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Zbog postojanja Medunarodne konvencije za izjednacenje nekih
pravila o teretnici, 1924. (Haaska pravila), Protokola o izmjeni
te Konvencije, 1968. (Visbyjska pravila, odnosno zajedno Haasko
- Visbyjska pravila), Protokola na Haasko - Visbyjska pravila,
1979, te posebice Konvencije Ujedinjenih naroda o prijevozu robe
morem, 1978. (Hamburska pravila), s razliditim pristupima
drZava, medunarodni sustav prijevoza stvari morem fakticki je
podijeljen u osam pravnih podrudja. Stoga u takvoj situaciji
postoje razne pravne nesuglasice i nesigurnosti u primjeni. Kako
bi se zaustavila pravna neujednadenost u medunarodnom prijevozu
stvari morem, autori predlazu de lege ferenda Hamburska pravila
kao polaziste za reformirana nova konvencijska rjeSenja, uz
prihvacanje nekih tradicionalnih nadela iz Haasko - Visbyjskih
pravila (kao "nauticka greska", institut “izuzetih slucajeva").
Uostalom, postoje mnoga jednaka ili bliska rjeSenja u oba
konvencijska akta.

MEDUNARODNI PRIJEVOZ STVARI MOREM - OPCENITO O
UNIFIKACIJI

Prijevoz stvari (robe) morem do sada je na medunarodnoj osnovi ureden
s formalno dvjema konvencijama. 1924. godine donesena je Medunarodna
konvencija za izjednafenje nekih pravila o teretnici (poznata kao Haagka
pravila).l Haagka su pravila doZivjela promjenu Protokolom o izmjeni
Medunarodne konvencije za izjednadenje nekih pravila o teretnici, 1968.
(taj se Protokol naziva i Visbyjska pravila).2 Kada se oba medunarodna

1 Tekst Haaskih pravila vidi Vladislav Brajkovié, Problemi brodara i njegove odgovornosti
de iure condendo, JAZU, Zagreb, 1951, str.77-89 .

2  Tekst Visbyjskih pravila vidi Ivo Grabovac, Konvencije pomorskog imovinskog prava
s komentarom, Knjizevni krug - Pravni fakultet, Split, 1986, str.102-106 .
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instrumenta sjedinjuju govori se o Haasko - Visbyjskim pravilima. Druga
konvencija (Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem) izglasana
je 1978. godine u Hamburgu (otuda i poznati naziv Hamburska pravila).3
Medutim, uocljivo je da su Haasko - Visbyjska pravila zapravo rezultanta
dvaju odvojenih medunarodnih zghvata. Visbyjska pravila su formalno
protokol na Haaska pravila, ali su unijela znaéajne novine u dosadasnji
sustav konvencije o teretnici. K tome je 1979. godine donesen i Protokol
o izmjenama Medunarodne konvencije za izjednaenje nekih pravila o
teretnici, 1924, kako je izmijenjena Protokolom od 1968. (zapravo izmjena
Haasko - Visbyjskih pravila u odnosu na obra¢unsku jedinicu za izra¢unavanje
granica odgovornosti, tj. uvodi se "posebno pravo vudenja" Medunarodnoga
monetarnog fonda).# Obiter dicta i Pomorski zakonik Republike Hrvatske
("Narodne novine", br.17/94 i 74/94) u dijelu o prijevozu stvari zasniva se
na Haasko - Visbyjskim pravilima. Inade, svi su spomenuti medunarodni
instrumenti stupili na snagu.

Upravo slucaj s prijevozom stvari morem eklatantan je primjer kako
viSestruko nastojanje za konvencijskim uredenjem odnosa moZe uroditi
uéincima suprotnim unifikacijskim teZnjama. Naime, iskustvo je pokazalo
da postojanje vise konvencija na istom pravnom podruéju ne mora pridonijeti
ujednacavanju primjene u medunarodnim odnosima.® Do "galimatijasa" u
utvrdivanju mjerodavnih odredaba u medunarodnom prijevozu stvari dolazi
zbog ratifikacija ili pristupanja raznim medunarodnim aktima. Sluéajevi
takve pravne zbrke na medunarodnom planu najbolje se zamjeéuju u
raS¢lambi raznih situacija i kombinacija u svakodnevnoj moguéoj primjeni.

HAASKO-VISBYJSKA I HAMBURSKA PRAVILA U RAZNIM
PRAVNIM PODRUCJIMA PRIMJENE

Do usvajanja Visbyjskih pravila 1968. godine 73 drZave bile su stranke
Konvencije iz 1924. (HaaSkih pravila), ukljuéujuéi veéinu najznaéajnijih
pomorskih drZzava u svijetu. Neke su drzave ukljudile odredbe Haaskih
pravila u svoje domace zakonodavstvo bez ratificiranja tih pravila. Stupanjem
na snagu Visbyjskih pravila 1977. godine, dotada$nji jedinstveni sustav
zasnovan na HaaSkim pravilima pofeo se rastakati, jer je samo ograniéeni
broj drzava ugovarateljica Konvencije (HaaSkih pravila) postao strankama
Protokola (Visbyjskih pravila). Trenutno su 83 drzave stranke Haaskih
pravila (Konvencije o teretnici), dok je samo 20 drZzava postalo strankama

3 Tekst Hamburskih pravila vidi Ivo Grabovac, Konvencija o prijevozu robe morem
Hamburg, 1978, Pravni fakultet, Split, 1978, str.3-80.

4  Tekst Protokola iz 1979. vidi Grabovac, Konvencije....., str.207-209.

5 Detaljnije Ivo Grabovac, Ujednadavanje pomorskog prava i problematika rezervi u
medunarodnim konvencijama, Uporedno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja, Zagreb, broj
1-2 (117-118), 1988, str.79-80.
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Visbyjskih pravila (Protokola o izmjeni Konvencije). Dalje, osam je drzava
istovremeno ratificiralo Visbyjska pravila, a otkazalo neizmijenjenu Konvenciju
(Haagka pravila), ali je zato dvanaest drugih drzava ratificiralo Visbyjska
pravila iz 1968. bez otkazivanja izvorne Konvencije o teretnici iz 1924.
(Haaska pravila).

1984. godine stupio je na snagu Protokol iz 1979. koji uvodi "posebna
prava vucenja" (tzv. SDR Protokol, SDR je kratica za engl. Special Drawing
Right). Tim dogadajem o¢itovale su se dalje razlike u primjeni glede pitanja
ograni¢enja odgovornosti. Od sadas$njih 14 drZava koje su pristupile SDR
Protokolu, 12 drzava stranke su Visbyjskih pravila, ali dvije nisu. Dakle,
i prije stupanja na snagu Hamburskih pravila (1992.) medunarodni sustav
normi za prijevoz stvari morem bio je podijeljen u $est pravnih podrudja.®

1. Haaska pravila izmijenjena s oba Protokola (14 drzava).
2. Haaska pravila izmijenjena samo Visbyjskim pravilima (7 drzava).
3. Haaska pravila bez ikakvih izmjena i dopuna (najvise, 63 drzave).

4. Haaska pravila ozakonjena u domaéim (nacionalnim) propisima bez
ratifikacije ili pristupanja Konvenciji o teretnici - Haagkim pravilima (nekoliko
drzava).

5. Odredbe Protokola iz 1968. (Visbyjska pravila) i 1979. ozakonjene u
nacionalnim (domadim) propisima bez ratifikacije ili pristupanju protokolima
(nekoliko drzava).

6. HaaSka pravila nisu u bilo kojoj formi ozakonjena (prihvaéena), pa
se primjenjuje domace pravo osim ako pravila medunarodnoga privatnog
prava o rjeSavanju sukoba zakona drugadije odreduju (mnoge drZave, kao
veéina drzava Juzne Amerike i Afrike). Nakon stupanja na snagu Hamburskih
pravila (1992.) raskol neujednadene primjene doZivljava svoj vrhunac. Od
22 drzave koje su danas drzave ugovarateljice (stranke) Hamburskih pravila,
10 su bile stranke Konvencije iz 1924. (Haagkih pravila), a 12 to nisu
bile. Kao rezultat te okolnosti broj stranaka neizmijenjenih Haaskih pravila
uskoro ée spasti na 53 drzave.” Cak, nekoliko drzava koje nisu pristupile
Haaskim pravilima donijele su, ili ée to uéiniti, nacionalne (domadée) zakone
koji ée sadrzavati obiljezja kako Haagkih, tako i Hamburskih pravila, uz
razne inacice.

Prema tome, uz Sest prije spomenutih pravnih podruéja, valja pridodati
jos dva (a to znadi ukupno osam).

7. Hamburska pravila na snazi.

6 CMI News Letter Quarterly, No. 3 - 1994, str.11-12.

7 Geoffrey C. Jones, Remarks for U.N. Conference, European Transport Law, Antwerpen,
broj 27, 1992, str.633.
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8. Nacionalno (domacde) pravo kombinira razne odredbe Haaskih pravila
(neizmijenjenih), Visbyjskih pravila i SDR Protokola, Hamburskih pravila,
te druge neujednadene domaéde odredbe.

Sto u takvoj zbrci glede mjerodavne primjene prava medunarodnih
prijevoza stvari morem poduzeti?

IzvrSni odbor uglednog Medunarodnog pomorskog odbora (CMI, fran.
Comite maritime international) veé je pokrenuo postupak s ciljem da se
zaustave i ubududée sprijeCe Stetne posljedice ovakve neujednadene primjene
prava.8 Pri tome se razmatraju razne moguénosti povoljnog buduéeg rjesenja.
Da li se uopée uzdrzati od bilo kakvog djelovanja u nadi da ée u selekeiji
prevladati najbolji sustav? Je li oportuno promicati pristupanje Hamburskim
pravilima, ili pak predlagati izmjene i dopune Hamburskih pravila, trazeéi
kompromise, kako bi opéenito rezim Hamburskih pravila postao prihvatljiv?
Konac¢no, postoji miSljenje da bi trebalo pripremiti novu konvenciju koja
bi ukljuédila, medu ostalim, one odredbe Haasko - Visbyjskih i Hamburskih
pravila koje su komercijalno i politi¢ki prihvatljive.?

KAKO ZAUSTAVITI PRAVNU NEUJEDNACENOST U
MEDUNARODNOM PRIJEVOZU STVARI MOREM
(JEDAN PRIJEDLOG)

a) Hamburgka pravila nomotehnicki su prihvatljivija od Haasko -
Visbyjskih pravila. Naime, Hamburska pravila, zapravo Konvencija o prijevozu
robe morem jasno obuhvaéa konkretni predmet uredenja, oznaéuje, i svojim
nazivom, upuéuje upravo na reguliranje jednog od najvaZnijih dijelova
pomorskopravnih odnosa. Haasko - Visbyjska pravila (kao Konvencija o
teretnici s izmjenama) u suvremenim uvjetima, kada se sve viSe rabi i
tovarni list, a prijevozna isprava inade nije danas tako relevantna, znace
bjelodano preusko normiranje.1% Dalje, Hamburska pravila svojim suvremenim
struénim nazivljem, u rasporedu i sustavu odredaba, od definicija, polja
primjene, odgovornosti prijevoznika, prijevoznih isprava, do sudbenosti i
arbitraze, pokazuju u strukturi normi svoj pravno logiéni izri¢aj u nastojanju
da $to potpunije urede tako znaéajnu materiju za medunarodno ujednadenje
kao Sto je prijevoz stvari (robe) morem, pored toga $to stilizacijom odgovaraju

8 Vidi Rolf Herber, The Hamburg Rules and the New International Economic Order,
Prawo Morskie, Gdansk, broj 2, 1988, str.78; Velimir Filipovié, Zasto Jugoslavija nije ratificirala
Hamburska pravila, Uporedno pomorsko pravo, Zagreb, broj 1 (121), 1989, str.70.

9 Douglas A. Werth, The Hamburg Rules Revisited - A Look at U.S. Options, Journal
of Maritime Law and Commerce, Cincinnati, broj 1, 1991, str.79; Allan I. Mendelshon, Why
the U.S. Did Not Ratify the Visby Amendments, Journal of Maritime Law and Commerce,
Cincinnati, broj 1, 1992, str.54.

10 Franceso Berlingieri, La Convenzione di Bruxelles del 23 agosto 1924 sulla polizza
di carico ed il progetto UNCITRAL du Convenzione sul transporto di merci per mare : un
raffronto critico, Diritto marittimo, Genova, broj 4, 1977, str.560-561.

42



L. Grabovac i D. Bolanéa: Prijevoz robe morem - problematika ujednadavanja, UPP v. 37., (1.-4.), 39-49, (1995)

rjeSenjima iz multimodalnih (mjeSovitih) prijevoza.ll

Haagko - Visbyjska pravila, s posebice Visbyjskim pravilima koja su, sa
znafajnim izmjenama i dopunama, blize novom konvencijskom aktu nego
protokolu na temeljnu konvenciju, skupina su odredenih nadela s
nomotehni¢kim propustima, $to nije ni neobiéno ako se ima na umu da
su prvobitno bila redigirana kao 'pravila" (slitno York-Antwerpenskim
pravilima), a ne kao konvencijski tekst, a pod utjecajem angloameri¢kog
prava koje nije ni sklono zakonskom normiranju. Osim toga, Haasko -
Visbyjska pravila svojim brojnim prazninama (usko vremensko podrudje
primjene, primjena samo uz prijevoze teretnicom, iskljuéenje primjene u
prijevozu zivih Zivotinja, za palubni teret, sporni sludéaj odgovornosti
prijevoznika za zaka$njenje)!? ozbiljna su smetnja u cjelovitom sustavu
odredaba u prijevozu stvari morem. Ipak, bez obzira na nedoredenost
Haasko - Visbyjskih pravila, nesumnjivo su znalajno pravno djelovala u
medunarodnim i nacionalnim okvirima.l3 Stoga bi odredena nagela Haagko
- Visbyjskih pravila (npr. kombinacija s "nautickom greikom", stanovita
reafirmacija instituta "izuzetih sluéajeva" - poblize u daljem tekstu supra
b) trebalo ugraditi u sustav Hamburskih pravila (u pretpostavci da se ta
pravila uzmu kao osnovica buduéoj medunarodnoj reglementaciji). Uostalom,
Hamburska su pravila proizasla iz afirmiranih Haagko -Visbyjskih pravila,
nastala u vrijeme kad se opravdano tezilo za osuvremenjivanjem Haasko
- Visbyjskih pravila (s boljom zastitom interesa tereta), pa otuda i mnoga
zajednicka rjeSenja u oba medunarodna instrumenta.

b) Izlozit ¢emo ukratko stanovita rjeSenja, temeljna nadela Hamburskih
pravila koja predstavljaju pravni i gospodarski napredak u medunarodnom
prijevozu robe morem u usporedbi s Haagko - Visbyjskim pravilima. Zatim
bismo predlozili odredene promjene u uredenju nekih odnosa u Hamburskim
pravilima postujuéi tradicionalna na¢ela Haasko - Visbyjskih pravila, koja
se ukazuju kao nuZnost u unifikacijskim teznjama.

Nesumnjivo znacajan napredak imaju sljedeéa rjeSenja u Hamburskim
pravilima:14

11 Ivo Grabovac, Supostojanje Hasko - Visbyjskih i Hamburskih pravila i problematika
medunarodnog ujednadavanja prava o prijevozu stvari morem, Pomorski zbornik, Rijeka, broj
32, 1994, str.219; Hilda Marija Pivka, Hamburska pravila so zadela veljati, Pravnik, Ljubljana,
broj 4-6, 1993, str.267; Dragan Bolanda, The Multimodal Transport of Goods, Zbornik radova
Pravnog fakulteta u Splitu, broj 1, 1993, str.238.

12 Ivo Grabovac, Ureduju li Hasko - Visbyjska pravila odgovornost brodara za zakasnjenje?,
Uporedno pomorsko pravo, Zagreb, broj 3-4, (131-132), 1991, str.241.

13 Leo Delwaide, The Hamburg Rules : a choise for the EEC, Diritto marittimo, Genova,
broj 1, 1994, str.90; Michael F. Sturley, Changing Liability Rules and Marine Insurance
Conflicting Empirical Arguments About Hague, Visby and Hamburg in a Vacuum of Empirical
Evidence, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnati, broj 1, 1993, str.149.
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- prosirenje vlastite primjene glede podrudja, ugovornog odnosa i isprava
(6l.2),

- proSirenje trajanja odgovornosti brodara (&l.4),

- proSirenje konvencijskog teksta na svaku robu, ukljué¢ujuéi rjeSenja za
zive Zivotinje i palubni teret (&.1,8.5,st.5,8L.9).

- izri¢ito reguliranje brodareve odgovornosti za zaka$njenje u prijevozu
robe (¢l.5,st.2).

RjeSenja za sukcesivni prijevoz (.10 i ¢€l.11) ne smatraju se osobito
sretnim,15 dok nova rjesenja o produzenim rokovima za prigovor (prosvjed)
od strane primatelja, o udvostruéenom zastarnom roku, pravila u svezi s
jamfevnim pismima, sa sudbenoSéu i arbitraZom ne trebaju biti koé¢nica
svestranijoj primjeni Hamburskih pravila.

Hamburska pravila poosStravaju odgovornost pomorskog prijevoznika. Iako
brodar i dalje odgovara za Stetu po nalelu pretpostavljene krivnje (¢1.5,st.1),
onus probandi poduzimanja "svih mjera koje su se razborito mogle zahtijevati
radi izbjegavanja dogadaja i njegovih posljedica" ( engl. "all measures that
could reasonably be required to avoid the occurrence and its consequences")
kao glavno mjerilo odgovornosti, ipak je precizniji nego pojam "duzne paznje"
(due diligence) iz Haaskih pravila.l6 Dobro je §to se opéa formulacija
odgovornosti primjenjuje i kod osposobljavanja broda za plovidbu tj. Sto
brodar odgovara za stanje broda za vrijeme cijelog putovanja.l? Prihvatljivo
je 1 nacelo dokazane krivnje kod Steta zbog pozara (€.5,st.4) ili zbog
poduzetih mjera za spasavanje zivota ili zbog razboritih radnji za spaSavanje
imovine na moru (&.5,st.6).18

Donekle modificirana rjeSenja za poZar i spaSavanje ukazuju nam da su

14 Vesna Polié-Curti¢, Stupanje na snagu Hamburshih pravila i njihov utjecaj na pomorsku
privredu, Uporedno pomorsko pravo, Zagreb, broj 1-2 (133-134), 1992, str.38; Ivo Grabovac,
Konvencija UN o prijevozu robe morem (Hamburska pravila), Privreda i pravo, Zagreb, broj
1-2, 1992, str.63-66.

15 Jako je temeljna konstitutivha osobina izravnog (direktnog) prijevoza odgovornost
prvoga prijevoznika - brodara (prijevoznika koji je sklopio ugovor ili izdavatelja isprave) za
cijeli put i odgovornost ostalih prijevoznika barem za svoj dio puta prijevoza (vidi Ivo Grabovac,
Prijevoz stvari s vise prijevoznika, Pravni fakultet, Split, 1976, str.7-20), ipak se u Hamburskim
pravilima pod pojam izravnog prijevoza obuhvaéa ugovorena inadica u kojoj zapravo svaki
prijevoznik odgovara za svoj dio puta.

16 Rene Rodiére, La responsabilité du transporteur maritime suivant les Régles de
Hamburg 1978, Droit maritime frangais, Paris, broj 356, 1978, str.457; Dragan Bolanéa,
Institut izuzetih slucajeva i odgovornost brodara u prijevozu stvari (doktorska disertacija),
Split, 1994, str.15; Ivo Grabovac, Odgovornost prijevoznika, Knjizevni krug, Split, 1989,
str.149-150.

17 Branimir Luksié, Odgovornost brodara po Konvenciji o prijevozu robe morem (Hamburg,
1978), Privreda i pravo, Zagreb, broj 12, 1978, str.66; Dragan Bolanéa, Sposobnost broda za
plovidbu v pomorskom prijevozu stvari, Nase more, Dubrovnik, broj 1-2, 1994, str.63.

18 Dragan Bolanéa, Pravni problemi pravca putovanja broda i skretanja s puta, Pomorski
zbornik, Rijeka, broj 30, 1992, str.287.
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zadrzana samo dva izuzeta sluéaja (excepted perils) iz Haskih pravila, dok
su ostali napusteni u cijelosti, iako se u sustini mogu podvesti pod opéu
ekskulpacijsku normu.!® Smatramo da bi se balans odgovornosti izmedu
brodara i suprotne strane mogao poboljSati nekim izmjenama u korist
brodara i to ba$ na podrudju izuzetih slucajeva.

Krenimo od "nauticke greske" (¢l.4,st.2a HaaSkih pravila)20 koja je
potpuno eliminirana. Bez obzira na pravne i stvarne razloge pro et contra
njene opstojnosti, trebalo bi je ponovo valorizirati zbog notornih osebujnih
uvjeta pomorskog prijevoza u odnosu na druge grane prometa. To se mozZe
uciniti na dva nadina.

Prvo, vratiti kao egzoneracioni razlog staru formulaciju iz Haaskih
pravila koja obuhvaéa greSku posade u plovidbi (management in the
navigation) i rukovanju brodom (management of the ship). U okviru toga,
moZemo se osloniti i samo na "negligent navigation" posade tj. klasiénu
formulaciju skratiti samo na nauti¢ke greSke u plovidbi. Dakle, bez obzira
koju soluciju izaberemo, u slué¢aju ove ekscepcije brodar se moze ekskulpirati
pozitivnim dokazom (da je Steta nastala zbog nauti¢ke krivnje njegovih
namjestenika), ali ée brodar odgovarati ako je u pitanju njegova osobna
krivnja (nacelo dokazane krivnje).2!

Drugo, i kod nauticke greSke moze se propisati identiéna situacija kao
i kod pozara, pa ée brodar odgovarati za gubitak ili ostedenje robe ili za
zaka$njenje u predaji koji su prouzrodeni u plovidbi (ili rukovanju brodom)
ako tuzitelj dokaZe da je Steta nastala uslijed greSke ili nemarnosti (fault
or neglect) brodara, njegovih sluzbenika ili punomoénika. Stoga bi brodar
i kod pozara i kod greske u nauti¢koj djelatnosti odgovarao na temelju
dokazane krivnje, pri ¢emu je irelevantno da li se radi o vlastitoj krivnji
brodara ili i o krivnji osoba s kojima se brodar sluzi u poslovanju.

Nadalje, postoji grupa uzroka Steta koja je izvan opsega znanja brodara
i odekivanih situacija tijekom prijevoza. Ako je brodar uredno i pazljivo
manipulirao s teretom, a Steta je ipak nastala, onda bi posljedice trebao
snositi kreatelj, jer njemu mora biti poznato kakvim se svim rizicima izlaze
teret koji se prevozi.22 Takva je Steta u praksi veéinom posljedica indirektnih
djela krcatelja kao &to je npr. kriva deklaracija tereta (¢l.17,st.1), davanje

19 Jacques Bonnaud, Les reformes apportées par les Régles de Hambourg aux exonérations
de responsabilité et limitations de réparation du transporteu([r maritime, Diritto marittimo,
Genova, broj 2, 1993, str.302; Bolanéa, Institut....., str.188.

20 Brodar nije odgovoran za gubitak ili Stetu koja proizlazi zbog "act, neglect or default
of the master, mariner, pilot or the servants of the carrier in the navigation or in the
management of the ship".

21 R. Achard, Les Régles de Hambourg & nouveau mises en examen, Droit maritime
frangais, Paris, broj 537, 1994, str.246; Werth, o.c., str.78.

22 Branko Jakaga, Sistem plovidbenog prava Jugoslavije, Ugovori o iskoristavanju brodova,
knjiga 3, sv.II, Zrinski, Cakovec, 1983, str.78.
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netoénih ili nepotpunih podataka o teretu, slabo pakiranje i oznadavanje
tereta. U svim tim sluéajevima radi se o "radnjama ili propustima krcatelja,
vlasnika robe, njegovog agenta ili predstavnika" (¢l.4,st.2 i Haaskih pravila),
a taj izuzeti slucaj supsumira u sebi i "prirodni gubitak u teZini ili obujmu
tereta, oStecenje ili gubitak koji nastaje zbog vlastite mane, skrivene mane
ili posebne naravi tereta" (zbog nepotrebnog pleonazma moguée ga je skratiti
na 'prirodna svojstva i mane tereta" - &l.4,5t.2 m Haagkih pravila), te
"nedovoljno pakiranje ili nejasne ili nedovoljno trajne oznake na teretu"
(€l4,st.2 n, ¢l4,st.2 o Haagkih pravila). Ako bi se zadrzao ovaj izuzeti
slucaj (bilo u duZem ili kraéem obliku) onda bi se opravdano olaksao
poloZaj brodara kojemu bi krcatelj morao dokazivati njegovu krivnju ili
krivnju njegovih ljudi.23

Zanimljiva je i pomorska nezgoda?* koja je vrlo festa u praksi, jer
obuhvaéa mnogobrojne Stete nastale zbog osebujnih plovidbenih rizika.25
Po Hamburskim pravilima brodar bi morao dokazivati pomorsku nezgodu
u objektivnom smislu (neodoljiva i izvanredna pogibelj mora), te da je
poduzeo sve razborite mjere...... ¢ime se u suStini takav dokaz priblizava
pojmu viSe sile, iako ona nije preduvjet za pogibelj mora. Visu silu kao
vanjski, nepredvidljiv i neotklonjiv dogadaj mnogo je teze dokazivati.26 Kada
bi se pomorska nezgoda izdvojila kao poseban izuzeti sluéaj, onda bi situacija
brodara bila mnogo povoljnija, jer bi on tada dokazivao samo taj dogadaj
u objektivnom smislu (ne i poduzimanje razboritih mjera), dok bi suprotna
strana opet morala dokazivati greSku ili nemarnost brodara, njegovih
sluzbenika ili punomoénika.

23 Napominjemo da se brodar moZe pozvati i na &.569 Pomorskog zakonika RH koji
predvida objektivnu odgovornost krcatelja za davanje netoénih ili nepotpunih podataka o
teretu, jer on odgovara bez obzira na svoju krivnju (nije relevantno da li su netoéni podaci
dani svjesno ili nesvjesno). Medutim, krcatelj uvijek moze dokazati da je brodar upotrebom
duZne paZnje mogao ustanoviti stvarno stanje tereta i poduzeti odgovarajuée mjere sigurnosti
radi izbjegavanja Stete. Dakle, i po ¢l.569 i po &.565,st.1,t0é.3 ("radnje ili propusti kreatelja...."
kao izuzeti slu¢aj) Pomorskog zakonika, brodar se ne smatra odgovornim za davanje netoénih
podataka o teretu, ve¢ krcatelj mora dokazivati njegovu eventualnu krivnju (poblize Dragan
Bolan¢a, Odgovornost naruditelja (krcatelja) prema brodaru kod prijevoza stvari morem, Pomorski
zbornik, Rijeka, broj 31, 1993, str.132).

24 Haagka pravila u ¢l.4,5t.2 ¢ spominju "opasnosti, pogibeljii i nezgode mora ili drugih
plovnih voda’, ali to razli¢ito nabrajanje nema nikakav sadrzajni efekt, jer su to u stvari sve
sinonimi jednog te istog pojma (tako Jakasa, o.c., str.70).

25 1Ivo Grabovac, Zakonodavne i teorijske osnove tumadenja pojma pomorske nezgode kao
"iznimnog slucaja" u pomorskom prijevozu stvari, Uporedno pomorsko pravo, Zagreb, broj 1-2
(133-134), 1992, str.65-66.

26 Dragan Bolanéa, Tumadenje sintagme "Act of God" u Haskim pravilima", Uporedno
pomorsko pravo, Zagreb, broj 1-2 (133-134), 1992, str.74-76.
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ZAKLJUCAK

Bez obzira na naglasene razlike koje valja prevladavati, mnoga su jednaka
ili bliska rjeSenja u oba konvencijska teksta.2’? Spomenimo najvaznija. Tako
se glede polja primjene u Hamburskim pravilima u osnovi prihvacaju rjeSenja
Haagko - Visbyjskih pravila, uz proSirenje podrudja vlastite primjene i na
luke iskrcaja drzava ugovarateljica, te i na sve druge isprave koje nisu
teretnica izdane u jednoj driavi ugovarateljici. Zatim je u Hamburskim
pravilima, kako smo istakli, prihvaéeno nacelo odgovornosti na temelju
pretpostavljene krivnje kao i u Haagko -Visbyjskim pravilima. Materija
ogranienja odgovornosti prijevoznika u osnovi je jednako uredena u oba
medunarodna instrumenta (osim $to je vi$i iznos ograni¢ene odgovornosti
u Hamburgkim pravilima). Jednake su, odnosno gotovo identiéne, odredbe
o odgovornosti krcatelja. Jednaka je regulacija u obje konvencije glede
primjedaba, opaski o teretu, te o dokaznom uéinku. Potpuno su iste odredbe
o jamstvu krcatelja, ali u Hamburikim pravilima norme su o jamdéevnim
pismima. Pravni uéinci prigovora (prosvjeda) o gubitku ili oSteCenju tereta
u luci odredista jednaki su u obje konvencije, iako su pravodobni rokovi
razliiti. Valja posebice napomenuti da se kogentnost normi u obje konvencije
jednako izrazava.

Dakle, de lege ferenda Hamburska bi pravila mogla biti polaziSte za
reformirana konvencijska rjesenja. Do tada bilo bi preporuéljivo da u¢inkovito
djeluju Haasko - Visbyjska pravila s Protokolom iz 1979. Stoga, u konstelaciji
trenutadnih gospodarsko - politickih odnosa Republici Hrvatskoj jo$ odgovaraju
Haasgko - Visbyjska pravila.28 To se potvrdilo ratifikacijom Visbyjskih pravila
i Protokola 1979,29 &to se opravdano iskazalo i u tekstu naSeg Pomorskog
zakonika.

Potkrijepa tvrdnji da Hamburska pravila imaju ozbiljan tretman u
buduéim zakonodavnim (medunarodnim i domaéim) zahvatima sluZe i
rjefenja novih revidiranih skandinavskih pomorskih zakonika.30 Iako se
primijenila taktika "wait and see", pripremio se teren za buducu ratifikaciju
Hamburgkih pravila prihvaéanjem u zakonicima mnogih nacela tih pravila

27 Dorde Ivkovié, Hamburska pravila, Piran, 1994, str.9-16, George F. Chandler I, A
Comparison of COGSA, the Hague/Visby Rules, and the Hamburg Rules, Journal of Maritime
Law and Commerce, Cincinnati, broj 2, 1984, str.238-290.

28 Tako Velimir Filipovié, Jugoslavija bi trebala $io prije ratificirati Visbyjska pravila,
Uporedno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja, Zagreb, broj 3-4 (119-120), 1988, str.225;
Hrvoje Kagié, The Provisions Regarding The Carriers’ Liability Under the Hamburg Rules,
Uporedno pomorsko pravo, Zagreb, broj 2-4 (122-124), 1989, str.198.

29 Vidi Zakon o potvrdivanju Protokola iz 1968. i Protokola iz 1979. o izmjeni Medunarodne
konvencije za izjednadavanje nekih pravila o teretnici iz 1924. ("Narodne novine - Medunarodni
ugovori", br.3/95).

30 U pitanju su pomorski zakonici Danske, Finske, Norveske i Svedske koji su stupili
na snagu 1. listopada 1994.
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ne napustajuéi, medutim, ni odredbe Haasko-Visbyjskih pravila. Istide se
pri tome da je skandinavski zakonodavac spreman i za predvidivo novu
konvenciju koja bi jedinstvom teksta zamijenila Haasko-Visbyjska i Hamburska
pravila. Konkretno, u glavi XIII skandinavskih pomorskih zakonika iskazuje
se zajedniStvo integriranih Haagko-Visbyjskih i Hamburskih pravila, sliéno
kao i u UNCTAD/ICC Pravilima za isprave o multimodalnom prijevozu
(1991).31 Inter alia, ostaju klasi¢ne ekskulpacije za nauti¢ku gresku i pozar,
kao i ogranifenje odgovornosti oslonom na Haagko-Visbyjska pravila. Dugi
popis ekscepcija iz ¢l4, st.2 c-r Haaskih pravila, obuhvaéen je opéim
izricajem kao u ¢L5, st.1 Hamburgkih pravila u uvjerenju da u biti nije
doslo do promjena. Razdoblje odgovornosti prosireno je kao u Hamburskim
pravilima, ali su zadrzane odredbe ¢l1.7 Haasko-Visbyjskih pravila koje
pruzaju pravo prijevozniku da se ugovorom oslobada odgovornosti "prije
ukrcavanja ili poslije iskrcaja robe". Isto tako, u novim skandinavskim
pomorskim zakonicima prijevoznik odgovara i za zakaS$njenje kao i u
Hamburskim pravilima, smatrajuéi da takvo rjeSenje nije u suprotnosti s
Haagko-Visbyjskim pravilima koja nisu sadrZavala posebne odredbe o takvoj
odgovornosti. Opéenito, Zelja je skandinavskog zakonodavca bila da se
praznine u Haasko-Visbyjskim pravilima popune odgovarajuéim odredbama
Hamburgkih pravila.32

Novi Pomorski zakonik Republike Kine (stupio na snagu 1. srpnja 1993.)
oslanja se na Haagko-Visbyjska pravila, ali preuzima i veéi broj odredaba
Hamburgkih pravila.33 Kanadski Carriage of Goods by Water Act iz 1936.
zamijenjen je HaasSko-Visbyjskim pravilima (Part I). Medutim, taj novi akt
koji je na snazi od 6. svibnja 1993. ostavlja moguénost zakonodavcu da
prema okolnostima u buduénosti ta nova pravila zamijeni Hamburskim
pravilima (Part II).34 I australski Carriage of Goods by Sea Act (COGSA)
od 31. listopada 1991. zamijenio je Haaska pravila Haasko-Visbyjskim, ali
sec. 3 (2) predvida buduéu eventualnu primjenu Hamburskih pravila.35

Spomenimo na kraju i nastojanja Radne skupine Ameri¢kog udruZenja

31 DPobliZe o ras¢lambi tih pravila Ivo Grabovac, Znadenje novih UNCTAD/ICC Pravila
za isprave o multimodalnom prijevozu, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, broj 2,
1993, str.445-455.

32 Jan Ramberg, New Scandinavian Maritime Codes, Diritto marittimo, Genova, broj 4,
1994, str.1223-1224.

33 Detaljnije Zhu Zengjie, The Maritime Code of the People’s Republic of China, Diritto
marittimo, Genova, broj 1, 1993, str.176-189; Lianjun Li, The Maritime Code of the People’s
Republic of China, Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, London, Part 2, May
1993, str.204-207; Dorotea Corié, Pomorski zakonik Narodne Republike Kine, Uporedno
pomorsko pravo, Zagreb, broj 1-4 (137-140), str.195-202.

34 Vidi James B. Wooder - Richard F. Southcott, Canadian Maritime Law Update:
1992-1993, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnati, broj 3, 1994, str.423.

35 Brian Makins, The Hamburg Rules : A Casuality, Diritto marittimo, Genova, broj 3,
1994, str.637.
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za pomorsko pravo koja predlaZze odgovornost brodara i za nautitku gresku,
ali tako da bi tuzitelj morao dokazivati, ako Zeli uspjeti sa zahtjevom, da
‘postoji pogreska (propust) u plovidbi i upravljanju brodom.36 Nasuprot
tome, posebna komisija Francuskog udruZenja za pomorsko pravo zalaZe
se za Hambur$ka pravila sa nekim modifikacijama (ponovno uvodenje
nauticke greSke u klasifnom obliku iz HaaSkih pravila, te moguénost
ekskulpacije brodara za jos neke izuzete sludajeve).37

36 Tako Michael F. Sturley, Revising the U.S. Carriage of Goods by Sea Act : The Work
of the Ad Hoc Liability Rules Study Group, Diritto marittimo, Genova, broj 3, 1994, str.697-699,
Ramberg, o. c., str.1223.

37 Vidi Pierre Bonassies, Rapport sur les Régles de Hambourg, Droit maritime frangais,
Paris, broj 537, 1994, str.246-247.

Summary

THE INTERNATIONAL CARRIAGE OF GOODS BY SEA -
THE PROBLEM OF UNIFICATION

With regard to the parallel of the International Convention for the Unification
of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading, 1924 (Hague Rules), the
Protocol to Amend the Convention, 1968 (Visby Rules, or together Hague-Visby Rules),
the Protocol for the Hague-Visby Rules, 1979, and especially the UN Convention on
the Carriage of Goods by Sea, 1978 (Hamburg Rules), and owing to the fact that
the states differ in their approach to all these rules, the international system of
carriage of goods by sea is actually divided into eight legal areas. In practice, this
situation produces legal disagreements and uncertainty obout the application. In
order to remedy the lack of legal uniformity in the international carriage of goods
by sea, the authors propose the Hamburg Rules as de lege ferenda to be starting
point for new solutions of a reformed convention together with the acceptance of
some traditional principles from the Hague-Visby Rules (eg. "error in navigation',
"excepted perils"). Indeed, there are many equal or similar solutions in both
Conventions.
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