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Ogroniienje odgovornosti vozara jedan je od specifiinih in.stituto
saobracajnoga prava koji predstovlja izuzetak od opcih noiela
gradanskog provo premo kojima je stranko odgovorna za poiinf enu
Stetu obovezna da je u ci.ielosti naknodi.

U pomorskom pra\ru postoje dva vida ogranidenja odgovornosti. Prvi vid je
globalno ogranidenje odgovornosti koje se odnosi na sve sludajeve odgovornosti vozara,
dok se drugi vid odnosi iskljudivo na odgovornost vozara za Stetu na teretu. U ovorn
dlanku obraden je samo drugi vid ogranidenja odgovornosti.

OgraniEenje odgovornosti vozara za teret regulirano je s nekoliko medunarodnih
konvencija: Ha5kim, Visbyjskim i Hambur5kim pravilima. Sve medunarodne konvencije
temelje ogranidenje odgovornosti na pojmu koleta i jedinice tereta, koji meilutim nisu
posve jasni i u praksi su desto bili predmetom razliditih tumadenja. Posebice su veliki
problemi u vezi s jedinicom tereta, a s pojavom kontejnera problem odreilivanja jedinice
tereta postao je joS kompliciraniji.

Sam iznos ogranidenja odgovornosti vi5e je puta mijenjan. Najprije je ovaj iznos
bio izraLen u funtama sterlinga, zatrm u Poincare francima, a najzad u specijalninr
pravima r,udenja. Ove izmjene kretale su se u pravcu povedanja iznosa u skladu sa
svjetskom inflacijom, te postizanja vece stabilnosti tog iznosa. S druge strane, brojni
nacionalui zakoni su iskoristili pravo koje im daju Ha5ka pravila, te su iznos ogranidenjir
izranli u nacionalnim valutama.

Na kraju su obradeni sludajevi u kojima se vozar ne moZe pozivati na ogranidenje
odgovornosti. To su sludajevi kad je u teretnici deklarirana vrijednost tereta, te kada je
Steta izauana kvalficiranom krivicom yozara.

UVOD

Prema opiim nadelima gradanskog prava stranka koja je odgovorna za Stetu ima
obvezu da o5tecenom naknadi pretrpjelu Stetu u punom iznosu. U pomorskom prar,.u,
medutim, postoji institut ogranidenja odgovornosti, koji predstavlja izuzetak od ovog
op6eg nadela. Ogranidenje odgovornosti znadi davozar ne odgovara za cjelokupnu Stetu
koju je skrivio, ve6 samo do odretlenog unaprijed utvrdenog iznosa. Ideja o ogranidenju
odgovornosti polazi od pretpostavke da vozar ne treba vlasniku tereta naknaditi Stetu u
punom iznosu, ve6 je njezin cilj da se pronade maksimalna granica odgovornosti koja 6e
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biti prihvatljiva i zavozara i za vlasnika tereta. Opravdanj e za ogranidenje odgovornosti
Yozara nalazi se u dinjenici da su brod i teret izloLeni brojnim rizicima za vrijelne
plovidbe, te da je vrijednost tereta veoma desto velika, tako da mala greSka moZe izazvati
Stetu, pa bi za,vozara moglo biti pogubno ako bi morao naknaditi puni iznos Stete. Osim
toga, kad vozar prilikom zakljudenja ugovora ne bi znao vrijednost tereta. to bi znadilo
da, u sludaju da nema ogranidenja odgovornosti, on ne moZe znati visinu svoje
eventualne odgovornosti. Institut ogranidenja odgovornosti mu garantira da ce biti
odgovoran samo do odredenoga iznosa.

U pomorskom pravu postoje dva vida ogranidenja odgovornosti. Prvi je globalno
ograniEenje odgovornosti koje se odnosi na sve oblike odgovornosti vozrra, kao Sto su
sudar, zagadivanje, smrt i tjelesne povrede putnika ili dlanova posade, Stete na teretu itd.
Globalno ogranidenje odgovornosti je namijenjeno prvenstveno za5titi vlasnika brodova,
a Le vozara. Ovaj vid ogranidenja odgovornosti temelji se na tonaLi broda i reguliran je
Konvencijom o ogranidenju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova iz 1957. godine,
te Konvencijom o ogranidenju odgovornosti za pomorska potraZivanj a iz 1976. godine.
U zadnje su se vrijeme pojavile neke konvencije koje normiraju ovaj problern izvan
granica Konvencije iz 1957. i 1976. Ovamo spadaju konvencije o ogranidenju
odgovornosti brodara z.a nuklearne Stete ili Stete prouzrodene onediScen jern
ugljikovodicima. Drugi vid ogranidenja odgovornosti odnosi se iskljudivo na ogranidenje
odgovornosti za teret. Ogranidenje odgovornosti za teret namijenjeno je prvenstueno
koristi voz.ara koji na osnovi ugovora o prijevozu preuzima obvear da preveze teret. Ovaj
vid ogranidenja odgovornosti nUe posebno reguliran, ve6 je reguliran u okviru
konvencija koje reguliraju prdevoz tereta morem. U ovom dlanku ogranidit 6emo se na
drugi vid ogranidenja odgovornosti, dakle na ogranidenje odgovornosti vozara za teret.

PRAVN O RE GULIRANJE O GRANICNNTA O D GOV O R}[ O S TI

Institut ogranidenja odgovornosti proizaSao je iz klauzula u teretnici kojom je vozar
iskljudivao svoju odgovornost za odredene sludajeve, ili ju je ogranidavao do odredenog
iznosa. Princip ogranidenja odgovornosti u pravtr najprije je bio prihvaden u Bernskoj
konvenciji o medunarodnom prijevozu robe Zeljeznicom iz 1890. godine. U pomorskom
praw ogranidenje odgovornosti vozara uvedeno je dono5enjem prve konvencije koja je
regulirala prijevoz tereta morem. Briselska konvencija o izjednadavanju nekih pravila u
materiji teretnice iz 1924. godine, koju je izradio Medunarodni pomorski odbor (Comitd
Maritime International - CMI), poznata je kao Ha5ka pravila. Ha5ka pravila u d1.4.t.5.
propisuju da "ni voz.ar ni brod nisu ni u kom sludaju odgovorni za gubitak ili o5te6enje,
koji su nastali na robi ili u vezi s robom, a preko iznosa od 100 funti sterlinga po koletu
ili jedinici tereta ili odgovaraju6eg iznosa u nekoj drugoj valuti..."

Ha5ka pravila su izmijenjena Protokolom iz 1968. godine, koji je poznat kao
Visbyjska pravila. Visbyjska pravila donesena su takoder od strane Medunarodnog
pomorskog odbora i zadriala su osnovne principe Ha5kih pravila. NajvaZnije izmjene u
vezi s ogranidenjem odgovornosti prevozitelja sadrZane su u dl. 2, a odnose se na iznos
ogranidenja koji je izraLen u Poincar6 francima, uvodenje alternativnog ogranidenja
odgovornosti po kilogramu tereta, te reguliranje pojma koleta kod kontejnerskog
prijevoza.
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Hamburika pravila donesena su 1978. godine u okviru Ujedinjenih nacija. Zapravo
je pravi naziv Konvencija Ujedinjenih nacija o prijevozu stvari morem, ali je u zavr5noj
deklaraciji preporudeno da se ova Konvencija naziva Harnbur5ka pravila. Hamburlka
pravila sadrZe krupne izmjene u odnosu na postojeci sistem pravnog reguliranja
prijevoza tereta morem, te imaju za cilj povedanje odgovornosti vbzara. U odnosu ria
samo ogranidenje odgovornosti vozara, Hambur5ka pravila (d1.6) su uglavnom preuzela
de5enja Visbyjskih pravila, osim Sto je pove6an iznos ogranidenja odgovornosti.

POJAM KOLETA I JEDNICE TBRETA

Haika pravila (61.4.1.5) su ogranidila odgovornost yozara na 100 funti po koletu ili
jedinici tereta. Ova odredba je imala dvostmki cilj: da ogranidi odgovornostvozara i da
onemoguci uno5enje u teretnicu klauzula kojima bi se odgovornost ogranidavala ispod
iznosa navedenog u Ha5kim pravilima. Medutim, u praksi je ova odredba bila izvor
brojnih problema. Prvi je problem da li kod postupka ogranidenja odgovornosti
primdeniti koleto ili jedinicu tereta. Drugi problem je Sto predstavlja jediniCa tereta -
jedinicu kolidine tereta ili jedinicu prema kojoj je radunata vozarina. Da bisrno mogli
rijeSiti prvi problem, najprije treba odrediti pojam koleta i jedinice tereta.

Pojam koleta je jasan i, uglavnonl, ne stvara probleme.l Pojam koleta se moZe
odrediti kao fizidki individualizirana stvar kojtr predstavl-ja jedinstvenu sarnostalnu
cjelinu, a koja se moZe izdvojiti od ostalog tereta koji se prevozi istim brodom. Engleski
izraz "package" iz Ha5kih pravila, koji smo mi preveli kao koleto, ukazuje na upa[irani
teret, barem u izvjesnoj mjeri, s ciljem da se zaititi za vrijerne transporta. Naravno, vrsta
pakiranja ovisi od vrste tereta. Zavisno od vrste, teret se moZe prevoziti u sanducima,
kutijama, badvama vre6ama, balama. Neki tereti se mogu samo djelornidno upakirati,
kao npr. neke ma5ine, a neki se uop6e ne mogu prevoziti zapakirani, kao npr. nafta, ili
fosfati, dok se neki tereti mogu prevoziti upakirani, ali se najde56e ne pakiraju, kao npr.
p5enica koja se moZe pakirati u vre6e, ali se obidno prevozi kao rasuti teret. Iziaz
"package" se odnosi na teret koji je barem djelomice upakiran i najde56e se radi o teretu
koji je upakiran u ambalaZu kao Sto su vre6e, kutije, sanduci ili ba6ve, ali i ne mora, kao
npr. automobili.

Jedinica se tereta primjenjuje kao osnova za radunanje iznosa ogranidenja kad se
radi o teretu koji se ne prevozi kao koleto, tj. kad se radi o teretu dija se kolidina ne
odretluje brojanjem komada ve6 mjerenjem teZine ili obujma tereta. Ovdje se, medutim,
postavlja problem Sto predstavlja jedinica tereta: jedinicu kolidine tereta ili jedinicu
mjere prema kojoj se vr5i obradun vozarine. Ovo je posebno nejasno kod rasutih tereta,
bududi da jedinica kolidine tereta kod ove vrste tereta najde56e odgovara osnovici za
radunanje vozarine (npr. 1000 tona tereta predstavlja 1000 jedinica tereta i po osnovi
kolidine tereta i po osnovi jedinice za rabtnanje vozarine). Ha5ka pravila su vjerojatno
imala u vidu jedinicu za ra(unanje vozarine, jer kad bi se radilo o jedinici kolidine tereta,
ona bi se poklapala s koletom, te bi bilo dovoljno koristiti izraz 'Jedinica tereta", a on bi
se u tom sludaju odnosio ne samo na komadni vec i na rasuti teret. S dnrge strane. kad bi
se pod jedinicom tereta podrazumijevala jedinica na osnovi koje se obradunava vozarina.

'' lukusu" Sistem plovidborog prava Jugoslavije,Zagreb 1983, II, br.327,Selvig, LInit Lirniration of Carrier's Liability, Oslo
1961,s1u.42.
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onda bi se visina ogranidenja odgovornosti mogla znatno razlikovati u odnosu na visinu
ogranidenja koja bi se dobila po osnovi koleta.2

Medutim, u nacionalnim pravima postoje razlidita tumadenja pojma 'Jedinica
tereta", koja pod jedinicom tereta podrazumijevaju ili jedinicu mjere ovisno od vrste
tereta ("commodity unit"), ili jedinicu mjere navedene u teretnici (shipping unit"),
odnosno jedinicu mjere prema kojoj je obradunata yozarina ("freight unid').' b, bi se
izbjegle zabune i razliilta tumadenja ovog pojma, smatramo da ga treba unificirati tako
Sto bi se preciziralo da izraz 'Jedinica tereta" ozna(ava jedinicu mjere za obradurr
vozarine, ako se radi o teretu koji se ne prevozi kao koleto.

Na osnovi ovako utvrdenog pojma koleta i jedinice tereta, moguce je poku5ati dati
odgovor na pitanje po kojoj osnovi treba ograniditi odgovornost vozara, da li prerna
koletu ili prema jedinici tereta. Koleto treba primijeniti kao osnow za radunanje iznosa
ogranidenja odgovornosti ako se radi o teretu dija se kolidina mjeri brojanjem, a jedinicu
tereta u smislu jedinice za obra6un vozarine ako se radi o rasutom teretu. Kad bi
teretnica pored broja koleta sadrZavala i podatke o teZini tereta, podaci o teZini imali bi
znalaj jedino za rabtnanje visine vozarine, dok bi se ogranidenje odgovornosti vozara
radunalo prema broju koleta. Tako npr. ako je u teretnici navedeno da je ukrcano 100
koleta koji ukupno teZe 2 tone, ogranidenje odgovornosti vozara e,e se radunati po osnovi
broja koleta, a ne premateilini.a

Kod rasutih se tereta kao jedinica tereta uzima broj jedinica prema kojirna se
obradunava vozarina, npr.ako se radi o 5 tona pienice, onda 6e odgovornost vozara bit
ogranidena na 5 jedinica. Prilikom obraduna visine ogranidenja prvenstveno treba irnati
u vidu za5titu interesa vlasnika tereta. Pa ako je u teretnici navedeno da je ukrcan I
vagon p5enice, kao osnovu za radunanje iznosa ogranidenja odgovornosti treba uzeti l0
tona.

Visbyjska pravila su unijela znadajne izmjene u sustav ogranidenja odgovornosti
Yozara. Pored odgovornosti prema koletu ili jedinici tereta, Visbyjska pravila su uvela
ograniEenje odgovornosti prema kilogramu tereta, zavisno od toga koji je iznos
ograniEenja viSi. Ovime su Visbyjska pravila uskladila nadin odredivanja ogranidenja
odgovornosti u pomorskom prijevozu s postojecim sustavima u drugim granama
prometa, ali je u pogledu visine iznosa ogranidenja odgovornosti zadrLan niLi iznos od
onih koji postoje u drugim granama prometa.

Odredbe Visbyjskih pravila o ogranidenju odgovornosti potecijalno pruZrju vecu
za5titu korisnicima prdevoza, dUa 6e realizAcija prvenstueno zavisiti od sadrZaja
teretnice. U principu, korisnici prijevoza ce se pozivati na ogranidenje tereta prema

2 
U ,ludu.j, Gulf Italia Co. v. American Eryort Lines (1958) AM.C. 439, traldor koji je bio ostecen tezo je 34,6 tona.

hema stalu suda odgovomost vozara bilaje ogranidau na 34,6 jedinica po osnovi kojih je bila obradunata vozarina, a ne na
jedan komad Meifutinr, suprotan je bio stav kanadskog suda u studaju Falconbridge Nickel v. Chimo Shipping (1969) 2
LLR 302, gdjeje ocijeqieno da su tralrdor i generator dvijejedinice tereta.

' erooieki COGSA (61.4.1.5) pod jedinicom tereta podraarmijeva uobidajenu jedinicu mjere za obraiun vozripe
("customary freight unit'). Meifutirq primjena ovakvog hrmadenja stvara potedko6e kad se vozarina placa fiksno
("lumpsum"). hema staw Vrhovnog suda Kanade u sludaju Falconbridge Nickel Mines v. Chimo Shipping (v. fusnotu 2),
pojam "unit" zradi "shipping unit", a ne "freight unit". Talijanski zakon (81.423) ne definira pojam jednice tereta" a sudska je
praksa neuje&radana U nekim presudama stav je suda bio.da se radi o jedinici rnlae za obradun vozarine (Kas. Italije
18.10'1982,Dir.Mar. 1983,str.534),alijeunekimpresudamazauzetzuprotanstav(Okr.Firenze l.07.1964,Dir.Mar.
1965, s'tr.l49). U francuskorn praw prevladava mi5ljarje da je navodenje teZine u teretnici vabto za odredivanje vozrine, a
neizaradunar$e granice odgovomosti(v. Rodidre, Traile de Droit Maritime, II, No.67l i presuda Ok.Rouen 23.04.196-!

. DMP 1965, str.75l)
4 

Trg.Rouen 23.04.1}65,DMP 1965, str.75 l.
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koletu kad se radi o laganim teretima, a na ogranidenje odgovornosti prema kilogramu
kad se radi o te5kim teretima, pa ako jedno koleto teli 334 kg ili viSe, korisnik prijevoza
6e imati interes da se ogranidenje odgovornosti raduna prema kilogramu, a akole koleto
lak5e od navedene teZine. interes korisnika prijevoza 6e biti radunanje ogianidenja
odgovornosti prema koletu. Visbyjska su pravila odredbom o ogranidenju odgovornoiti
prema kilogramu poku5ala rijesiti probleme u vezi s rasutim teretom, ali je zadrian
pojam jedinice tereta iz Ha5kih pravila, koji je ostao nedefiniran, pa su nejasnode ostale.

KONTEJI{ER KAO JEDINICA TERETA

Visbyjska pravila su posebnom odredbom regulirala ogranidenje odgovornosti
Yozara kod kontejnerskog prijevoza. Jedan od najteZih pravnih problema Sto ih nameie
kontejnerski prijevoz je da li se jedinicom treba smatrati sam kontejner, ili pak koleta
koje kontejner sadrZi. U materijalnom smislu kontejner predstavlja jednu vrstu koleta, jer
se u kontejner pakira teret, a nadinjen je tako da osigura teret protiv o5tecenja i gubitka
za vrijeme prijevoza. Medutim, kontejner nije koleto ni po svojoj strukturi, jer se u
kontejner naj6e5ce pakira teret koji je ved upakiran u ambalaZu, niti po funkciji, jer je
osnovna namjena kontejnera olak5anje i ubrzanje ukrcaja, slaganja i iskrcaja. Koleto se
takoder najde5ce koristi samo jednom u cilju za5tite i duvanja tereta na konkretnom
putovanju, dok kontejner predstavlja stalni elemenat u kontejnerskom prijevozu i koristi
se za vedi broj putovanja, neovisno od konkretnih tereta koji se u njega pakiraju.

Problem koji se javlja u vezi s ogranidenjem odgovornosti jest taj da li se kontejner
moZe smatrati jedinicorn tereta u pravnom smislu. Visbyjska pravila su ovaj probleut
relativno dobro rije5ila. Prema A.2. t. c) (Tzv."Container Clause"), ako teretnica ne
sadrZi navod o totne Sto kontejner sadrZi, jedinicom tereta ce se smatrati kontejner, ali
ako teretnica sadrZi podatke o broju koleta koje kontejner sadrZi, svako se koleto ima
smatrati jedinicom tereta. Stranke se mogu sporazumjeti da kontejner sluZi kao jedinica
za radunanje ogranidenja odgovornosti, iako teretnica sadrZi broj koleta.s S druge strane,
ako je u teretnici naveden broj koleta koje sadrZi kontejner, iznos ogranidenja
odgovornosti radunat 6e se po svakom koletu, dak i ako teretnica u rubrici za uno5enje
broja pakovanja ("number of packages") sadrZi broj kontejnera.u U sludaju spora sud
treba utvrditi jesu li stranke namjeravale da se za svrhu ogranidenja odgovornosti
primjenjuje kontejner, ili pak koleta u mjemu. Ako je krcatelju poznato da ce se teret
prevoziti u kontejneru, te se u teretnici navede broj koleta, a vozar prihvati takav opis
bez primjedbi, to zna(i da su se stranke suglasile da broj koleta, a ne kontejner, slnli za
odretlivanje ogranidenja odgovornosti. U praksi se u vezi s ovim desto javljaju problemi i
dajt razlidita tumadenja, posebice u pravima koja nisu uSvojila odredbu Visbyjskih
pravila o kontejnerima.'

Dakle, presudan je sarZaj teretnice. Ako teretnica sadrZi jedino navod "kontejner
sadrZi televizore", ditav 6e se kontejner smatrati jedinicom tereta. Medutim, ako teretnica
navodi "kontejner sadrZi 100 kutija s televizorima", svaka 6e se kutija smatrati koletorn,
te ie iznos ogranidenja odgovornosti prevozitelja biti 100 puta ve6i, pod uvjetom da je

s Ap.Ror* 17.l2.l987.DMP 1989, srr.440.
6 

st.Paul & Marine Insurance co. v. Sea-land Service, AMC 1990, srr.2239(s.D.N.y.1990).
7'Posebice je bogata ameridka sudska praksa u kojoj se istide slu6aj Royal Typewriter v. Culrnerland, AMC 1973, str.l784.
OpSimije, v. Scowcroft Recent Developmant Concerning Package Limitation, JMLC 1989, str.409.

25



i. Pejovi6: Ogranidenje odgovomosti pomorskog vozaraza itetu na teretu
LIPP, v. 35. broj (l-4), str. 2l-32,Zagreb 1993.

vrijednost jednog televizora veia ili barem jednaka visini ogranidenja odgovornosti. Ako
teretnica navodi da kontejner sadrZi 100 kutija, te da svaka kutija sadrZi 12 boca vina.
kao jedinica tereta nece se smatrati niti kontejner, niti svaka boca vina, ved svaka kuti-ja s
vinom.

U teoriji postoji mi5ljenje da ako teretnica sadrZi broj koleta u kontejneru, onda se
za radunanje ogranidenja odgovornosti pored broja koleta uzima i kontejner kao posebna
jedinica.s Drugim rijedima, ako je u teretnici navedeno da I koniejner sadrZi l0
sanduka, onda se za radunanje iznosa ogranidenja uzima l0 (sanduka) + I (kontejner) :
I I jedinica. Ne bismo se sloZili s ovakvirn stavom, jer prerna na5ern rni5ljenju ne
odgovara odredbi sadrZanoj u dl.2t.c) Visbyjskih pravila. Prema ovoj odredbi ako se radi
o prijevozu u kontejneru, a u teretnici je naveden broj koleta koji se nalaze u koletu, taj
se broj uzima kao osnova zt radunanje ogranidenja odgovornosti. Izuzimaju6i ovaj sludaj.
sam kontejner bit ce smatran jedinicom tereta. Dakle, radi se o alternativnoj. a rle
kumulativnoj osnovici radunanja. Jedino ako se u kontejnenr, pored upzkiranog tereta
diji je broj navedett u teretnici, nalazi drugi generalni teret, tek 6e se tada konte-jncr
radunati kao posebna jedinica tereta, uz broj upakiranog tereta naveden u teretnici.

Odredba Visbyjskih pravila, kojom je regulirano ogranidenje odgovornosti kod
prijevoza tereta kontejnerima, moZe biti uzrok nejasnih situacija, buduci da se iskljudivo
temelji na sadrZaju teretnice. Ako krcatelj propusti unijeti u teretnicu broj koleta u
kontejneru, zbog previda ili neupudenosti, moZe biti ugroZeno njegovo pravo na naknadu
Stete. Postoji mi5ljenje da je o5tedenoj strani trebalo priznati pravo izbora povoljnijeg
nadina rabunanja ogranidenja odgovornosti, osim ako to nije izridito iskljudeno.e Zbog
ovakvog rje5enja Visbyjskih pravila ne samo krcatelji, vec i vozari rnoraju biti vrlo
oprezni prilikom sastavljanja teretnice.

Ako teretnica sadrZi unaprijed od5tampanu klauzulu prema kojoj se kontejner irna
smatrati jedinicom tereta, ovakvoj se klauzuli ne treba priznati valjanost. To bi u
protivnom znadilo da se jedinicom tereta smatra kontejner, uprkos dinjenici Sto teretnica
sadrZi broj koleta. A to opet znadi da bi se vozaru dozvolilo mijenjati odredbe Visbyjskih
pravila, koje imaju imperativni karakter. Sloboda ugovaranja stranaka nije apsolutna.
Stranke nemaju pravo odredivati Sto je jedinica tereta, vec je bitno sudsko tumadenje.
Stav 6e suda biti prvenstveno asnovan na tekstu konvencije, odnosno zakona donijetog
na osnovi konvencije, te sadrZaju teretnice, a pritom ce biti uzeta u obzir namjera i volja
stranaka, osim ako je to suprotno konveciji, odnosno zakonu. Osim toga, priznavane
valjanosti toj klauzuli vodilo bi njezinom redovnom uno5enju odgovornosti u
kontej nerskorn prij evozu.

Nije sasvim jasno moZe li broj upakiranog tereta u kontejneru sluZiti kao osnova za
radunjanje ogranidenja odgovrnosti vozara, ako se vozar primjedbom u teretnici ogradio
u pogledu broja upakiranog tereta (npr. "said to contain, t00 cartons"). Naime. kada
krcatelj predaje na prijevoz zapedacen kontejner, vozar ne moZe znatt koliki broj koleta
kontejner sadrZi, jer nije duZan otvarati kontejner. Smatramo da u ovom sludaju krcatelj
treba dokazati da je broj kutija naveden u teretnici zaista unijet u kontejner.

Nakraju treba re6i da su Visbyjska pravila propustila regulirati pitanje je li vozar
ovla5ten pove6ati vozarinu po osnovi "ad valorem" kad je u teretnici naveden broj
upakiranog tereta koji sadrZi kontejner, budu6i da se time iznos ogranidenja
odgovomosti vozara povedava onoliko puta koliko ima koleta u kontejneru. To bi znadilo

t 
Grubouu", Odgovomostprijevozrikq Split 1989, sb.l66. i Rodidre o.c.ll,br.672ibr.776.

e 
lvoSevid, Odgovomost pomorskog brodara, Beograd 1y74, $.208.
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ijroko tumadenje konvencije ko.ia dozvoljava mogu6nost pove6anja vozarine ako krcatelj
deklarira vrijednost tereta koja je ve6a od zakonskog maksimuma ogranidenji
odgovornosti, A ne ako se uve6a iznos ogranidenja odgovornosti. Ovo je pitanje-ioS uviiek
sporno i te5ko rjeiivo, jer postoje argumenti i zajedan i za drugi ltav." U"praksi je
logidno odekivati da ce vozari traiiti veiu vozarinu kad je u teretnici naveden broJ koleia
u kontejneru, jer, iako nije deklarirana vrijednost tereta, navodenjem broja koleta u
kontejneru odgovornost vozara se de facto povedava.

IZNOS OGRANICNN;A ODGOVORNOSTI

Prema d1.4.t.5. Ha5kih pravila odgovornost vozara je ogranidena na 100 funti
sterlinga odnosno odgovaraju6eg iznosa u nekoj drugoj valuti- Ha5ka pravila su dala
pravo drLavama ugovornicama da iznos ogranidenja odgovornosti odrede u svojoj valuti,
bez garancije da ta vrijednost mora odgovarati vrijednosti od 100 funti. Obidno si radilo
o iznosima koji su u vrijeme dono5enja odredenog zakona odgovarali vrijednosti od 100
funti, ali je kasnijim padom vrijednosti te valute padao i realni iznos ogranidenja
odgovornosti, pa postoje velike razlike izmedu zemalja u pogledu realne vruednosti
ogranidenja odgovornosti, a posljedicatogaje pravna nesigurnoit.t' Pokazalo se da je s
aspekta postizanja uniformnosti ovo bio najve6i nedostatak Ha$kih pravila.

Ha5ka pravila su u d1.9. predvidjela da se novdane jedinice, prema kojima se
obradunava ogranidenje odgovornosti, uzimaju prema vrijednosti u zlaiu. Metlutim, nije
precizirano o kojoj se finoci zlata radi, niti se iz ove odredbe mole zakljuiiti radi li se-o
vrdednosti zlata iz 1924. godine kad su Ha5ka pravila donesena, ili kasnije, recimo u
trenutku nastanka Stete. Iz teksta Ha5kih pravila takoiter nde sawim jasno di ti se radi o
100 funti u zlatu ili o 100 funti nominalne vrijednosti britanske zvanidne valute, Sto
takoder doprinosi nedoumici jer je razfikavelika: 100 funti u zlatu vrijedi oko 6000 funti
sterlinga." Naime, driave su iznose ogranidenja uglavnom odretlivale na osnovi tekuceg
pariteta woje valute prema funti, ne vezujudi to za njezinu zlatnu podlogu.

Inflacija je postupno dovodila do pada realne vrijednosti iznosa ogranidenja. U cilju
pove6anje njezine ovako umanjene vrijednosi, godine 1950, u ot uiru liritanskog
udruZenja za pomorsko pravo, donijet je tu. DZentlmenski sporaatm kojim je iznoi
ogranidenja povedan na 200 funti. Ovaj je sporazum bio ponudLn vozarim4 vlasnicima
tereta, osigurateljima i drugim zainteresiranim strankama, ali ne i drZavama. To zna(i
da nije obvezivao driave dlanice, a iz samo g je nanva jasno da se ne radi o ugovoru, te
da ne moze imati obvezujuci karakter za one koji mu ne pristupe.

_ Visbyjska pravila su unijela znadajne novine u pogledu iznosa ogranidenja
odgovornosti. Ograni6enje odgovornosti se prema Visbyjskiir pravilima izridunava"u

" O ororn" v. De Crurse, The Container Clause in article   (5) to the 1968 hotocol to the Hague Rules, JMLC 1970,
str. l3 l.

1' ryry 1S AD taj raosjgj!9 9d5a, u Japanu tbo.oOoj*u, u Italiji 200.000 lirq u SSSR 250 rubatja u Francuskoj,
Engleskoj i Njanadkoj 666.67 SDR, Cileu 835 SDR itd.

I N"f.i sudovi u Engleskoj i Australiji dali zu tumadenje da se radi o 100 funti u ztaht (fhe Rosa S, LLR l9gg, 2, sr..S74
Brown Boveri v. Baltic Ship,ping Co). Istina" ove presude nemaju veci zradaj u zernljama koje su odredbe Visbyjskih pravila
ulrstile u woje pravo, niti u zernljama koje su u svojim zakonima izros ogranidarju io-il" u nacionalnoj vatuii. tvleOutlrru
ove presude mogu biti zraiajne ako se teretnice pozivaju na angleske "chartetr party", a 'u1ate gu u zemljama koje nisu
uwojile Konvanciju o teretrici, niti Visbyjska pravila U takvim bi sludajevima u teretnicu trebalo unijeti klauzuiu koja
Werlzrra da se rarli o britanskim funtamq a ne o zlatnoj wije&rosti funte.
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Poincard francima, terko da yozar odgovara do iznosa od 10.000 franaka prema koletu ili
jedinici tereta, odnosno 30 franaka prema kilogramu tereta. Poincare franak se naziva po
francuskom premijeru Poincard-u, koji je uwrdio da jedan franak vrijedi 65,5 rniligrarna
zlata fino6e 900/1000. Merlutim, zbog dinjenice da je vrijednost Poincare vezantr za
zlato. a da je cijena zlata izraLena u U.S.A. dolarima zahvaljujuci svjetskoj inllaciji i
padu cijena zlata, realni iznos ogranidenja odgovornosti je vrernenom padao pa je
njegova sada5nja vrijednost znatno ispod vrijednosti iz 1968. godine. Takotler je lo5a
strana Poincare franka to Sto se radi o apstraktnoj monetarnoj jedinici koju treba
konvertirati u odredenu nacionalnu valutu. U vezi s tim postavlja se pitanje koji datum
treba uzeti kao osnor,,rr za konverziju: datum presude, datum kad je dospjelo placanje. ili
datum placanja. Zato je 70-tih godina Poincare franak zamijenjen specijalnorn pravima
r,udenja - SPV (Special Drawing fughts - SDR), u odnosu I SPV: 15 Poncare franaka.

Specijalna prava r,udenja predstavljaju jednu vrstu medunarodnog instnunenta koji
se koristi za procjenu komparativne vrijednosti valuta driava dlanica dije valute ulaze u
ko5aru MMP-a na osnovi kojih se utvrduje njihova vrijednost.rs Promjene u ovonl
odnosu mogu6e su promjenom u vrijednosti nacionalnih valuta na financijskorn trZi5tu.
U odnosu na Poincard franak koji predstavlja fiktivnu vrijednost, SPV irna prednost jer
se moZe izradunavati svakodnevno na osnovi kursnih lista, a u nekim kursnim listanra
Sto ih objavljuje finacijska Stampa nalazi se i vrijednost specijalnih prava wdenja.

CMI je 1979. donio Protokol o izmjeni Konvencije o teretnici, prema kome je iznos
ogranidenja odgovornosti vozara izrailen u SPV te iznosi 666,67 SPV po koletu ili
jedinici tereta, odnosno 2 SPV po kilogramu tereta.

Hambur5ka pravila su zadriala specijalna prava ludenja za radunanje iznoszr
ogranidenja, a jedino su pove6ala taj iznos. Prerna dl.6.t.l. odgovornost prevozitelja
ogranidena je na 835 SPV po koletu ili jedinici tereta, odnosno 2,5 SPV po kilograuru
tereta, Sto u odnosu na Visbyjska pravila predstavlja povecanje za oko 25yo. Ovi iznosi
ogranidenja ipak su niZi nego Sto su mnogi odekivali, a takoder su znatno niZi od onih u
drugim granama prometa. U cestovnom prijevozu iznos je ogranidenja 8.33 SPV po
kilograrnu, a u Leljeznidkom i zradnom prijevozu 17 SPV po kilograntu.

Medutim, kako inflacija pogada sve nacionalne valute, ni SPV nrje idealno
sredstvo za radunanje ogranidenja odgovornosti, jer i njegova realna vrijednost s

vremenom pada. Hambur5ka pravila (d1.33) zato propisuju postupak za revidiranje
iznosa ogranidenja odgovornosti u sludaju znadajne izmjene njegove realne vrijednosti.
Prema st.2. ovog dlanka za sazivanje konferencije u cilju povecanja iznosa ogranidenja
potrebno je da to z.atraLi najmanje jedna trecina driava ugovornica, a da bi se donijela
odluka o pove6anju iznosa ogranidenja, potrebno je da za nju glasa ve6ina od dvije
tredine driava koje sudjeluju. Osim toga je stavkom 5. predviileno da, nakon stupanja
izmjene na snagu, driava koja ju je prihvatila ima pravo da, u odnosu s drZavarna koje
je nisu prihvatile, primijeni Konvencdu kako je izmijenjena, ako te drZave nisu u roku
od 6 mjeseci izjavile da nisu vezane izmjenom. Smatramo da je ovako zamiSljen
mehanizam neefikasan, ve6 je umjesto toga trebalo usvojiti mehanizam koji ne bi
zahtijevao ovako kompliciranu procedtrru te koji bi sadrZavao metodu automatskog
pove6anja SPV-a. To bi se eventualno moglo postici upotrebom metode indeksa cijena,
tako da se vrijednost SPV-a uskladi s porastom cijena. Takoder smatrarno da promjenu

13 Vrii"dnott SPV-a jednaka je trii5noj wijednosti 5 valuta u odnosu: ameridki dolar 42ohnjanadka rnarka l9%q Friurcuski
'frand! britalrskafunta ijapanski j"n po l3%o Na dan 1.07.1993. godine wijednost I SPV-a je izrosila 1,39 arneddkilr

dolara.
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vrijednosti SPV-a treba dati u nadleZnost Komisiji UN za trgovadko pravo
(UNCITRAL), umjesto da se saziva diplomatska konferencija na nadin kako je
predvideno Hambur5kim pravilima. Treba pronaii metodu koja bi brzo, efikasno i todno
vr5ila usklaitivanje vrijednosti SPV-a s porastom cijena i inflacrjom, a bojimo se da
Hambur5ka pravila to ne garantiraju. Osim toga, odredba koju sadrZe Hambur5ka
pravila, predstavlja rizik da se medu zemljama koje su prihvatile Hambur5ka pravila
mogu pojaviti razlike u pogledu visine ogranidenja odgovornosti.

Treba spomenuti da Hambur5ka pravila u 61.26.st.2. dopu5taju drZavama koje nisu
dlanice Medunarodnog monetarnog fonda da svote ogranidenja izraze u Poincare
francima i to 12.500 franaka po koletu ili jedinici tereta, odnosno 37,5 franaka po
kilogramu tereta.

GUBITAK PRAVA NA OGRANTTNNTN ODGOVORNOSTI

Iznos ogranidenja odgovornosti predstavlja maksimalni iznos do kojeg vozar
odgovara, ali to ne znadi da ce on morati platiti taj iznos. Ako je visina Stete manja od
navedenog iznosa ogranidenja odgovornosti, yozar ce biti duian naknaditi samo stvarno
pretrpljenu Stetu i to u punom iznosu. Ako visina Stete prelazi iznos ogranidenja, onda 6e
vozar bit duZan platiti puni iznos ogranidenja, ali ne i preko toga. Pravo garantira
korisniku prijevoza da 6e mo6i naknaditi Stetu samo do granice koja je uturdena u
konvencijama koje reguliraju prijevoz tereta morem odnosno u nacionalnim zakonima.
Klauzule koje bi poku5ale ograniditi odgovornost vozara na iznos niZi od tog izuosa,
odnosno klauzule koje su sastavljene tako da vlasnik tereta ne moZe naknaditi Stetu u
punom iznosu u sludaju da visina Stete ne prelazi iznos zrkonskog ogranidenja
odgovornosti nece biti valjane.

Yozar moZe izgubiti pravo na ogranidenje odgovornosti u dva slu6aja:
a) ako je u teretnici deklarirana vrijednost tereta i
b) u sludaju kvalificirane krivice brodara.

a) Deklaracija vrijednosti tereta

Iznos ogranidenja odgovornosti ne moZe se umanjiti, ali se moZe pove6ati
(d1.4.t.5.st.1. Ha5kih pravila). Ako krcatelj traLi vedu odgovornost vozara, on se o tome
moZe s njirne sporazumjeti. Na zahtjev krcatelja vozar 6e unijeti u teretnicu vrijednost
tereta, pa se u tom sludaju placa uvedana vozarina ("ad valorem"). Ako je u teretnici
deklarirana vrijednost tereta, to ne znali da je odgovornost vozara neogianidena, vei
jedino da nije ogranidena na iznos naveden u Konvenciji, odnosno u odgovarajuiem
zakonu. Ako teretnica sadrZi vrijednost tereta, odgovornost vozara 6e biti ofranidena do
te vrijednosti. Navodenje vrijednosti tereta u teretnici tumadi se kao volja stranaka da
oduzmu vrijednost ogranidenju odgovornosti koje propisuje Konvencija, odnosno
odgovaraju6i zakon, a navodenje vrijednosti tereta u teretnici sluZi kao dokaz da je yozar
na to pristao.la Deklarirana vrdednost ima pretpostavljenu snagu, po ,oio, ima
dokazivati da je vrijednost tereta stvarno manja (dI.4.t.5.st.2. Ha5kih praviia). Vrijednost

la 
U.luduiu "ad valoretn" teretnice, P & I klubovi prokivaju odgovomost brodara do 2400 LI.S.A dolara po jedinici tereta.

Nararmo, vozar moie, osigurati svoju odgovomost za preostali dio.
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tereta se mora deklarirati prije ukrcaja, kako bi se vozanl dala mogudnost da se za5titi od
povedanog rizikatako Sto ce primijeniti posebnu paZnju s obzirom na vrijednost tereta.rs
U praksi krcatelji obidno izbjegavaju naznaditi vrijednost tereta, iako se radi o teretu
velike vrijednosti, kako bi izbjegli "ad valorem" vozarinu, te radije osiguravaju teret, jer
je to desto jeftinije.

Ako je deklarirana vrijednost veia od stvarne, pa i u dobroj vjeri, vozar ie biti
odgovoran samo 'za dokazanu vrijednost. Medutim, ako je krcatelj namjerno deklarirao
niZu vrijednost kako bi platio nlLl vozarinu, odgovornost yozara 6e biti ogranidena na
vrijednost tereta koju je krcatelj deklarirao, iako je ta vrijednost niia od stvarne
vrijednosti.tu Ako je deklarirana vrijednost niZa od zakonskog ogranidenja odgovornosti,
to ne zna(i da 6e odgovornost vozara biti ogranidena na tu vrijednost, osim ako vlasnik
tereta ne dokaZe da je stvarna vrijednost tereta ve6a od deklarirane, te da ie deklaraci-ja
vrijednosti udinjena u dobroj vjeri. Vozar ne moZe ograniditi svoju odgovornost niZe
nego je propisano Konvencijom odnosno odgovarajudim zakonom, ali isto tako nije
duZan naknaditi Stetu vi5u od one koja je stvarno pretrpljena.

b) KvaltJicirana krivnjo brodara

Ha5ka pravila izriEito ne reguliraju u kojem sludaju vozar grrbi pravo na
ogranidenje odgovornosti. Nasuprot tome Haika pravila propisuju da vozar "ni u konr
slu6aju" ne odgovara za teret preko iznosa od 100 funti. Mbdutim, odredba "ni u korn
sludaju" ("in any event") ne moZe se tumaditi tako da yozar ni u kom sludaju ne moZe
odgovarati preko tog iznosa. Pored sludaja kad je u teretnici deklarirana vrijednost tereta,
vozar se nece moci pozivati na ogranidenje odgovornosti ni u sludaju da je Stetu
namjerno izazxao,jer je to suprotno nadelima gradanskog prava koja ne priznaju pravo
ograniEenja odgovornosti ako je Steta iza:nrana namjerno ("dolus omnia conrmpit.").
Medutim, nije sasvim jasno ima li isti udinak krajnja nepaZnja (npr. ako je vozar
postupao s grubom nepaZnojm prilikom osposobljavanja broda za plovidbu), pa je to
stvaralo probleme u praksi.

Visbyjska pravila su u 61.2.t.e) izridito predvidjela da se yozar ne moZe pozivati na
ogranidenje odgovornosti ako se dokaZe da je Steta izazavana "radnjom ili propustorn
vozAra podinjenom u namjeri da se izazove Steta, ili bezobzirno i sa svde5cu da iz toga
moZe nastupiti Steta."

ls Knurtlr, The American [-aw on Ocean Bills of tading, Baltimore 1953, str.270; Mancq Studi di diritto della
navigazione, Milano 1961, IL str.20l; Pourcelet [,e transport maritime sous conaissement en droit canadial arnericain et

anglais, Montr6al 1972, sk.l51; Smeesters-Winkelrnolal Droit maritime et droit fluvial, Bnrxelles 1935, II, br.736;
ameridki sudovi zahtijevaju od vozar\koji se poziva na zakonsko ograni6arje odgovomosti, da dokaZe kako je krcatelj i-rr-rao

ftzurnnu moguorost ("fair opportunity") i4je6i zakonsko ogranideqje odgovomosli tako Sto bi ozraiio wijednost tereta u
teretnici. Drugim rijedima kcatelju se mora dati prilika da izabere iznetfu viSe i niZe odgovomosti vozara, pla6ajuci zr to
ve6u ili nii,r vozarinu. Tako npr. ako teretrrica ne sa&Zi prostor u koji krcatelj moZe upisati wijednost tereta, vozurr se ner5e

primati pravo da ogranidi odgovomost. U tom smislu v. General Electric Co.v.The lady Sophie, AMC 1979, *r.724;
Carmen Tool v. Evergrean Lines, AMC 1989, str.9l3: op5imije v. Sturley, The Fair Opportunity required under COGSA
sect.4(5).JM[C I 988, str. I 3.

" eotingioi,l,apolizadi carico e la Converzione di Bruxelles del 25 agosto 1924, Genova 1932,br.142; Dor, tlill of
L-ading Clauses and the Brussel International Convention of 1924 (Hague Rules), lnndon 1960, str. I 54; Schaps-Abraclur4

' Das deutsche Seerecht 4.izdanje, Berlin 1978, II, str.846; David R. Webb v. MA/ Harique [eal, 733 P. Supp. 702
(S.D.N.Y. leeo).
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Hambur5ka pravila su u 61.8.st.1. preuzela odredbu iz Visbyjskih pravila.
Na kraju teksta treba ukazati na jedan sludaj u kojem voz:.r moZe izgubiti pravo na

ogranidenje odgovornosti. To je sludaj kada korisnik prijevoza zahtijeva da naknadu Stete
ne podnese protiv yoz.ara, ve6 protiv njegovih sluZbenika ili nezavisnih suugovarada npr.
slagada koji su neposredno skrivili Stetu, pa postoji njihova izvanugovorna odgovornost.
U tom sludaju postoji rizlk da vozar na posredan nadin izgubi pravo na ogranidenje
odgovornosti, jer Ha5ka pravila to pravo ne priznaju sluZbenicima vozara i nezavisniur
suugovaradma. Odgovor na ovu prijetnju vozar je prona5ao u tzv. Himalaya klauzuli
kojoj pravo ogranidenja pro5iruje na svoje sluZbenike i nezavisne suugovarade.

zAt<r.Jaeax

Pravo koje regulira prijevoz tereta morem oduvijek se susretalo s odredenirn
zahtjevima i rzazovtma koji su odredivali prirodu i razvoj pomorskog prava.

Izuzetno brzi tempo rantoja pomorskog transporta namece potrebu za
pravovremenim pravnim reguliranjem problema koji se javljaju kao rezultat tih
promjena. S druge strane, buduci da se prijevoz tereta morem obidno vr5i izrnedu
razliditih driava, postoji potreba za njegovim uniformnim pravnim reguliranjem.
Konadno, a moZda i najvaZnije, pravo koje regulira prijevoz tereta morem uvijek se

kretalo oko dva suprotna interesa: interesa velasnika tereta da za minimalnu vozarinu
dobije maksimalnu sigurnost za svoj teret, te interesa vozaradaza maksimalnu vozarinu
5to je mogude manje odgovara.

Problem ogranidenja odgovornosti vozara, koji je obrarten u ovorn dlanku. pruZa
odlidnu ilustraciju ovih postavki. Pojava kontejnera je, pored ianzetrh prednosti zA

praksu pomorskog prijevoza, donijela velike pravne probleme medu kojima je i problem
treba li se kontejner smatrati jedinicom tereta. Ovaj problem je pravo rije5ilo odredbom
Visbyjskih pravila, kojom je teZi5te stavljeno na sadrZaj teretnice, odmosno na dinjenicu
da li je u teretnici naveden broj koleta koji kontejner sadrZi ili nde.

Cinjenica da je problem ogranidenja odgovornosti reguliran Ha5kirn, Visbyjskim i
Hambur5kim pravilima, koja predstavljaju medunarodne konvencije, predstavlja potvrdu
druge postavke o uniformnosti prava.

Medutim, puna uniformnost nije postignuta upravo zato Sto postoje tri konvencije a

ne jedna, a to stoga Sto jedna grupa driava, posebice driave koje nemaju razvijeno
brodarstvo, smatra da Ha5ka i Visbyjska pravila suvi5e Stite vozare, dok druga gnrpa
driava smatra da su Hambur5ka pravila previ5e stroga prema vozarima, Sto je potvrda
tre6e postavke. Tako jo5 uvijek postoje driave koje woje.pravo temelje na Ha5kim
pravilima, zatim driave koje woje pravo zasnivaju na Visbyjskim pravilima, kao i
driave koje woje pravo temelje na Hamburikim pravilima.

Iz trenutnog stanja prava koje regulira prijevoz tereta morem jasno je da u
potpunosti nisu postignuti svi ciljevi. Tako se jo5 uvijek u praksi javljaju problemi u vezi
s tim je li kontejner jedinica tereta. Potom je odigledno da je put do pune uniformnosti
ovoga prava samo deleka perspektiva. Takoder, jo5 uvijek postoje stranke koje su
nezadovoljne postojecim rje5enjima te smatraju da je postojece pravo bilo nepravedno
prema njima. Iz pravnidke perspektive to Sto jo5 we nije dobro i idealno rije5eno, sasvinr
je u redu. Jcr Sto bismo mi inade radili?
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Summary

LIMITATION OF CARRIER'S LIABILITY FOR THE CARGO DAMAGE IN
THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA

The limitation of liability represents an exception from the general principle of the
Civil Law, according to which the party responsible for the damage has the duty to
compensate it in full.

In the Maritime Law there are two kinds of limitation of liability. The first is the
limitation of liability covering all cases of carrier's liabitity and the second relates only to
the liability for cargo damage. This article deals only with the second kind of the
limitation of liability.

The problem of limitation of liability is regulated by several international
conventions: Hague Rules, Visby Rules and Hamburg Rules. The former Yugoslavia has
ratified only the Hague Rules, but its Law on Maritime and Inland Navigation was also
based on the Visby Rules. All these conventions base their provisions concerning the
limitation of liability on the concept of unit and package, which are not very precise and
therefore often differently interpreted. Moreover, the use of containers has made the
problem more complicated.

In the beginning the amount of limitation was expressed in pounds of sterling. later
in Poincare francs and now in Special Drawing Rights. These changes rvere directed
towards increasing the amount in accordance with the world's in{Iation and torvards
reaching the stability of this amount.

There are tu'o cases when the carrier can lose the right to limit his liability. First,
when the shipper states in the bill of lading the value of the cargo. Second, when the
carrier has caused the damage by acting intentionally or with gross negligence.
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