje
odgovornosti, bez obzira u kojoj mjeri se o€ituje njihova namjera ili bezobzirnost.

U praksi se najceSCe osporava pravo na ogranicenje odgovornosti u slucaju
neprijavljenog prijevoza tereta na palubi.'”® U odnosu na ovaj specifi¢ni problem Nacrt
konvencije u ¢l. 26(4) propisuje ukoliko postoji izri€it sporazum prijevoznika i krcatelja
da ¢e se stvari prevoziti ispod palube, prijevoznik nije ovlasten ograniciti odgovornost
za Stetu na stvarima koja je isklju€ivo nastala zbog njihovog prijevoza na palubi. Norma,
istog sadrZaja, a neSto drugacije stilizacije postoji u Hamburs$kim pravilima (¢l. 9. st.
4).

MoZe se ocekivati da Ce se osporavati pravo na ogranicenje odgovornosti i u
slucajevima u kojima se dokaZe da prijevoznik nije udovoljio svojoj obvezi pruzanja
informacija i uputa koje su prema prijevoznikovom znanju bile razumno potrebne ili
vazne za krcatelja za vrSenje njegovog prava nadzora. Posebno se isti¢e u ¢l. 29 da te
informacije moraju biti pravodobne i potpune. Ovo je uz pravo nadzora, svojevrsna
novina u konvencijskom uredenju, pa ¢e vaznu ulogu u njihovoj interpretaciji imati
sudska praksa i pravna znanost.

U drugim prijevoznim granama danas se napusta ople izjednatavanje namjere i
krajnje nepaznje. U suvremenom tumacenju ponasanja koje dovodi do gubitka prava
na ogranicenje odgovornosti preporucuje se, naprotiv, orijentiranje prema formuli koja
je od 1955. bila najprije implementirana u ¢l. 25. VarSavske konvencije,'” te potom i
u drugim konvencijama transportnog prava. Tumaci se da je ponaSanje prijevoznika
odnosno njegovih pomo¢nika jednako namjeri kad je ono lakomisleno i svjestan je da
Ce Steta vjerojatno nastupiti.'

11. ZAKLJUCAK

U zaklju¢nim razmatranjima prisjetit cemo se rije¢i prof. Filipovi¢a'"': “medunarodni
sporazumi su uvijek predstavljali dijelom uskladivanje sli¢nih interesa, dijelom stvaranje

107 W. Tetley: (Comments on the Draft on Transport Law,) o.c. biljeska 105.
198 Tako zakljutuje M. Huybrechts, koji tumaci sudsku praksu belgijskih sudova, M. Huybrechts, o.c. biljeska 102.
199 Konvencija za izjednaCavanje nekih pravila o medunarodnom prijevozu zrakom, Var$ava, 1929.

10" N. Radionov Radenkovi¢: Gubitak prava na ogranitenje odgovornosti prijevoznika u cestovnom prijevozu
robe s osvrtom na sudsku praksu, Zbornik Pravnog Fakulteta u Zagrebu 55 (2005) br. 1 str. 419-447.

1V, Filipovié: Odgovornost poduzetnika mjeSovitog prijevoza, Casopis za privrednopravnu teoriju i praksu,
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medusobnih kompromisa. Da bi se podiglo novo zdanje pravne nadgradnje, koje bi
odgovaralo ekonomskim potrebama mjeSovitog prijevoza, ne nalazimo da je potrebno
rusiti ve€ postojece zgrade medunarodnih sporazuma. Treba naprotiv slijediti vec utrte
putove kojima se danas odvija mjeSoviti prijevoz i iz prakse pronalaziti najpovoljnija
pravna rjeSenja.” Takav pristup je upravo primijenjen u izradi Nacrta konvencije
o prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomi¢no) (morem). U podrucju pravnog uredenja
odgovornosti prijevoznika, kombiniran je utjecaj postojece medunarodne reglementacije
pomorskog prijevoza i novih suvremenih rjeSenja koja je nametnuo brzi razvoj brojnih
pravnih odnosa u prijevoznim poslovima. Nacrt Konvencije usvaja puno tradicionalnih
rjeSenja, a to znaci da ¢e ova buduca konvencija u mnogim pitanjima biti slicna Hasko-
Visbijskim pravilima i HamburSkim pravilima, a to ¢e dovesti do oCuvanja postojece
sudske i poslovne prakse. Medutim temeljna je osobina Nacrta konvencije teznja za
novim, suvremenim normativnim rjeSenjima i stilizacijom.

Svrha ovog rada bila je usporediti rjeSenja o odgovornosti prijevoznika sadrzana
u Nacrtu konvencije s rjeSenjima Hasko-Visbijskih pravila i Hamburskih pravila, te
posebno uotiti i prouciti recentna konvencijska rjeSenja.

ZadrZzan je isti princip odgovornosti to je pretpostavljena krivnja, a stilizacija norme
sacinjena je kombinacijom odredbi Has$ko-Visbijskih i Hambur$kih pravila. U¢inak
sadrzaja norme isti je kao ¢l. 5 st. 1 Hamburskih pravila, a tehnika sastavljanja slicnija
je HaSko-Visbijskim pravilima.

Trajanje odgovornosti obuhvaca razdoblje od primitka do isporuke, a samim
konvencijskim odredbama detaljno se opisuje §to se smatra vremenom primitka, a $to
vremenom predaje, te kako postupati ukoliko ne postoji suglasnost ugovornih stranaka
o tom pitanju, te takoder izostaje obiCajna regulativa tog pitanja. Ovakvo uredenje
razdoblja prijevoznikove odgovornosti u skladu je s poljem primjene konvencije
na prijevoze od “vrata do vrata”, a to je Sire polje primjene u odnosu na razdoblje
odgovornosti od ukrcaja do iskrcaja kao predvidaju Haska pravila i koncepta “od luke
do luke” kako predvidaju Hamburska pravila.

Opseg odgovornosti prosiren je u odnosu na aktualne pomorskopravne konvencije.
Uz odgovornost za gubitak, oSteCenje i zakaSnjenje u isporuci, prijevoznik odgovara
i za povrede obveza pravodobnog pruzanja krcatelju informacija koje su prema
prijevoznikovom znanju i uputama razumno nuzne i vazne za krcatelja. Ove obveze i
odgovornost za njihovo izvr$enje uvrstene su zbog uvodenja i normiranja prava nadzora.
U pogledu pitanja odgovornosti ove nove odredbe mogu imati izravan utjecaj na gubitak
prava na ogranicenje odgovornosti jer se moze ocekivati da e se osporavati pravo na
ogranicenje odgovornosti u onim slucajevima u kojima se dokaze da prijevoznik nije
udovoljio svojoj obvezi pruzanja informacija i uputa koje su bile razumno potrebne i
vazne za krcatelja za vr$enje njegovog prava nadzora.

XIV (1976) br. 2 str. 1-10.
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Po uzoru na Hasko-Visbijska pravila, Nacrt konvencije predvida izuzete slucajeve,
medutim, prihvaca se mutatis mutandis formulacija izuzetih slucaja iz Hasko-Visbijskih
pravila. Oni su doradeni i suvremenije stilizirani. Odredene izmjene i dopune izvrSene su
zbog prilagodbe Sirem polju primjene Nacrta konvencije, neke zbog potrebe suvremenije
stilizacije nekih izuzetih slu€ajeva, a odredene zbog novih odredbi u konvencijskom
tekstu koje utjecu na prijevoznikovu ekskulpaciju, pa ih je potrebno uvrstiti i u izuzete
slucajeve. Nauticka greSka nije ekskulpacijski razlog, pa je odgovornost za taj vazni
segment prijevoznikove djelatnosti podudarna rjeSenju Hamburskih pravila.

Nacrt konvencije nastoji na sveobuhvatan nacin urediti odnose koji nastaju izmedu
svih sudionika prijevozne prestacije pa se ureduje polozaj i odgovornost osoba nazvanih
izvrSitelj i strana koja ima nadzor, ureduje se pravo nadzora, prijenos prava nadzora. Za
pitanje prijevoznikove odgovornosti od osobitog je znatenja odgovor na pitanje kako
je uredena odgovornost prijevoznika za rad osoba kojima se u svom poslovanju sluzi.
Krug osoba za ¢ija djela i propuste prijevoznik odgovara puno je Sira u usporedbi s
onima iz aktualnih pomorskopravnih konvencija. Prema Hasko-Visbijskim pravilima i
HamburSkim pravilima prijevoznik ne odgovara za nezavisne ugovarace, ve¢ samo za
svoje radnike i punomo¢nike. Prema Nacrtu konvencije prijevoznik odgovara za sve
osobe koje izvrSavaju ili preuzimaju izvrSiti bilo koju prijevoznikovu duZnost iz ugovora
o prijevozu, a to su ne samo njegovi radnici i zastupnici, vec i izvrSitelji, te njihovi
podugovaratelji, radnici i punomocnici.

Prijevoznik gubi pravo na ogranicenje odgovornosti ako su gubitak ili oSteCenje u
vezi sa stvarima uzrokovani osobnim dijelom ili propustima ucinjenim s namjerom da
se prouzroci takav gubitak ili bezobzirno i sa znanjem da Ce takav gubitak ili oSteCenje
vjerojatno nastati.

Nacrt konvencije sadrzi posebne odredbe kojima se nedvojbeno upuluje na
kogentnost odredbi o odgovornosti. Novina u konvencijskom uredenju je da njezine
prinudnopravne odredbe nisu usmjerene iskljucivo na “zastitu krcatelja” od dispozicija
prijevoznika poduzetih na Stetu krcatelja, veC se propisuje da se smatra niStavom i
bilo koja odredba kojom se izravno ili neizravno iskljuCuju ili ograniCavaju obveze
ili odgovornost krcatelja, primatelja, poSiljatelja, strane koja ima nadzor. Medutim,
upitno je jesu li potrebne prinudne odredbe u novom uredenju prijevoza stvari morem.
U suvremenoj konstelaciji odnosa izmedu strane tereta i strane broda, strana tereta u
pravilu vise nije slabija strana u ugovornom odnosu. Postoje brojni pravni mehanizmi
kojima se danas moZe osigurati zastita “slabije strane”. Vlasnici tereta mogu se zastititi
kroz ugovore o osiguranju. Zlouporaba dominantne pozicije izbjegava se zaStitom
trziSnog natjecanja, pravilima o linijskim konferencijama, a op¢e pravo nacionalnih
zakonodavstava sadrzi propise kojima se omogucuje pravna zastita u slucaju postojanja
nevaljanosti ugovora.

Nacrt konvencije predvida polje primjene na tzv. “door-to-door” prijevoze.
Multimodalni aspekt Nacrta konvencije ocijenjen je kao najsloZenije pitanje u
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¢itavoj dosadasnjoj raspravi o instrumentu. Sukob s drugim konvencijama nastoji se
prevladati uvodenjem mreZzastog sustava odgovornosti. Ako je Steta nastala za vrijeme
prijevoza morem ili prijevoza morem i drugom prijevoznom granom ili ako se ne moze
dokazati u kojem dijelu prijevoznog puta je Steta nastala ova Konvencija e prevladati i
primjenjivat e se na Citav prijevozni put, tzv. od vrata do vrata. Konvencija ¢e jedino biti
“nadomjestena” i odgovornost Ce se temeljiti na relevantnom unimodalnom rezimu kada
je poznato da je Steta nastala za vrijeme prijevoza nekom drugom granom prijevoza, a
ne pomorskim prijevozom i kada postoje prinudne odredbe medunarodne konvencije
koja ureduje odgovornost za tu prijevoznu granu.

Opcenito se moze reci da su rjeSenja Nacrta konvencije suvremena i kompromisna.
Njima se nastoji posti¢i nekoliko vaZznih ciljeva: preuzeti dobra rjeSenja postojecih
konvencija, a time zadrZati sudsku i poslovnu praksu koja je ustaljena i za stranke
prihvatljiva. S druge strane uvode se novi instituti i mijenjaju postojeca pravila s ciljem
udovoljavanja suvremenim imperativima koje namecu novonastali pravni odnosi u
prijevoznim poslovima.

Nema sumnje da donoSenje Nacrta konvencije predstavlja veliki i vaZan korak
naprijed u pokuSaju jedinstvene regulacije prijevoznog prava. Medutim, rad na
Konvenciji nije zavrSen, a ostaje otvoreno pitanje ho¢e li moci zaZivjeti medunarodna
unifikacija tzv. “door-to-door” prijevoza. MreZasti sustav odgovornosti u teorijskim
raspravama ocjenjuje se kao antikomercijalan i kompliciran za primjenu, a ukazuje se i
na neuspjeh Multimodalne konvencije.

Mozemo zakljuciti da je u ovom trenutku jo$ uvijek preuranjeno s odredenim
stupnjem vjerojatnosti iznositi predikciju o tome kada ¢e ova konvencija biti usvojena,
a jo§ manje kada Ce stupiti na snagu i do¢i u primjenu. Rad na tekstu ove konvencije
se nastavlja. Pretpostavlja se da Ce uslijediti jo$ jedno Citanje, a nakon toga objavit
Ce se konacan tekst nacrta konvencije. Ukoliko se spomenuti postupak zavrsi tijekom
2007. godine, usvajanje novog instrumenta od strane UNCITRAL-a predvida se 2008.
godine.
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Summary:

THE CARRIER’S LIABILITY IN THE DRAFT CONVENTION ON THE
CARRIAGE OF GOODS (WHOLLY OR PARTLY) (BY SEA)

In this article the author gives a presentation of the provisions of the Draft
Convention on the Carriage of Goods (Wholly or Partly) (by Sea) which deal with the
carrier’s liability. Also these provisions are compared with the solutions of the current
conventions which regulate the carriage of goods by sea. Different points of view and
opposing arguments emphasized during the creation of this most recent unification
instrument are pointed out.

Basis of liability and exclusions of liability are examined in detail. The object of the
examination are also recent solutions in respect of defining and prescribing the liability
of the performing party as a person who is directly involved in carriage business. Other
important innovations are pointed out, like allocation of liability and burden of proof,
carrier’s liability for failure to provide information and instruction, vicarious liability
of the carrier. The article also deals with the limitation of liability and the loss of the
right to limitation, as well as with cogency of provisions on limitation as important
issues which affect the regime of the carrier’s liability. The multimodal problem of the
field of application is also analyzed, as well as the relation of this instrument towards
other conventions which regulate the carriage of goods.

The Draft Convention attempts to regulate in a comprehensive and contemporary
manner the question of liability for damage from the contract of the carriage of
goods by sea. Its codification rules are contemporary and compromising. Numerous
provisions from the existing international conventions which regulate the carriage
of goods by sea, are adopted in order to retain case law which is established and
acceptable to the parties. New institutes are introduced and the existing rules changed
in order to satisfy contemporary conditions of maritime activities.

Key words: Draft Convention on the Carriage of Goods (Wholly or Partly) (by Sea),
basis of liability, period of responsibility, exoneration reasons, limitation of liability,
multimodal carriage.
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