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U radu se obraduje uloga nauticke pogreske kao specificnog
korektiva odgovornosti prijevoznika za Stete na teretu koje su nastale
djelovanjem zapovjednika, posade i ostalih osoba kojimase prijevoznik
u svom poslovanju sluzi. Uz povijesne okolnosti koje su uvjetovale
nastanak i razvoj nacela o neodgovornosti prijevoznika za nauticku
pogreSku, analizira se pravno uredenje ove vazne egzomneracije
prijevoznika kroz aktualne medunarodne konvencije s posebnim
osvrtom na poteskoce u utvrdivanju granica odgovornosti. Iznose
se suprotstavijeni stavovi koji su se pojavili u procesu preispitivanja
opravdanosti ekskulpacije prijevoznika za nauticku pogresku, osobito
u radu na novoj medunarodnoj konvenciji. Naglasava se vaznost sto
skorijeg usuglasavanja o ovom pitanju, koje se prizeljkuje ne samo
zbog postizanja pravne sigurnosti ve¢ i zbog uskladivanja prijevoza
stvari morem s drugim granama prometa te nesmetanog daljnjeg
razvoja pomorske plovidbe i trgovine.

Kljuéne rijeci: nauticka pogreska; odgovornost pomorskog prije-
voznika, prijevoz stvari morem, ugovorno iskljucenje odgovornosti,
medunarodne konvencije.

1. UVOD

Morem se godi$nje preveze vise milijardi tona razli¢itih tereta, a prijevoznik i
njegova posada duzni su sa svakim teretom u prijevozu brizljivo postupati, kako bi
ga mogli predati na odredistu u istoj koli¢ini, izgledu i stanju u kojem su ga preuzeli.
Statisticke podatke za sve Stete na brodskim teretima koje nastaju u odredenom
razdoblju gotovo je nemoguce prikupiti, no Cesto se isti¢e da golem dio Steta na teretu
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uzrokuje posada svojim postupcima.' U pomorskom prijevozu za takve se slucajeve
predvida mogucénost primjene specificnog pravila temeljem kojeg za pojedine Stete
koje nastanu djelovanjem zapovjednika broda, posade i osoba u sluzbi broda uslijed
nauticke pogreske prijevoznik ne odgovara, osim ako postoji njegova osobna
krivnja.?

Nacelo o neodgovornosti prijevoznika za nauticku pogresku tradicionalna je
osobitost pomorskog prijevoza stvari o kojoj se posljednjih desetljeca vodi intenzivna
rasprava. Debata o potrebi zadrzavanja ekskulpacije za nauticku pogresku vise puta
je podijelila Sire medunarodne pomorskopravne krugove u nastojanju da se pronade
rjeSenje koje ¢e podjednako zadovoljiti i interese prijevoznika i interese korisnika
prijevoznickih usluga, a u posljednje vrijeme je posebno zaokupljalo kreatore nove
medunarodne konvencije o prijevozu stvari morem cije se usvajanje oc¢ekuje u skorije
vrijeme.’

Problem odbacivanja ili zagovaranja koncepta neodgovornosti za nauticku pog-
reSku valja prije svega promotriti kroz razliita rjeSenja aktualnih pomorskopravnih
konvencija. Naime, medunarodni pomorski prijevoz stvari danas ureduju Cetiri me-
dunarodna sporazuma. Davne 1924. godine u Bruxellesu je usvojena Medunarodna
konvencija za izjednaéenje nekih pravila o teretnici, poznatija kao Haska pravila®, koja
je kao prvi medunarodni instrument te vrste dozivjela neocekivani uspjeh i gotovo
univerzalnu primjenu. HaSka pravila izrazavaju opcée usvojeni princip odgovornosti
prijevoznika na temelju pretpostavljene krivnje te na medunarodnoj razini uvode
mogucnost ekskulpacije prijevoznika za nauticku pogresku i druge specificne rizike
kojima je teret izlozen u tijeku prijevoza, zajednickim imenom obuhvadene u pojmu
“izuzeti sluCajevi” (eng. excepted perils).” Kada je nakon niza godina primjene uoc¢eno
da Haska pravila nekim svojim formulacijama pokazuju izvjesne manjkavosti, a i
da neka u njima sadrzana rjeSenja ne odgovaraju novonastalim prilikama, trebalo
ih je osuvremeniti pa su 1968. godine pretrpjela izmjene donosenjem Protokola o

1 U praksi osiguranja u prosjeku oko 25 - 40% uzroka $tete na teretu uzrokovano je nautickom pogreskom, vidi W.
Tetley, Error in navigation or management, http://www.mcgill.ca/files/maritimelaw/ch16.pdf, stranica posjecena
11.01.2008.

2 Osim u pomorskom, ekskulpacija za nauticku pogresku primjenjivala se i u zra¢nom prijevozu, ali je ukinuta
1955. godine Haskim protokolom o izmjeni Konvencije za izjednacenje nekih pravila o medunarodnom zraénom
prijevozu iz 1929. godine.

3 Vidiinfrat. 2.5.

4 Konvencija se, iako je donesena u Bruxellesu, kolokvijalno naziva Haskim pravilima jer se temelji na pravilima
koja su kao jedinstveni model teretnice usvojena na konferenciji Udruzenja za medunarodno pravo (International
Law Association - ILA) odrzanoj 1921. godine u Haagu; Republika Hrvatska obvezana je Haskim pravilima koje
je ratificirala bivsa Jugoslavija (Sluzbeni list FNRJ — Medunarodni ugovori br. 7/59), i to na temelju ¢lanka III.
Ustavne odluke o suverenosti i samostalnosti Republike Hrvatske (NN br. 31/91) i ¢l. 33. Zakona o sklapanju i
izvr§avanju medunarodnih ugovora (NN br. 53/91); Posebno o Haskim pravilima vidi infra t. 2.3.

5 Detaljno o institutu izuzetih slu¢ajeva: D. Bolanc¢a, Odgovornost brodara za izuzete slucajeve, Pravni fakultet
Split, Split, 1996.
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izmjeni Medunarodne konvencije za izjednaCavanje nekih pravila o teretnici (tzv.
Visbyski protokol ili Visbyska pravila). Spomenuti Protokol revidirao je granice
visine odgovornosti prijevoznika, ali je u pogledu osnove odgovornosti i specifi¢nih
mogucnosti ekskulpacije prijevoznika ostao na temeljima svojeg predloska. Radnici
i zastupnici prijevoznika ovim Protokolom takoder su stekli pravo da se u slucaju
podizanja tuzbe za naknadu $tete pozivaju na razloge za oslobodenje ili ograni¢enje
odgovornosti jednako kao i prijevoznik. Naposljetku, 1979. godine potpisan je i
Protokol o izmjeni Medunarodne konvencije za izjednacavanje nekih pravila o
teretnici iz 1924., kako je izmijenjena Protokolom iz 1968. (tzv. SDR Protokol), a
koji se uglavnom bavio uvodenjem nove obracunske jedinice za izraCunavanje
granice odgovornosti prijevoznika.® S druge strane, pozicija prijevoznika promatrana
u kontekstu beneficiranih slucajeva oslobodenja od odgovornosti znacajno je pro-
mijenjena u Konvenciji Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem koja je kao
posljednja medunarodna konvencija o prijevozu stvari morem zakljuCena 1978.
godine u Hamburgu (tzv. Hamburska pravila). Naime, usvajanjem Hamburskih pravila
napusten je institut izuzetih slucajeva, u sklopu cega je kao najodlucnija promjena
u sustavu odgovornosti prijevoznika u cijelosti ukinuta odredba o neodgovornosti
prijevoznika za nauti¢ku djelatnost posade.” Stoga, obzirom na ovako suprotstavljena
rjeSenja trenutno vazec¢ih konvencija valja postaviti pitanje uloge nacela o
neodgovornosti za nauticku pogresku u danasnjem trenutku unifikacije pomorskog
prijevoza stvari jer ¢e usuglasavanje suprotstavljenih interesa o ovom, vrlo bitnom
elementu u sustavu odgovornosti prijevoznika nesumnjivo znaciti vazan korak naprijed
u postizanju zadovoljavajuceg stupnja jednoobraznosti pomorskopravne regulative.
Osnovni prigovor protivnika ukidanja tradicionalne primjene nacela o neod-
govornosti za nauticku pogresku (uglavnom razvijene, pomorsko-prijevoznicke
zemlje) jesu ekonomske posljedice koje ¢e biti izazvane pooStravanjem odgovornosti
prijevoznika. Prije svega, istiCe se da ¢e zbog promjene u raspodjeli rizika medu
ugovornim stranama prijevoznici biti prisiljeni prosiriti osiguranje odgovornosti na
rizike za koje se prijevoznik ranije u slucaju Stete mogao ekskulpirati pozivanjem
na nauticku pogresku. Zanimljivost je ove ¢injenice u tome §to bi mogla utjecati
na porast premija P&l osiguranja buduci da ée se osiguravatelji tereta moci Cesto
regresirati za isplacene osigurnine. Medutim, ovdje valja naglasiti da bi u tom slucaju

6  Republika Hrvatska obvezana je Visbyskim protokolom i SDR protokolom temeljem Zakona o potvrdivanju
navedenih protokola (NN - Medunarodni ugovori br. 3/95); Haska pravila i Protokoli iz 1968. i 1979. godine
uobicajeno se nazivaju zajednickim imenom Hasgko - Visbyska pravila.

7  Zanapomenuti je da je neodgovornost za nauti¢ku djelatnost posade jedini de facto ukinuti izuzeti slu¢aj. Ostali
izuzeti slucajevi (ukupno njih 15) zapravo nisu eliminirani u potpunosti — u malo drukéijem obliku zadrzani su
pozar i spasavanje zivota i imovine na moru, a 13 ih je modificirano u okviru opée ekskulpacijske norme iz ¢l. 5.
st. 1. Hamburskih pravila - D. Bolan¢a, op.cit. bilj. 5, str. 177.
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povecanje premija za osiguranje odgovornosti eventualno utjecalo i na povecanje
vozarina zbog ¢ega bi posljedice nastale prvenstveno za krcatelje (uglavnom zemlje
u razvoju, tzv. zemlje tereta), a ne za prijevoznike. Na istom tragu je i zakljucak da
je jedini pozitivni ucinak koji se moze ocekivati u ekonomskom smislu smanjenje
premija kargo-osiguranja s tim da ¢e se takav u¢inak vjerojatno eliminirati povecanjem
troSkova vodenja regresnih postupaka na strani osiguravatelja tereta. Osim toga,
unatoc Cinjenici §to ¢e se rizik za Stete uslijed nauticke pogreske pokriti osiguranjem
odgovornosti, moguce je da ¢e osiguranje tereta i dalje ukljucivati pokriée i protiv
tih rizika pa ovo tzv. preklapanje osiguranja (eng. overlapping insurance) takoder
nepotrebno uveéava ionako visoke troskove osiguranja. Opcenito, odgovarajuca
analiza iz perspektive onih koji Zele zadrzati neodgovornost za nauticku pogresku u
pogledu reperkusija na nacionalne ekonomije zapravo ukazuje na sveukupni porast
troskova pomorskog prijevoza stvari, §to ne ide u prilog niti razvijenim pomorskim
zemljama niti zemljama u razvoju.

Uz prigovor ekonomskih posljedica, zadrzavanje neodgovornosti za nauticku pog-
reSku Cesto se opravdava prirodom pomorskog prijevoza i specificnim navigacijskim
rizicima kojima je izlozen prijevoznik kao nositelj plovidbenog pothvata. Ova je
okolnost uvelike utjecala na razvoj nacela o neodgovornosti za nautiCku pogresku,
ali se njome danas tesko opravdava. Naime, neko¢ u povijesti brod je u cijelosti
bio prepusten namjestenicima prijevoznika koji su zbog nemogucénosti kontrole s
kopna djelovali samoinicijativno, ¢esto samostalno donose¢i odluke u iznenadnim i
specifiénim situacijama. Zagovornici ukidanja ekskulpacije za nauticku pogresku isticu
da u danasnje vrijeme izmijenjeni tehnicko-tehnoloski i gospodarski uvjeti pomorske
plovidbe ukazuju na nuznost modificiranja specificnog polozaja prijevoznika u
pogledu odgovornosti za svoje namjestenike. Navigacijski rizik znac¢ajno je smanjen
zahvaljuju¢i suvremenoj brodogradnji te visoko razvijenim telekomunikacijskim
uredajima i1 naprednoj navigacijskoj opremi pomocu kojih se opasnosti lakSe mogu
predvidjeti i izbjeci, a kojima se posada nije mogla sluziti u vremenima u kojima je
ovo pravilo zazivjelo u praksi. Takoder, istiCe se da je prijevoznik stvarno u jednakoj
poziciji prema zapovjedniku i ostalim ¢lanovima posade, kako u pogledu njihove
nauticke tako i komercijalne djelatnosti pa bi za obje djelatnosti trebalo zauzeti isto
stajaliSte, osobito obzirom na ¢injenicu da takve razlike nema ni u jednoj drugoj grani
prometa.® Ipak, bez obzira na znacajan tehnoloski napredak neke opasnosti na moru
ne mogu se u potpunosti predvidjeti pa je unato¢ znanju i iskustvu ljudska pogreska
najceséi uzrok pomorskih nezgoda.’

8  Tako A. Brunetti, Diritto marittimo privato italiano, vol. l1I/1, Torino, 1935., prema D. Bolan¢a, op.cit. bilj. 5, str.
36.

9 M. Jansson, The consequences of a deletion of the nautical fault, Géteborg University, 2007., str. 29.
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2. NASTANAK I RAZVOJ KONCEPTA NEODGOVORNOSTI ZA
NAUTICKU POGRESKU

2.1. Ugovorne klauzule o isklju¢enju odgovornosti

U ugovorima o prijevozu stvari morem odnos ugovornih strana povodom tran-
sportnih Steta na teretu u proslosti je dugo vremena pocivao na sustavu koji je stra-
ni broda omogucéavao samo uski i ogranic¢eni temelj oslobodenja od odgovornosti.
Prijevoznici su odgovarali za svako oSte¢enje povjerenih im stvari bez obzira na svoju
krivnju, a mogli su se osloboditi odgovornosti jedino ako je Steta nastala djelovanjem
vise sile.

Kao reakcija na strogo normiranu odgovornost prijevoznika tijekom 19. st. pod
okriljem organiziranih i jakih brodarskih poduzeca javljaju se razne stereotipne
klauzule ugovornog isklju¢enja odgovornosti. U periodu liberalizma gdje je sloboda
ugovaranja temeljno nacelo obveznog prava, financijski jaki prijevoznici koristeéi svoj
monopolisticki polozaj na trziStu zapoc€inju sve vise diktirati uvjete prijevoza pomocu
Siroko formuliranih, na /egi contracti zasnovanih klauzula neodgovornosti kojima se
postupno prebacuju rizici i opasnosti plovidbene djelatnosti na korisnike prijevoza.
Proces ugovorne ekskulpacije prijevoznika naposljetku doseze takve dimenzije da
ve¢ u drugoj polovici 19. st. oni prakticki ne odgovaraju ni za kakve §tete iz prijevoza
tereta. Nesmetana i neograni¢ena primjena ovakvih ugovornih klauzula stvorila je
tada u praksi ¢ak 55 uobicajenih ekskulpacijskih razloga'?, a veliki dio njih zapravo
su ¢inile klauzule kojima se prijevoznik oslobada odgovornosti za djela zapovjednika,
posade i ostalih osoba zaposlenih na brodu (eng. negligence clauses)."!

Vaznu ulogu tada je odigrala sudska praksa vode¢ih pomorskih zemalja koja je
svojim rjeSenjima posebno doprinijela uspostavljanju stanja potpune neodgovornosti
prijevoznika. Naime, kako su judikature pojedinih zemalja pri ocjeni sadrzaja klauzula
neodgovornosti zauzimale stajaliSta koja ¢e odgovarati primarno nacionalnim inte-
resima, tako je u priznavanju njihove valjanosti prednjacilo englesko pravo kao pravo
bitno prijevoznicke zemlje, poglavito u vremenu prije prvog svjetskog rata kada je
Velika Britanija raspolagala velikim dijelom svjetske brodske tonaze. S druge strane,
najjaciotpor uspostavljenoj praksi neodgovornosti prijevoznika pruzale su, razumljivo,
zemlje-korisnici prijevoznickih usluga koje nisu raspolagale odgovaraju¢im brodskim
prostorom, ¢iji su krcatelji i primatelji stoga zavisili od engleskih brodovlasnika.
Prvenstveno se tu izdvaja SAD koji upravo u nastojanju da se eliminira jednostrani
diktat prijevoznika i posljedice njihove eklatantne neodgovornosti 1893. godine

10 S. Zamora, Carrier Liabilty for damage or Loss to Cargo in International Transport, AJICL, br. 3, 1975, prema D.
Bolanca, op.cit. bilj. 5, str. 8.

11 Ugovorno iskljucenje za nauticku djelatnost posade prvi put se navodi 1885. godine u tipskoj polici Liverpool
Steam Ship Owner’s Association i New York Produce Exchange.
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donosi novi pomorski zakon, tzv. Harter Act.'> No, dok su zemlje common law-a (koje
nacelno ne poznaje stupnjevanje krivnje) ovo pitanje tretirale kazuisti¢no i polazile
od klauzule do klauzule, europska kontinentalna prava (koja po nacelima prinudnog
prava nisu dopustala da se duznik oslobodi svoje obveze iz skrivljenih protuugovornih
postupaka) polazila su od razlikovanja namjere, grube nepaznje i obi¢ne nepaznje te
od razlikovanja krivnje prijevoznika i njegovih ljudi."

U kontinentalnim europskim podru¢jima klauzule neodgovornosti nisu mogle
obuhvacati kako namjeru (dolus) tako ni grubu nepaznju (culpa lata) prijevoznika,
a klauzule koje su supsumirale obi¢nu nepaznju (culpa levis) judikatura je nacelno
prihvacala kao klauzule koje prijevoznika oslobadaju tereta dokazivanja i prebacuju
ga na protivnu stranu. Medutim, kao sredi$nje pitanje postavilo se pitanje klauzula o
neodgovornosti za skrivljena djela osoba kojima se prijevoznik u svom poslovanju
sluzi. Francuska je judikatura, primjerice, nakon niza razlicitih presuda dopustila
klauzule o neodgovornosti za djela pomorskih, ali ne i kopnenih namjestenika pri-
jevoznika, dok ih je talijanska judikatura dopustala i za kopnene namjestenike iako je
kasnije ograni¢ila njihovo djelovanje samo na culpa levis te slijedila stroze kriterije u
pogledu klauzula koje su se odnosile na osobnu odgovornost prijevoznika.'* Na nasem
podrucju o ovom pitanju se formirala praksa austrougarskih sudova koja je u potpunosti
priznavala uc¢inak klauzulama neodgovornosti kako za svaku krivnju zapovjednika i
posade, odnosno drugih namjestenika, tako i za culpa levis prijevoznika.

Opc¢enito, u europskim kontinentalnim pravima (izuzevsi nase podrucje) ugovorna
pozicija prijevoznika je bila znatno teza'® negoli u zemljama common law-a gdje je
englesku neogranicenu slobodu ugovaranja neodgovornosti slijedilo i americko pravo,
sve do 1893. godine. Americki zakonodavac tada je reformirao postojece pravo Harter
Act-om koji je minimalnu odgovornost prijevoznika fiksirao na prinudan nacin i tako
ogranicio slobodu ugovaranja klauzula.'®

2.2. Harter Act

Harter Act zabranjuje niz klauzula kojima je svrha isklju¢ivanje ili umanjivanje
odgovornosti prijevoznika za propuste u vezi s obvezom cuvanja tereta u tijeku
prijevoza.

12 Vidiinfrat. 2.2.
13 E. Pallua, Pomorsko uporedno pravo, Rijeka, 1975., str. 143.
14 Ibid.

15 1 u kontinentalnim pravnim porecima je opseg klauzula koje su se odnosile na neodgovornost za nauticku, za
razliku od komercijalne krivnje, trebalo rjesavati u sporovima. Rjesenja europske sudske prakse, medutim, u
tom pogledu postaju zanimljiva tek nakon prihvacanja Haskih pravila kada taj kriterij postaje mjerodavan za
razgrani¢enje izmedu prinudne odgovornosti prijevoznika za njegove ljude i njegove neodgovornosti — /bid.

16 E. Pallua, o.c. bilj. 13, str. 140.
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Medutim, ovaj zakon taksativno nabraja i niz oslobadajucih okolnosti stipuliranih
u korist prijevoznika te tako postaje i prvi zakon koji regulira pitanje oslobodenja
prijevoznika od odgovornosti za posljedice nautickog djelovanja predvidajuci u ¢l. 3.
da prijevoznik nije odgovoran za Stetu ili gubitak proizaslu "from faults or errors in
navigation or in the management of said vessel”.

Uspostavljajuéi razliku izmedu nauti¢ke i komercijalne djelatnosti posade Harter
Act odreduje da se prijevoznik ne moze osloboditi odgovornosti za komercijalnu
djelatnost, a za nauticke pogreske ne odgovara ako je ulozio duznu paznju da je brod u
svakom pogledu sposoban za plovidbu i opremljen - u suprotnom prijevoznik se nece
mo¢i osloboditi odgovornosti, ¢ak i onda kada u konkretnom sluc¢aju nema nikakve
uzrocne veze izmedu sposobnosti broda i Stete na teretu.

Ovim zakonom reglementirana neodgovornost prijevoznika za nauti¢ku pogresku
dobiva sasvim novu dimenziju - iako po prvi puta ulazi u okvire jednog, doduse
nacionalnog zakona, ujedno pokrece i cijeli niz rasprava u pogledu shvacanja slobode
ugovornih klauzula u ugovorima o pomorskom prijevozu stvari.

2.3. Haska pravila

Nakon jace izrazene podjele interesa izmedu prijevoznika i suprotne strane, nakon
mnogih sporova o naknadi Stete i nakon donosSenja nekih specificnih nacionalnih
propisa'” zahvaljujuéi naporima Medunarodnog pomorskog odbora (Comité Maritime
International - CMI) u Bruxellesu su 1924. godine usvojena Haska pravila, ponajprije
radi sprjecavanja samovolje prijevoznika da se klauzulama o neodgovornosti u
teretnici rijeSe svojih ugovornih obveza. Naime, unato¢ dugogodi$njem naporu da se
uupotrebu uspjesno uvede model teretnice koji ¢e klauzulama stipuliranim i u interesu
krcatelja dovesti do redukcije klauzula neodgovornosti'®, engleski su prijevoznici
u svoje teretnice i dalje unosili klauzule o iskljucenju i ograni¢enju odgovornosti
ukljucujuéi tu i negligence clauses koje su iskljucivale odgovornost prijevoznika
kako za nauticke, tako i za komercijalne pogreske njegovih ljudi. Medutim, nakon
Sto je Engleska pocela gubiti primat u brodskoj tonazi, a njeni najvazniji dominioni
(Australija, Kanada, Novi Zeland) zauzeli oprecna stajalista o dopustivosti klauzula o
iskljucenju i ograni¢enju odgovornosti, u Engleskoj se smatralo da je znatno korisnije
prihvatiti kompromisno rjeSenje pa je upravo ona preuzela inicijativu za rjesenje

17 Nakon legislativne intervencije SAD-a o dopustivosti ugovornih klauzula isklju¢enja odgovornosti uslijedili su
zakoni engleskih dominiona kojima su prihvacena pravila analogna Harter Act-u i to u: Australiji (Act Relating to
the Sea Carriage of Goods, 1904), Kanadi (Act Relating to the Water Carriage of Goods, 1910) i Novom Zelandu
(Sea Carriage of Goods, 1922).

18 Poznatije takve teretnice su: “Conferece Form” teretnica iz 1882. godine, “Hanseatic Bill of Lading” iz 1885.
godine te “Haska pravila” iz 1921. godine.
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tog problema na medunarodnoj razini. Zbog svih spomenutih okolnosti, problem
se mogao rijesiti jedino donosenjem medunarodne konvencije koju ¢e potpisati i
ratificirati zainteresirane drzave, Ciji uspjeh stoga nece ovisiti isklju¢ivo o samovolji
prijevoznika.

Haska pravila u ¢l. 3. st. 8. proglasavaju niStavim i bez u¢inka sve ugovorne
klauzule kojima je svrha oslobodenje od odgovornosti za gubitak ili osteéenje u vezi
s teretom nastalo nepaznjom, krivnjom ili neispunjenjem obveza koje su Haskim
pravilima propisane ili kojima se odgovornost umanjuje na drugi nacin nego je to
Haskim pravilima propisano. Nauticka pogreska i drugi specifi¢ni rizici plovidbenog
pothvata za koje prijevoznik nec¢e odgovarati ako prouzroce gubitak ili oStecenje
tereta uredeni su clankom 4. st. 2 (a. - q.) kao specificni uzroci Stete izuzeti od
opceg principa odgovornosti prijevoznika na temelju pretpostavljene krivnje. Za
sve slucajeve taksativno utvrdene navedenim ¢lankom prihvacéa se suprotno nacelo
- nacelo dokazane krivnje prijevoznika kao odgovorne osobe kada prijevoznik
dokazivanjem kauzalnog neksusa izmedu jednog od slucajeva i Stete prebacuje na
korisnika prijevoza kao tuzitelja onus probandi o njegovoj krivnji za Stetu. Prema
¢l. 4. st. 2. alineja a. prijevoznik se moze ekskulpirati pozitivnim dokazom i.e.
dokazom da je Steta nastala zbog nauticke krivnje njegovih namjestenika §to odstupa
od opceg pravila negativnog dokazivanja. Ovom odredbom Haska pravila, bas kao i
zakoni koji se na ta Pravila oslanjaju, unose iznimku od opcéeg nacela odgovornosti
za osobe kojima se poduzetnik u svom poslovanju sluzi te iskljuc¢uje odgovornost
dominusa negotii za radnje i propuste svojih osoba u nautickoj djelatnosti propisujuéi
neodgovornost prijevoznika “za gubitak ili oStecenje koji su nastali ili proizlaze iz
djela, nepaznje ili propusta zapovjednika broda, ¢lana posade, pilota ili druge osobe u
sluzbi prijevoznika, u plovidbi i rukovanju brodom”."

Kako je ve¢ re¢eno, po opéem nacelu gradanskog prava osoba koja odgovara za
rad svojih pomoc¢nika odgovara za sve njihove djelatnosti koje oni u okviru obavljanja
svojih duznosti izvrSe. U pomorskom prijevozu stvari, temeljem odredbe ¢l. 4 st.
2 a. Haskih pravila primjenjuje se specificna iznimka - prijevoznik ne odgovara
za nauticke pogreske osoba kojima se u svom poslovanju sluzi. Medutim, Haska
pravila oslobadaju prijevoznika od odgovornosti samo za nauticku djelatnost njegova
osoblja. U komercijalnoj djelatnosti prijevoznika odnosno za radnje i propuste
njegovih djelatnika u okviru izvrSavanja obveza iz ¢l. 3. st. 2., koji propisuje da ce
prijevoznik uredno i pazljivo “krcati, rukovati, slagati, prevoziti i Cuvati robu koja se

19 U originalu na francuskom jeziku ¢l. 4. st. 2 a. glasi: “Ni le transporteur ni le navire ne seront responsables
pour perte ou dommage résultant ou provenant: a) des actes, négligence ou défaut du capitaine marin, pilote, ou
des préposés du transporteur dans la navigation ou dans I’administration du navire”. Iako je autenti¢ni tekst na
francuskom jeziku, Haska pravila izradena su u stilu engleskog prava i izrazavanja pa se uz francuski redovito
koristi i engleski tekst. U originalu na engleskom jeziku ova odredba glasi: “Neither the carrier nor the ship shall
be responsible for loss or damage arising or resulting from: a) 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”.
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prevozi, starati se za nju kao i vriti iskrcaj”?, prijevoznik ¢e odgovarati kao i za svoje

radnje i propuste. Dakle, klju¢ odgovornosti prijevoznika nalazi se u razgranicenju
izmedu nauti¢ke i komercijalne djelatnosti, a kriteriji za razgrani¢enje prepusteni su
diskrecionoj odluci suda. Ipso facto, pravna pozicija ugovornih strana postaje nejasna
pa raznolika tumacenja sudske prakse pogoduju povecanju pravne nesigurnosti.

Unato¢ svojim nedostacima i raznim prigovorima u pogledu njihove vrijednosti?!,
Haska pravila inartikulirana su u pravne sustave velikog broja zemalja. Cl. 4. st.
2. izazvao je mnoge rasprave, a najzesce kritike upucene su od zemalja u razvoju
koje nemaju vlastite trgovacke flote pa su prisiljene na odljev kapitala angaziranjem
brodarskih poduzeca razvijenih zemalja. Ove su zemlje iz navedenog razloga zauzele
stav da su Haska pravila strani broda u odnosu na stranu tereta osigurala povlasteni
polozaj utvrdujuéi s jedne strane minimum odgovornosti prijevoznika i, s druge,
maksimum njegova oslobodenja od odgovornosti za teret koji je primio na prijevoz.
Zbog tako uspostavljenih odnosa nejednakog snosenja rizika izmedu ugovornih stra-
na, osobito potrebe krcatelja da sami osiguraju svoje rizike, ova je grupa zemalja
opravdano postavila pitanje uredenja pravednijeg ekonomskog poretka.

2.4. Hamburska pravila

Ve¢ je u samim pocecima radova na novoj medunarodnoj konvenciji u sklopu
Komisije Ujedinjenih naroda za medunarodno trgovacko pravo (United Nations
Commision on International Trade Law - UNCTAD) i Konferencije Ujedinjenih
naroda za trgovinu i razvoj (United Nations Conference on Trade and Development —
UNCITRAL) postojao zahtjev zemalja u razvoju da se poostri odgovornost na strani
broda i tako pomogne strani tereta. Kako su odredbe o odgovornosti predstavljale
sredis$nji i ujedno najkontroverzniji dio konvencije, tijekom pripremnih radova brojne
delegacije Cesto su se sukobljavale u iznesenim stajaliStima, a problem zadrzavanja
odnosno odbacivanja nauticke pogreske podijelio je misljenja i unutar pojedinih
skupina zemalja koje su zastupale iste interese.?? Raznolikost stavova o ekskulpaciji
prijevoznika za nauticku krivnju posade bila je uocljiva i na samoj konferenciji kada
je velik broj pomorski razvijenih zemalja zagovarao zadrzavanje pravila o nautickoj
pogresci, ali je bilo i onih koje su vrlo odlu¢no podrzavale njezino ukidanje (SAD,

20 eng. “...the carrier shall properly and carefully load, handle, stow, carry, keep, care for, and discharge the goods
carried.”

21 Vidisuprat. 1.

22 Podrobnije: V. Filipovi¢ — E. Pallua, Nova medunarodna konvencija o projevozu robe morem, UPPK br. 78,
Zagreb, 1978.
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Kanada, Francuska i skandinavske drzave). Nauticka pogreska je kao temelj za
oslobodenje prijevoznika od odgovornosti naposljetku napustena u cijelosti i to kao
rezultat kompromisnog prijedloga kroz tzv. package deal koji je uz ¢l. 4. obuhvatio i
¢l. 5., 6.1 11. Haskih pravila. U sustini, navedena rjeSenja prihvaéena su kao rezultat
politickog dogovora postignutog bez odgovarajuce analize komercijalnog ucinka
novih rjesenja na ekonomije drzava sudionica pa se posebice u ovoj ¢injenici cesto
trazi razlog promasenosti Hamburskih pravila kao medunarodnopravnog akta.

Izostavljanje nauticke pogreske u Hamburskim pravilima klju¢ni je razlog ne-
povjerenja koje je prema ovoj medunarodnoj konvenciji pokazao velik broj dr-
zava. Uz pomorske zemlje sa snaznom trgovackom mornaricom koje su oduvijek
bile sumnjicave i kriticne prema tom sporazumu, i zemlje u razvoju su u postupku
prihvacanja nove konvencije dobrim dijelom izgubile interes za ratificiranjem ovog
medunarodnog sporazuma.? Tome u prilog govori i ¢injenica da su Hambur$ka pravila
stupila na snagu 1992. godine, punih 14 godina nakon usvajanja na diplomatskoj
konferenciji u Hamburgu.

Danas je Hamburskim pravilima obvezano samo tridesetak drzava (uglavnom
zemlje tereta)* pri Cemu statisticki podaci ukazuju na to da ova konvencija regulira
tek oko 2% svjetske pomorske trgovine® te se stoga nikako ne moze nazvati uspjelim
medunarodnim sporazumom.

2.5. Nacrt konvencije o prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomi¢no)
(morem)

Koegzistencija vise razli¢itih konvencija i sustava odgovornosti u prijevozu stva-
ri morem posljednjih je desetak godina u okvirima suvremenog nacina obavljanja
medunarodnog prijevoza stvari dovela do nezadovoljavajuce situacije sa stajaliSta
unifikacijskih ciljeva. K tome je tijekom vremena rasla i svijest o potrebi ujednacavanja
regulacije pomorskog prijevoza koji ne bi smio biti ureden odvojeno od drugih grana
prometa. Stovise, zbog nekoliko neuspjelih pokusaja uredenja medunarodne regulative

23 D. Bolanca, op.cit. bilj. 5, str.170.

24 Drzave koje su ratificirale Hamburska pravila: Albanija, Austrija, Barbados, Bocvana, Burkina Faso, Burundi,
Ceska, Cile, Dominikanska Republika, Egipat, Gambija, Gruzija, Gvineja, Jordan, Kamerun, Kenija, Libanon,
Lesoto, Liberija, Madarska, Malavi, Maroko, Nigerija, Paragvaj, Rumunjska, Senegal, Sierra Leone, Sirija, Sv.
Vincent i Grenadini, Tanzanija, Tunis, Uganda, Zambija, http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral texts/
transport_goods/Hamburg_status.html, stranica posje¢ena 14.02.2006.

25 M. Jansson, op.cit. bilj. 9, str. 28.
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multimodalnog (kombiniranog) prijevoza tijekom proslog stoljec¢a®®, devedesetih je
godina ponovno aktualizirano pitanje prosirivanja rezima odgovornosti na razdoblje
izvan pomorskog prijevoza. Pokazalo se da harmonizacija i modernizacija pravnih
odnosau prijevoznim poslovima postaje nuzna pa je suradnjom UNCITRAL-a i CMI-a
1998. godine zapoceo rad na izradi opseznog preliminarnog nacrta medunarodnog
instrumenta.?’

O potrebi zadrzavanja nacela o neodgovornosti za nauticku pogresku u novom
unifikacijskom instrumentu raspravljalo se u nekoliko navrata pri ¢emu su se su-
¢eljavali mnogi argumenti pro et contra.”® Protivnici ekskulpacije prijevoznika za
nauti¢ku pogresku dugo su isticali da razlikovanje nauti¢ke i komercijalne pogreske,
o ¢emu izravno ovisi odgovornost prijevoznika, ne postoji u drugim granama prometa
pa se ni pomorski promet u tom smislu ne bi trebao posebno izdvajati. Uostalom,
takvo bi rjeSenje predstavljalo doprinos naporima koji se ulazu u harmonizaciju
prijevoznog prava. Slijedec¢i ova razmisljanja u Nacrtu konvencije izradenom 2005.
godine u Becu, suprotno ranijim verzijama, nije predvidena mogucnost ekskulpacije
za Stete prouzrocene nautickom pogreskom te je tako jo§ jednom otvoreno pitanje
usuglasavanja o ovom iznimno vaznom poglavlju u uredenju rezima odgovornosti
prijevoznika u medunarodnom prijevozu. Ipak, nakon usvajanja navedenog Nacrta nije
se mnogo raspravljalo o odgovornosti prijevoznika u odnosu na nauticku pogresku,
stoga je u ovom trenutku izgledno da ¢e odredbe kona¢nog teksta nove konvencije
slijediti isto rjesenje.

26 lako je 1980. godine u Zenevi usvojena Konvencija Ujedinjenih naroda o medunarodnom multimodalnom
prijevozu robe, ista niti nakon 28 godina nije stupila na snagu.

27 Unato¢ snaznoj potpori za multimodalno polje primjene, pri izradi novog medunarodnog instrumenta naglasak je
ipak stavljen na uredenje pomorskih prijevoznih ugovora. O svemu podrobnije: V. Skorupan Wolff, Odgovornost
prijevoznika prema Nacrtu konvencije o prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomi¢no) (morem), PPP god. 46 (2007),
161, str. 145-189.

28 Tako International Groups of P&I Clubs u jednom UNCITRAL-ovom preliminarnom dokumentu, Zestoko se
protiveéi predlozenom ukidanju nauti¢ke pogreske, navodi: *“ It has been suggested by a number of delegates
that the nautical fault defence is out of step with modern thought and international carriage conventions relating
to other modes of transport and does not reflect the technological advances and administrative developments
that have taken place in relation to ships and their equipment. We believe that it is misleading to compare sea
transport with other forms of transport. Cargo quantities and values (and therefore frequently claims) are much
greater, transit times are longer, and the carriage is subject to many more factors over which the carrier has no
control. Furthermore even though sophisticated navigational aids are now in place on most ships, the master
and other senior officers are faced with a greatly increased workload, partly resulting from increased legislation
and inspections. Further, a master is often called upon to make immediate and difficult decisions with limited
information quite possibly in the face of competing interests, which if loss or damage occur are likely to be
closely scrutinised with the benefit of hindsight.” - The UNCITRAL preparation of a draft instrument on the
carriage of goods by sea — Compilation of replies to a questionnaire on door-to-door transport and additional
comments by States and international organizations on the scope of the draft instrument — Doc. A/CN.9/WG.I11/
WP.28, January 31, 2003, p. 39, http://www.uncitral.org/uncitral/en/commission/working_groups/3Transport.
html, stranica posje¢ena 14.02.2008.
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3. GRANICE ODGOVORNOSTI ZA NAUTICKU POGRESKU

Ekskulpacija prijevoznika za nauticku pogresku u Haskim pravilima, kao i u
medunarodnim i nacionalnim propisima koji se na tim Pravilima temelje®’, odnosi
se iskljucivo na Stete koje su pocinjene u okvirima nauticke djelatnosti, pri ¢emu ova
djelatnost obuhvaca radnje i propuste osoba za koje prijevoznik odgovara u plovidbi
(engl. navigation) i rukovanju brodom (engl. management of the ship).*® Vrlo je
vazno ponajprije odgovoriti na pitanje §to zapravo supsumiraju izrazi “plovidba” i
“rukovanje brodom” jer o tome izravno ovisi odgovornost prijevoznika.

Djelatnost koja je obuhvacena pojmom plovidbe u nasoj teoriji podrazumijeva
tehnicko upravljanje brodom, nauticko vodenje broda kojim samostalno rukovodi
zapovjednik uz pomo¢ ostalih strucnih osoba na brodu. Za ovaj pojam karakteristi¢no
je da u sebi sadrzi dinamicki element — Cinjenicu micanja broda, kao npr. kormi-
larenje, odredivanje plovidbene rute, sidrenje, manevriranje, izbjegavanje sudara,
meteoroloskih neprilika, leda i plovidbe kroz podrucje s ledom, izbor sidrista i
zakloniSta, manevriranje pri uplovljavanju i isplovljavanju iz luke, pristajanje ili
sidrenje broda u usputnim lukama ili mjestima iz maritimnih razloga (ogranicena
vidljivost, nevrijeme i sl.), pa se kao pogreske u plovidbi smatraju oni postupci koji
su suprotni pravilima navigacije tj. vjestine u plovljenju. S druge strane, ekskulpacija
prijevoznika za radnje ili propuste pri rukovanju brodom obuhvaca djelatnosti
poduzete u odnosu na brod sa stajaliSta njegove sigurnosti i u¢inkovitosti u plovidbenoj
funkciji. Ovom pojmu, suprotno ranije opisanom pojmu plovidbe, svojstven je staticki
element - tehnicko odrzavanje broda i njegovih uredaja u svrhu ocuvanja njegove
plovidbene sposobnosti pri ¢emu se podrazumijeva odrzavanje trupa, strojeva i drugih
dijelova broda u ispravnom stanju, sigurno privezivanje broda i sl.’! Valja naglasiti da
terminolosko razlikovanje ove dvije grupe nautickih djelatnosti ipak nema prakti¢nog
znacenja buduéi su pravne posljedice i u jednom i u drugom slucaju istovjetne. U
tom smislu mnogo veéa vaznost pridaje se jasnom definiranju nauticke i komercijalne
djelatnosti (engl. management of the cargo) jer se oslobodenje od odgovornosti za
nauticku djelatnost ne odnosi i na komercijalnu djelatnost prijevoznika - za radnje

29 U Pomorskom je zakoniku rjeSenje Haskih pravila o isklju¢enju prijevoznikove odgovornosti za §tete na teretu
nastale zbog nauticke pogreske recipirano uz manje, nebitne izmjene. Odredba 1. 550. st. 2. propisuje da prijevoznik
ne odgovara za o$tecenje, manjak ili gubitak tereta te zaka$njenje u predaji tereta koji su prouzroceni radnjama ili
propustima zapovjednika broda, drugih ¢lanova posade broda i ostalih osoba koje rade za prijevoznika, u okviru
obavljanja njihovih duznosti u plovidbi ili pri rukovanju brodom.

30 O opsegu nauticke djelatnosti kroz nacionalna zakonodavstva vaznijih pomorskih zemalja podrobnije: D. Bolanca,
o.c. bilj. 5, str. 29-32.

31 Usp. D. Bolan¢a, o.c. bilj. 5, str. 27-28., D. Pavi¢, Pomorsko imovinsko pravo, Split, 2006., str. 219-220.
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i propuste osoba s kojima se u svom poslovanju sluzi, u komercijalnoj djelatnosti
prijevoznik odgovara prema opéim nacelima, dakle kao i za svoje radnje i propuste.*

Sama cCinjenica da je briga o teretu Cesto vezana s brigom o brodu stvara velik
broj slucajeva kada nije jasno radi li se o nautickoj ili komercijalnoj djelatnosti, o
¢emu ovisi odgovornost prijevoznika. Kada se postavlja pitanje kriterija za rjeSavanje
dvojbenih slucajeva doktrina prihvatljivim isti¢e onaj “po kojemu bi imali rukovanje
brodom i dosljedno tome neodgovornost prijevoznika, kada uslijed ¢ina ili propusta
upravljenih iskljucivo ili prvenstveno u pogledu broda ili njegovih pripadnosti,
teret bude posredno ili slucajno ostecen, a ako je naprotiv takvim djelovanjem teret
neposredno i nuzno pretrpio Stetu radit ¢e se o “management of the cargo”, pa ¢e
dosljedno tome prijevoznik odgovarati za naknadu Stete.”** Dakle, ako se ostecenje
tereta u odnosu na djelovanje Stetnika ne javlja kao neposredna i nuzna posljedica
radi se o nautickoj djelatnosti za koju prijevoznik nece odgovarati, ali ako se Stetno
djelovanje tice izravno tereta ili se radi njega poduzima radi se o komercijalnoj
djelatnosti na koju se ekscepcija ne primjenjuje.**

U sudskoj je praksi pri razgrani¢avanju pojmova nauticka i komercijalna djelatnost
Cesto jedva moguce te dvije aktivnosti sasvim razluciti. Kod grani¢nih slucajeva kada
su istom pogreskom obuhvaceni i brod i teret od odlucne je vaznosti stajaliste suda da
li u odnosnoj aktivnosti preteze briga za brod ili briga za teret — judikatura pokazuje
tendenciju da ovakve pogreske kvalificira kao nauticke kada je od njih vise u opasnosti
sigurnost broda, a kao komercijalne u slu¢ajevima kada preteZe §teta na teretu.*

32 Prijevoznik ¢e i za nauti¢ku djelatnost odgovarati prema opéim nacelima: ako je prijevoznik svojom radnjom ili
propustom prouzroc€io §tetu, ako nije ulozio duznu paznju u osposobljavanju broda za plovidbu, kada je preuzeo
posebno jamstvo za uspjeh prijevoza, kada je od radnje imao koristi te kada je zapovjednik odnosno ¢lan posade
radio po nalogu prijevoznika. - D.Bolanca, o.c. bilj. 5, str. 36.

33 B. Jakasa, Sistem plovidbenog prava Jugoslavije, Ugovori o iskoriStavanju brodova, 111/2, 1983., str. 50.
34 Usp. D. Bolanca, o.c. bilj. 5, str. 32-33.

35 U common law-u, kolijevci ovog nacela, temelji razlikovanja nauticke i komercijalne pogreske postavljeni su u
predmetu Gosse Millerd Ltd. v. Canadian Government Merchant Marine. U ovom je slucaju Steta nastala kada je
jedan od radnika ulazeci u skladiste radi popravka osovine vijka pomaknuo pokrivace tereta te je uslijed kiSe teret
ostecen. Presuda utvrduje da odgovornost postoji ako je uzrok $tete nastao iskljucivo ili prvenstveno prilikom
brige za teret odnosno ne postoji ako je uzrok Stete nastao uslijed brige za brod ili njegovih pojedinih djelova.
Medutim, ako je $teta nastala uslijed radnje ili propusta u rukovanju brodom usmjernih prije svega na zastitu
tereta, radi se o komercijalnoj djelatnosti sukladno ¢emu prijevoznik snosi odgovornost za §tetu. Opisano je
stajaliSte kasnije potvrdeno i od Doma lordova. Za druge presude koje slijede ovaj kriterij vidi International
Packers London, Ltd. v. Ocean Steam Ship Company, Ltd. [1955] 2 Lloyd’s Rep. 218., p. 234, The Washington
[1976] 2 Lloyd’s Rep. 453, p. 460, Carling O Keefe Breweries of Canada Limited v. CN Marine Inc. [1990]
1 F.C. 483., p. 503 - vidi W. Tetley, o.c. bilj. 1, str. 5 -6. S druge strane, u francuskoj je judikaturi nakon niza
nekonzistentnih rjesenja utvrdeno vise razli¢itih kriterija razgranicenja: 1. priroda dogadaja, 2. svrha radi koje je
¢in, koji joj je bio povod, izvrsen ili vrsta djelatnosti u koju se ¢in uvrstava te 3. nauticki karatkter posljedica koje
su nastale iz mjeSovitih pogresaka — G.H.Lafage, Faute commerciale et faute nautique, u Prikazu E. Pallua, UPPK
br. 18, Zagreb, str. 61.
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Pored utvrdivanja granice izmedu nauticke i komercijalne djelatnosti, primjena
nacela o neodgovornosti za nauticku pogresku dodatno je otezana zbog obveze
prijevoznika u odnosu na plovidbenu sposobnost broda (eng. seaworthiness). Kako
bi brod doveo u stanje koje omogucéuje da se njime obavi ugovoreni prijevoz,
prema Hasko-Visbyskim pravilima i prema Pomorskom zakoniku, ova obveza od
prijevoznika zahtjeva ulaganje duzne paznje prije i na pocetku putovanja.’® Zbog toga
se javljaju dileme u tumacenju kada putovanje pocinje te je li neki propust u vezi s
brodom povreda obveze osposobljavanja ili nauticka pogreska. Nacelno, posljedica
neispunjenja obveze ulaganja duzne paznje radi osposobljavanja broda za plovidbu jest
da se prijevoznik ne moze pozivati na razloge koji bi ga oslobodili od odgovornosti.*’
Ovo stoga $to je osnovno obiljezje obveze osposobljavanja broda za plovidbu
hijerarhijska nadredenost u odnosu na druge prijevoznikove obveze. Medutim,
odgovor na pitanje je li rije¢ o propustu ulaganja duzne paznje u sposobnost broda
za plovidbu ili o nautickoj pogresci, morat ¢e se uvijek utvrdivati prema konkretnim
okolnostima slucaja. Zanimljivo je da je u interesu ostvarivanja suvremenih stan-
darda sigurnosti plovidbe, pri izradi nacrta nove konvencije predlozeno protezanje
obveze prijevoznika glede plovidbene sposobnosti i za vrijeme trajanja putovanja.
Eventualnim uvodenjem norme o kontinuiranom trajanju odgovornosti, djelovanje
odredbe o ekskulpaciji prijevoznika za nauticku pogresku (ukoliko ne bude ukinuta)
postaje upitno. ** Buduci da u slucaju nauti¢ke pogreske brod u pravilu postaje
nesposoban za plovidbu, pitanje je hoée li se prijevoznik uopée moéi koristiti odredbom
o ekskulpaciji. Teoretski gledano, nacelo o plovidbenoj sposobnosti broda i nacelo o
neodgovornosti za nauticku pogresku, ne bi se nuzno iskljucivali. Ako bi prijevoznik
ulozio duznu paznju da brod osposobi za plovidbu i da ga takvim odrzava i za vrijeme
putovanja pa Steta nastane i unato¢ toj okolnosti, prijevoznik ¢e se moc¢i pozvati na
pogresku svog osoblja u nautickoj djelatnosti, ali ako je propustio ispuniti tu obvezu
nece moci koristiti sredstva obrane.

Uocavamo da su poteskoée u primjeni pravila o nautickoj pogresci u uskoj vezi
sa zahtjevom za sposobnoscu broda za plovidbu i brigom za teret, jer sud u postupku
mora razluciti nauticku pogresku od komercijalne pogreske, ali i od pogreske pri
osposobljavanju broda za plovidbu. Usprkos toj ¢injenici, valja imati na umu da su
u sudskoj praksi zbog desetlje¢a primjene istovjetnih pravila nesumnjivo rjeSavane
mnogobrojne proturje¢nosti dok bi, s druge strane, nova regulativa mogla izazvati
nove sporove, barem u pocetnoj fazi radi iznalazenja novih rjesenja judikature.

36 Vidi ¢l 3. st. 1 Hasko-Visbyskih pravila te ¢l. 460. st. 1. Pomorskog zakonika.
37 Vidi €l. 4. st. 1 Hasko-Visbyskih pravila te ¢l. 552. Pomorskog zakonika.

38 Podrobnije: J. Marin, Odgovornost prijevoznika za plovidbenu sposobnost broda, Zbornik PFZ, 58, (1-2), 489-
507 (2008), str. 501-503.
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4. ZAKLJUCAK

Nauticka pogreska jedan je od najvaznijih ekskulpacijskih razloga u sustavu
odgovornosti prijevoznika, danas potpuno jedinstven u prijevoznom pravu. Obzirom
na velike vrijednosti tereta i njegovu izlozenost opasnostima na moru tijekom prijevoza
u kojem prijevoznik nema moguénost neposrednog nadzora nad radom svoje posade,
jos uvijek se uvazava stajaliste da rizik pomorskog prijevoznika po svom intenzitetu
prelazi visinu rizika koji se smatra uobicajenim u transportu. Ovdje, medutim, valja
istaknuti da je koncept neodgovornosti za nauticku pogresku nastao kroz praksu
ugovornih klauzula prije gotovo dvjesto godina, kada je rizik pomorskog prijevoza
bio daleko vec¢i. U danaSnje vrijeme, uslijed ubrzanog razvoja tehnologije, visoko
razvijeni telekomunikacijski uredaji i navigacijska oprema ukazuju na arhai¢nost
sustava odgovornosti za Stetu koji bi trebao biti izmijenjen u skladu sa suvremenim
razvojem pomorskog prometa i brodarske industrije opéenito. Ipak, u nastojanju da se
eliminiraju povlastice u rezimu odgovornosti prijevoznika svakako treba voditi racuna
da se ne dovede u pitanje ekonomska ucinkovitost cjelokupnog sustava koju bi moglo
izazvati potpuno napustanje nauticke pogreske, naroCito obzirom na dalekosezne
posljedice na polju osiguranja.

Problem uravnotezene raspodjele rizika izmedu strane tereta i strane broda u
postoje¢im medunarodnim konvencijama nije naiSao na konacno rjesenje. Ova je
¢injenica posljednjih godina, uz sve vazniju ulogu multimodalnog prijevoza, u velikoj
mjeri intenzivirala potrebu postizanja zadovoljavajuéeg stupnja medunarodnog iz-
jednacenja prava u prijevozu stvari morem. Jednoobraznost pomorskopravne re-
gulative u tom se smislu istice kao jamstvo pojednostavljenja i ubrzavanja posla, §to
¢e u pomorskom prijevozu zasigurno rezultirati pove¢anim prihodima i smanjenjem
troskova te osigurati jasniju pravnu poziciju ugovornih strana.

Sve navedeno navodi nas na zakljucak da nauti¢ka pogreska ima posebnu vaznost
kao egzoneracija pomorskog prijevoznika o kojoj bi se, obzirom na svrhu postojanja
i posljedice njene primjene u praksi, konacan sud trebao donijeti uvazavajuci
interese obje ugovorne strane. Pred novu medunarodnu konvenciju o prijevozu stvari
postavljeni su visoki ciljevi, pri cemu ¢e na podrucju sustava odgovornosti pomirenje
interesa prijevoznika i korisnika prijevoza, Cini se, predstavljati najveéi izazov.
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Summary:

CARRIER’S LIABILITY FOR NAUTICAL FAULT IN THE CARRIAGE
OF GOODS BY SEA

The paper deals with the nautical fault as a specific corrective of the sea carrier
liability for damages on goods caused by the activities of the master, the crew and
others of whom the sea carrier makes use in his activities. Beside the historical
circumstances which caused the genesis and evolution of the nautical fault defence,
the legal regulation is analyzed through the existing international conventions and
with a special overview of difficulties in delimitation of carrier’s liability. Contrasting
opinions that appeared during the process of reassessment of the justifiability of
nautical fault existence are presented, especially the ones that emerged during the
work on the new international convention. Importance of a prompt conciliation of
experts in this matter is emphasized, coveted not only because of the achievement
of legal security, but also because of the harmonization of the carriage of goods by
sea with other sectors of transport as well as the future undisturbed development of
nautical navigation and trade.

Key words: nautical fault, liability of sea carrier, carriage of goods by sea; contractual
exculpation from liability, international conventions.
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