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Od prve Medunarodne konvencije za izjednacenje nekih pravila o teretnici (Haaska pravila),
1924., preko Protokola o izmjeni Haaskih pravila (Visbyjska pravila), 1968., Konvencije Ujedinjenih
naroda o prijevozu robe morem (HamburSka pravila), 1978. do najnovije Konvencije UN-a o
ugovoru o medunarodnom prijevozu stvari u cijelosti ili djelomi¢no morem (Rotterdamska pravila),
2009. nije se mijenjao temelj odgovornosti prijevoznika u prijevozu stvari morem (kao Sto je slucaj
u zra¢nom prijevozu ili u prijevozu putnika morem). Kontinuirano se temelji odgovornost na krivnji,
i to u nacelu na pretpostavljenoj (predmnijevanoj) krivnji. To se nacelo zasnivalo, proizlazilo iz
pojma «duZne paznje» («due diligence») ili se izri¢ajem u samom tekstu konvencije regulirala
takva odgovornost. U dvjema konvencijama (Haaska i Rotterdamska pravila) primjenom instituta
«iznimnih slucajeva, opasnosti» (excepted perils) prijevoznik je mogao odgovarati i na temelju
dokazane krivnje, Sto je za njega bilo povoljnije rjesenje. U slucaju Stete od poZara u Hamburskim
pravilima odgovara takoder prijevoznik na temelju dokazane krivnje, §to se i u Rotterdamskim
pravilima ostvaruje primjenom instituta «iznimnih slu¢ajeva». Cuva se tako odgovornost na temelju
krivnje, makar je bilo (konvencijskih) pokuSaja da se poostri odgovornost pomorskog prijevoznika
u prijevozu stvari kao u kopnenom i zra¢nom prijevozu, gdje je odgovornost kauzalna, objektivna.
Autor smatra da zbog uspostavljene gospodarske ravnoteZe subjekata koji u suvremenim uvjetima
sudjeluju u poslu prijevoza stvari morem zbilja nema razloga mijenjati tradicionalno nacelo
odgovornosti prijevoznika.

Kljucne rijeci: Prijevoz stvari morem, konvencije, temelj odgovornosti
prijevoznika, pretpostavljena krivnja, dokazana krivnja.

1. UVOD

U 19. stoljecu u gradanskim i trgovackim zakonima burZoaskih drZava,
u common law' engleskoga prava i u drZavama koje se oslanjaju na to pravo,
prihvacdala se stroga odgovornost prijevoznika (brodara) ex recepto za gubitak

' Common law, u Engleskoj, Sjedinjenim Americkim DrZzavama i u nekim drZavama Britanskog
Commonweltha, pravna su pravila temeljena na sudskim presedanima: skup pravila koja su primjenjivali
sudovi common law za razliku od sudova equity law, koje je primjenjivao Sud Kancelarije (Court of
Chancery). Postoji i pojam statutory law, zakonsko pravo (pobliZe Ivo Grabovac, Enciklopedija pojmova
pomorskog prava, Split, 1991., str. 35.).
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ili oStecenje tereta. Zapravo, recipirala se poznata ustanova receptum nautarum
rimskoga prava, pa se prijevoznik mogao osloboditi odgovornosti samo dokazom
da je Steta ili gubitak nastao: viSom silom, zbog prirodnih svojstava ili skrivenih
mana robe ili djelima krcatelja ili primatelja. Dakle, odgovarao je objektivno,
kauzalno, i to kako za vlastita tako i za djela zapovjednika, posade i drugih
osoba kojima se sluZio u svome poslovanju. Organizirane i gospodarski snazne
brodarske tvrtke odupirale su se toj zakonskoj regulativi ugovornim iskljucenjem
ili ograni¢enjem odgovornosti raznim stereotipnim klauzulama. Nesmetana i
neograni¢ena primjena ovakvih ugovornih klauzula, uz uglavnom blagonaklono
stajaliSte sudova glede njihove valjanosti, dovodila je fakti¢ki do potpunog
iskljuenja odgovornosti pomorskog prijevoznika za obveze iz prijevoza stvari.
DrZave su reagirale. Najprije Sjedinjene Americke DrZave s Harter Actom, 1893.
godine (tada su americki gospodarstvenici visSe bili angaZirani u preradivackoj
industriji i trgovini). Taj je Act (Zakon) proglasio niStavim (prisilne norme) sve
klauzule koje su iskljucivale ili umanjivale odgovornost prijevoznika, ali je za
uzvrat zakonski predvidio neke slucajeve oslobodenja od odgovornosti. Po uzoru
na Harter Act, 1924. godine donosi se u Bruxellesu Medunarodna konvencija o
izjednacenju nekih pravila o teretnici (HaaSka pravila). HaaSka pravila, koja su
imala uspjesnu unifikacijsku primjenu, trebalo je osuvremeniti, pa je 1968. godine
donesen Protokol o izmjeni Haaskih pravila (tzv. Visbyjska pravila). U Visbyjskim
pravilima bilo je novih rjesenja, ali se nije mijenjao temelj odgovornosti. Nas je
Pomorski zakonik i dalje inspiriran tim HaaSko-visbyjskim pravilima. Kasnije su
donesena jo§ dva medunarodna instrumenta o prijevozu stvari morem. S ciljem
bolje zastite interesa tereta na Diplomatskoj konferenciji u Hamburgu usvojena je
u oZujku 1978. godine Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem
(tzv. HamburSka pravila). Kona¢no 23. rujna 2009. godine u Rotterdamu je
potpisana najnovija Konvencija UN-a o ugovorima o medunarodnom prijevozu
stvari u cijelosti ili djelomi¢no morem (Rotterdamska pravila).

U ovom radu raspravljam o temelju odgovornosti prijevoznika u spomenutim
medunarodnim konvencijama.

2. PRETPOSTAVLJENA KRIVNJA

A. CL. 3. st. 1. Haaskih pravila isti¢e da je prijevoznik «duZan prije i na
pocetku putovanja uloZiti duZnu paznju da: a/ osposobi brod za plovidbu; b/ brod
primjereno opremi, popuni posadom i opskrbi zalihama; ¢/ osposobi i dovede u
ispravno stanje skladista, ledenice, hladnjace i sve ostale dijelove broda u koje se
roba ukrcava radi njenog preuzimanja, prijevoza i Cuvanja».

U svezi sa sposobnosc¢u broda za plovidbu i sposobnoséu broda da primi i
sacuva odredeni teret prijevoznik je obvezan upotrijebiti«duzZnu pazZnju». U
engleskom tekstu govoriseo «due diligence»,au francuskom o «diligence
raisonable» (moglo bi se prevesti kao duZna ili razumna marljivost).

Due diligence smatra se da je jednaka razumnoj paznji, uzimajuci u obzir
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poznate ili o¢ekivane okolnosti te narav putovanja i tereta koji se prevozi. Obveza
postupanja due diligence odgovara pravilu common law-a o duzZnoj briZljivosti
(duty of care). Ako je, na primjer, prijevoznik kontrolirao brodske strojeve, ali nije
otkrio nedostatak, u raspravi je li rije¢ o propustu duzne paznje mora se razmotriti:
1. je 1i to bio nadzor kakav bi, u okolnostima slu¢aja, razumno obavio stru¢an
prijevoznik i 2. je li takav nadzor izvrSen s razumnom vjeStinom (znanjem),
paznjom i sposobnoscu. Kada se govori o tzv. zakonskoj duZnosti postupanja s
nuznom briZljivoS¢u («a legal duty to take care»), ima se na umu osobu koja je u
situaciji predvidjeti da njezina radnja ili propust moZe povrijediti drugoga; rijec¢
«moZe» ne znaci da je «moZda mogla», nego da je «s razumnom vjerojatnoscu
mogla». Due diligence je razuman i djelotvoran pokusaj da se «ucini onoliko
koliko se pazZnjom moZes posluZiti». Ne radi se o nekoj apsolutnoj paZnji (pomnji),
nego o «duznoj ili razumnoj paznji».?

Dakle, due diligence je opéi pojam angloameri¢kog prava. Znaci duZnost
paznje, pozornosti koja se moZe ocCekivati od razborite osobe; razumna i paZljiva
osoba to redovito ¢ini. U Haaskim se pravilima ne opisuje, ne tumaci takva duzna
pazZnja (due diligence). Medutim, taj pojam valja tumaditi u izvornom znacenju te
ga prilagoditi pravno sustavu drZave koja ga je recipirala. Francuzi su, na primjer,
u svom Zakonu o brodarskim ugovorima i o ugovorima o pomorskim prijevozima,
1966., prihvatili nacela Haaskih pravila, te u ¢l. 21. po uzoru na ¢l. 3. st. 1. rabe
izricaj faire diligence. Istice se da taj izricaj treba tumaciti u okvirima djelovanja
savjesnog prijevoznika, srednje sposobnog prijevoznika. Izraz o duZnoj paznji
znaci prosje¢no razumnu paznju. Ne moZe se zahtijevati neka izvanredna paznja.’
Smatram da opisani smisao treba pridati i pojmu prijevoznikove «duzne paZnje»,
koji se rabi u naSem Pomorskom zakoniku (v. ¢l. 549.).

Dakle, prijevoznik dokazuje da je upotrijebio duZznu pazZnju nakon Sto
narucitelj, primatelj (ovlaSteni imatelj teretnice) dokaze ¢injenicu nesposobnosti
broda za plovidbu, odnosno ¢injenicu nesposobnosti broda primiti i ouvati teret.

Kakav je pravni poloZaj prijevoznika u sklopu ostalih obveza tijekom
prijevoza robe? U ¢l. 3. st. 2. Haaskih pravila, pozivom i na ¢l. 4. prijevoznik je
duZan uredno i paZljivo ukrcavati, rukovati, slagati, prevoziti, Cuvati, brinuti se
za robu koja se prevozi, te je iskrcati. U €l. 3. st. 2. koji ureduje brigu o robi, ne
spominje se «due diligence», taj se izraz — kako sam istakao — koristi u slu¢ajevima
sposobnosti broda za plovidbu. U spomenutom ¢lanku (€l. 3. st. 2.) rabe se rijeci
«properly and carefully» (u francuskoj sluzbenoj verziji approprié et soigneuse).
Prevodimo uredno i paZljivo. Bilitoznadilo, u doslovnom tumacenju,
da se ne moZe primijeniti duZna paZnja, u smislu due diligence glede brige o robi?

2 Poblize Ivo Grabovac, Odgovornost prijevoznika u prijevozu stvari u Pomorskom zakoniku
Republike Hrvatske i u medunarodnim konvencijama, Split, 2010., str.. 95.-96. i tamo citirana literatura
(Carver-Colinvaux, Carriage by Sea, London, 1963., I., str. 218.; Scruton, Charterparties and Bills of
Lading, London, 1963., str. 412.; Philip S. James, Introduction to English law, London, 1962., str. 306.;
W. Tetley, Marine Cargo Claims, Toronto, 1965., str. 97.).

3 René Rodiére, Traité général de droit maritime, Paris, 1968., I1., str. 261.
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Bilo je takvih misljenja.* Smatram da su Haaska pravila jedinstveno regulirala
odgovornost prijevoznika za sve obveze, prestacije iz ugovora o prijevozu stvari.
Za takvu konstataciju postoje razlozi. Kao Sto sam istakao, u ¢l. 3. st. 2. koriste se
izrazi properly and carefully. Isto se tako u sklopu nabrajanja osnovnih duznosti
prijevoznika za vrijeme prijevoza robe morem spominje i izraz care for (aux
soins), §to je briga koja mora biti, kao duty care, u granicama due diligen
c e, Sto se opet svodi na reasonable care. Dakle, u Haaskim pravilima ureduje se
kao opce pravilo obveza prijevoznika da ¢uva robu koju prevozi. Ta se obveza iz
¢l 3. st. 2. kombinira sa ¢l. 4. gdje se, izmedu ostalog, nabrajaju iznimne (izuzete)
opasnosti (excepted perils) koje mogu pomoc¢i u oslobodenju prijevoznika od
odgovornosti ako dokaZe uzro¢nu vezu izmedu povlastenog dogadaja i Stetnih
posljedica; tada korisniku prijevoza ipak ostaje moguc¢nost dokazivanja krivnje
prijevoznika, ali to su sasvim nove okolnosti temeljene na posebnom pravnom
institutu koji u Haaskim pravilima paralelno uvodi nacelo dokazane krivnje, §to je
predmet obrade u sljede¢em poglavlju.

Izricaj due diligence spominje se i u ¢l. 4. st. 1. ponovno u svezi s
osposobljavanjem broda za plovidbe, ali se isto rabi i u jednom od iznimnih
(izuzetih) slucajeva, tj. kada se kao razlog ekskulpacije navode skriveni nedostatci
koji se ne mogu otkriti «duZznom paznjom» (¢l. 4. st. 2.p). Medutim, u istom ¢lanku
4. st. 2.p imamo sintagmu actual fault or privity (francuski: ...du fait ou de la
Jfaute ) prijevoznika, a poznato je da taj izraz znaci osobnu krivnju prijevoznika;
kada se pak radi o krivnji osoba, kojima se prijevoznik sluZi, koriste se rijeci fault
or neglect (francuski: la fault ou la faif), $to je odgovornost na temelju krivnje.
U ¢l 4. st. 3. jo§ jednom se susreemo s rijeima krivnja ili nepaZnja (fault or
neglect).

U ¢l 3. st. 8. Haaskih pravila zabranjuje se sloboda ugovaranja u korist
prijevoznika, a spominju se slucajevi gubitka ili o§tecenja u svezi s robom, koji
nastanu uslijed nepazZnje (negligence), krivnje (fault) ili neispunjenja duZnosti
ili obveza. Sto je posebice znadajno svi se citirani izrazi, koji zapravo znace
skrivljeno ponasanje ili propust, vezuju za ¢l. 3. gdje se navodi i due diligence
(duZna paZnja) i obveza urednog i paZljivog rukovanja i Cuvanja tereta.

U ¢l. 6. Haaskih pravila, u svezi s moguénoscu derogiranja konvencijskih
odredaba u slucaju da nije izdana teretnica ili druga prenosiva isprava, naglasava
se najprije odgovornost prijevoznika opéenito za robu, zatim ekskulpacija za
tu robu, te obveze u odnosu na sposobnost broda za plovidbu, a obveze osoba
kojima se prijevoznik sluZi za ukrcavanje, rukovanje, slaganje, prijevoz, uvanje
ili iskrcaj, izraZavaju se «brigom ili paZnjom», tj. upravo izri¢ajima care or
diligence (les soins ou diligence) koji sadrZajno odgovaraju izrazu duZna paZnja
(due diligence).

U sudskoj praksi Sjedinjenih Americkih DrZava prijevoznik se oslobada
odgovornosti dokazom da je poduzimao duZnu pazZnju (due diligence) u svezi sa

* Glede brige o robi prijevozniku stoje na raspolaganju razlozi za oslobodenje (ekskulpacijski razlozi)
primjenom instituta iznimnih slucajeva (pobliZe Grabovac, o.c., str. 96., 97.; Tetley, o.c., str. 169.).
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¢uvanjem robe.” Naime, primjenom US Carriage of Goods by Sea Act, zapravo
Haaskih pravila, tuZitelj je u SAD-u duZan dokazati da je robu predao brodu
neoStecenu, a primio oSteéenu. Prijevoznik se oslobada odgovornosti ako dokaZe
da su Stetne posljedice prouzroc¢ene nekim od iznimnih (izuzetih) slucajeva ili je
poduzeo duznu paZnju da izbjegne ili sprijeci nastajanje Stete.’ I prema talijanskom
Zakoniku o plovidbi (Codice della navigazione) isti¢e se da je u uskoj svezi obveza
osposobljavanja broda za plovidbu, te rukovanje i Cuvanje tereta, tj. briZljivo i
primjereno ponasanje od strane prijevoznika traZi se jednako i za osposobljavanje
broda i opcenito za Cuvanje tereta.’

U nasoj starijoj literaturi isticalo se da je rijeC o istoj briZljivosti u obvezi
brodara u osposobljavanju broda za plovidbu, u opremi, opskrbi za prijam tereta,
kao i u slu¢aju ¢uvanja robe i brige o njoj.? Izjednacuje se postojanje duzne paznje
s nepostojanjem krivnje, tj. dokazivanje duzne paZnje koja tereti brodara jednako
je pretpostavci krivnje koju brodar mora obarati dokazom da nije kriv ili da nisu
krive osobe za Cije radnje i propuste odgovara.’

Smatram da ne bi trebalo ponaSanje prijevoznika u okviru duZne paZnje
odvajati s obzirom na pojedine njegove obveze. U osposobljavanju broda za
plovidbu, u ¢uvanju tereta, opéenito u cjelokupnom sadrZaju prestacije prijevoza
tereta, prijevoznik je duzan ponasati se briZljivo, te dokazati to svoje postupanje
s duZznom paZnjom (pomnjom). Pomorski zakonik Republike Hrvatske, koji
je cjelovito prihvatio sva nacela Haasko-visbyjskih pravila u ¢l. 549. istice da
prijevoznik ne odgovara za osteCenje, manjak ili gubitak tereta ako dokaZe da
oStecenje, manjak, gubitak ili zakaSnjenje potjecu iz uzroka koje nije mogao
sprijeCiti niti otkloniti duZznom paZnjom. Dakle, prijevoznik prema Haasko-
visbyjskim pravilima odgovaranatemelju pretpostavljene (predmnijevane)
krivnje.

B. U ¢l. 5. st. 1. Hamburskih pravila propisuje se da prijevoznik odgovara
za §tetu koja proizlazi iz gubitka ili oStecenja robe, kao i za zakasnjenje u predaji,
osim u slucaju ako dokaZe da su on, njegovi sluzbenici ili pomo¢nici poduzeli sve
mjere koje su se razborito mogle zahtijevati radi izbjegavanja dogadaja i njegovih
posljedica.

U Hamburskim pravilima nigdje se ne rabi izricaj due diligence, veé se
pored navedene formulacije iz ¢l. 5. st. 1. s naglaskom na razborito zahtijevane
mjere, govori jos o krivnji ili nemarnosti prijevoznika (fault or neglect), au jednom
slu¢aju i o urednom prijevozniku (diligent carrier, kada se odreduje rok, koji nije
ugovoren, u kojem bi prijevoznik inace morao obaviti prijevoz — v. €l. 5. st. 2.).

5 Tetley, o. c., str. 170.-171.

% V. Plinio Manca, Commento alle convenzioni internazionali marittime, Milano, 1875., volume
secondo, str. 243.

7 Manca, o. c., str. 238.-242.
8 Milan Spehar, Odgovornost brodara osvrtom i na Haska pravila, Zagreb, 1939., str. 155.
° Gavro Badovinac, Ugovori o iskorustavanju pomorskih brodova, Zagreb, 1970., str. 105.
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Kako tumaciti odredbe iz ¢l. 5. st. 1. Hamburskih pravila?

Postoji misljenje da pomorskom prijevozniku nede biti lako dokazivati da
je poduzeo sve mjere koje bi se razumno mogle zahtijevati da bi se izbjegao
Setni dogadaj i njegove posljedice; to bi mogla biti probatio diabolica. Tehnicki
napredak namece sve vece duZnosti i moguénosti izbjegavanja Stetnih posljedica.
Moglo bi se gotovo tvrditi da se je u suvremenim uvjetima svaki Stetni dogadaj
zahtijevanim mjerama mogao izbjeci. Ovisit ¢e o shvacanju i tumacenju sudova.
Stoga se izraZava bojazan da bi se odgovornost na temelju krivnje kako proizlazi
iz Cl. 5. st.. 1. de facto mogla Cesto poistovjetiti s kauzalnom (objektivnom)
odgovornoséu. '

Smatram da nema sumnje da je u HamburSkim pravilima prihvaceno
klasi¢no nacelo odgovornosti prijevoznika na temelju pretpostavljene
(predmnijevane) krivnje. Naglasak je na mjerama koje su se razborito mogle
zahtijevati. Medutim, sve su dvojbe rasprSene u tekstu priloga II. Hamburskih
pravila, gdje drZave ugovarateljice prihvacaju «zajednicko shvacanje», zapravo
zajednicki dogovor, da je odgovornost prijevoznika prema Hamburskim pravilima
utemeljena na nacelu pretpostavljene (presumirane) krivnje ili nemarnosti. Za
svaku eventualnost, kako bi se uklonila bilo kakva nejasnoca i dvojba, te da se
buducde ne bi raspirivali sporovi o temelju odgovornosti (a neke su delegacije na
Diplomatskoj konferenciji u Hamburgu ve¢ pokusale tumaciti odredbe spomenutog
¢lanka u smislu objektivne odgovornosti), Konferencija Ujedinjenih naroda o
prijevozu robe morem, na zanimljiv i neuobicajan nacin, zapravo je autenti¢no
protumacila ¢l 5. st. 1., iako — joS jednom naglasavam — nacelo pretpostavljene
krivnje proizlazi iz smisla odredaba spomenutog ¢lanka.

Stilizacija iz ¢l. 5. st. 1. Hamburskih pravila odgovara zahtijevanoj veé
elaboriranoj duznoj pazZnji ( okviru due diligence, ali i u smislu properly, carefully
i slicno) iz Haasko-visbyjskih pravila. Due diligence uklapa se znacenjem u
measures reasonable...required iz ¢l. 5. st. 1. Hamburskih pravila." Prijevoznik,
dakle kao i u HaaSko-visbyjskim pravilima, odgovara na osnovi pretposta
vljene krivnje, jerse odnjega traZi da dokaZe razborito postupanje, tj u
granicama paZnje, pozornosti koja se od njega zahtijeva. Naravno, ne zahtijeva
se od prijevoznika neka neobi¢na pazZnja, nego upravo razumna paznja (francuski
diligence raisonable).

S obzirom na razlicite konvencijske formulacije, raspravlja se i o dokaznom
postupku u slucaju kada Stetu izazove nepoznati (neotkriveni) uzrok. U HaaSko-
visbyjskim pravilima prijevoznik bi bio duZan dokazati uzrok Stete, dok u
HamburSkim pravilima pomorskom je prijevozniku dovoljno za svoje oslobodenje
o odgovornosti dokazati da je poduzeo sve razborite mjere. Rasclamba ovog

19y, Claire Legendre, La Convention des Nation unies sur le transport de marchandises par mer, Le
droit maritime frangais, Paris, br. 355/1978., str. 392.

" William Tetley, Canadian Comments on the Proposed Uncitral Rules —An Analysis of the Proposed
Uncitral Text, Journal of Maritime Law and Commerce, Baltimore, vol. 9., January 1978., str. 258.
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problema izlazi iz okvira osnovne tematike o temelju odgovornosti."

C. Je li se u novoj Konvenciji o ugovorima o medunarodnom prijevozu
stvari u cijelosti ili djelomicno morem (Rotterdamska pravila), 2009. godine
mijenjao temelj odgovornosti? Kratak odgovor: nije. Prijevoznik odgovara
za Stetu koja proizlazi iz gubitka ili oStecenja stvari, kao i zbog zakaSnjenja u
predaji ako tuZitelj dokaZe da je gubitak, oStecenje, zakasnjenje ili dogadaj koji je
prouzrocio ili pridonio tim Stetnim posljedicama nastao u razdoblju prijevoznikove
odgovornosti. Prijevoznik se oslobada svoje odgovornosti ili dijela odgovornosti
ako dokaZe da se uzrok ili jedan od uzroka Stetnih posljedica ne moZe pripisati
njegovoj krivnji ili krivnji osoba za koje odgovara (pro§iruje se krug
osoba za Cija djela i propuste prijevoznik odgovara u usporedbi s dosadasnjim
konvencijama, tako odgovara i za nezavisne ugovaratelje). Dakle, zadrzano je
nacelo pretpostavljene (predmnijevane) krivnje nomotehnickom
kombinacijom izri¢aja iz Haaskih i Hamburskih pravila. Prihvaden je institut
iznimnih (izuzetih) slucajeva po uzoru, mutatis mutandis, na Haasko-visbyjska
pravila, s time da se prostire i na Stete zbog zakasnjenja, Sto je razumljivo jer neki
nabrojeni slucajevi mogu izazvati i posljedicu zaka$njenja u predaji stvari. Ovaj
institut pripada sadrZaju sljedeceg poglavlja jer se vezuje uz temelj odgovornosti
o dokazanoj krivnji prijevoznika.

3. DOKAZANA KRIVNJA

Konvencija o teretnici (Haaska pravila) poznaje institut «iznimnih, izuzetih
slucajeva», opasnosti za koje, ako su prouzrocili Stetu, prijevoznik ne odgovara,
osim ako se dokaZe njegova krivnja ili krivnja osobe za Cije radnje i propuste
odgovara. Ti su slucajevi, iznimne opasnosti, poznati rizici plovidbenog pothvata,
za koje se moZe pretpostaviti da ih prijevoznik nije skrivio. U Haaskim pravilima
nabrajaju se ti slucajevi (17 taksativno nabrojenih, v. ¢l. 4. st. 2.). U skladu s
Konvencijom o teretnici i Zakljuénim protokolom te Konvencije prijevoznik ne
mora, kada dokaZe uzrocnu vezu izmedu Stete i tog iznimnog (izuzetog) slucaja,
dokazivati da nije kriv (da je postupao s duZnom paznjom), nego korisnik prijevoza
(krcatelj, primatelj zapravo ovlaSteni imatelj teretnice), ako pretendira ostvariti
naknadu S§tete od prijevoznika, mora dokazati osobnu krivnju prijevoznika ili
komercijalnu krivnju njegovih zaposlenika za §tetne posljedice tog slucaja. Znaci,
krcatelj, primatelj (ovlaStenik iz teretnice) mora dokazati krivnju prijevoznika,
usprkos postojanja iznimnog slucaja, ako Zeli naknadu Stete. Rije¢ jeo dok a
zanoj krivnji prijevoznika."” Institut iznimnih slu¢ajeva s istim u¢inkom
primjenjuje se i u Rotterdamskim pravilima uz manje intervencije (vodeci racuna
o suvremenim potrebama) glede popisa tih slucajeva.'

12 poblize Ivo Grabovac, o. c., str. 102.-104. i tamo spomenuta literatura.

13 Potanje o institutu iznimnih, izuzetih slu¢ajeva u knjizi Dragana Bolance, Odgovornost brodara za
izuzete slucajeve, Split, 1996. V. Grabovac, o. c., str. 22.-51.

14 Poblize Grabovac, o. c., str. 152.—153.
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Poznato je nacelo iz HaaSkih pravila da prijevoznik ne odgovara za nauticke
pogreske (radnje i propuste u plovidbi i rukovanju brodom) osoba kojima se
sluZi u svojem poslovanju (npr. za zapovjednika broda), osim ako postoji osobna
prijevoznikova krivnja, osoba radnja ili propust, koju mora dokazati krcatelj
(primatelj, ovlasteni imalac teretnice). Isto vrijedi i u slucaju Stete od poZara.
Oba spomenuta slucaja proizlaze i iz mehanizma iznimnih (izuzetih) opasnosti.

Hamburska pravila u slucaju poZara prihvacaju nacelo dokazane krivnje
prijevoznika, ali je pritom svejedno je li rije o prijevoznikovoj (osobnoj) krivnji ili
o krivnji osoba kojima se taj prijevoznik sluZi u svojem poslovanju. Rotterdamska
pravila imaju, smatram, najbolje i najjednostavnije rjeSenje. Naime, u ¢l. 17. t. 3.
(f) poZar se u nabrajanju spominje kao izuzeti (iznimni) slucaj («fire on the ship»).
Dakle, poZar kao dogadaj i njegove pravne posljedice izjednacen je po ucinku s
reZimom iznimnih (izuzetih) slucajeva.

Kakvaje situacija glede prijevoza Zivih Zivotinja? HaaSka pravilane primjenjuju
se na prijevoz Zivih Zivotinja. Hamburska pravila, suprotno Haaskim, naglasavaju
daizric¢aj «roba» ukljucuje i Zive Zivotinje, Sto je, smatram, prikladno rjesenje. Ipak,
Hamburska pravila vode rac¢una o osebujnim osobinama takve robe. Naime, u ¢l.
5. st. 5. istice se da prijevoznik ne odgovara za gubitak, ostecenje ili zaka$njenje u
predaji koji su posljedica posebnih rizika koji su svojstveni ovoj vrsti prijevoza. To
znacidauslucaju ako prijevoznik dokaZe da je postupao po svim posebnim uputama
koje mu je dao krcatelj glede Zivotinja i da bi se, u okolnostima slu¢aja, gubitak,
ostecenje ili zakasnjenje u predaji moglo pripisati takvim rizicima, predmnijeva
se da su gubitak, oStecenje ili zakasSnjenje u predaji tako prouzroceni, osim ako
nema protudokaza (krcatelja, primatelja) da su u cijelosti ili djelomi¢no spomenuti
Stetni ucinci nastali kao posljedica pogreske ili nemarnosti (zapravo krivnje)
prijevoznika, njegovih sluzbenika ili punomoc¢nika. U takvim okolnostima rijec
je o primjeni temelja dokazane krivnje prijevoznika. Nova Rotterdamska pravila
ureduju prijevoz i Zivih Zivotinja kao stvari, ali dopustaju ugovornu dispoziciju
glede njihova prijevoza. To znaci da se ugovorom o prijevozu moZe iskljuciti
ili ograniciti odgovornost prijevoznika i pomorskog izvrsitelja. Ipak, prijevoznik,
odnosno pomorski izvrSitelj ¢e odgovarati ako tuzitelj dokaZe da su gubitak,
ostecenje ili zakasnjenje u predaji nastali nekim ¢inom ili propustom prijevoznika
ili osoba za koje odgovara ucinjenim s namjerom da se prouzroci takav gubitak,
ostecenje stvari ili gubitak prouzrocen zakaSnjenjem ili bezobzirno i sa znanjem
da ¢e takav gubitak ili oStecenje ili gubitak zbog zakaSnjenja vjerojatno nastati.
Prema tome, posrijedi je nacelo o dokazanoj krivnji ali o kvalificiranoj krivnji
koja se danas u konvencijama iskazuje poznatom osebujnom formulacijom.
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4. ZAKLJUCAK

Na upit iz naslova je li se tijekom viSegodiSnje medunarodne unifikacije
prijevoza stvari morem mijenjao temelj odgovornosti, odgovor glasi - nij e.
Krivnju, kao temeljno nacelo, propisuju svi medunarodni instrumenti. Bilo
kakva nastojanja u medunarodnoj zajednici da se, po uzoru na kopneni i zra¢ni
prijevoz, uvede objektivna (kauzalna) odgovornost nisu uspjela. ZadrZan je
temelj pretpostavijene (predmnijevane) krivnje kao osnovno nacelo, a iskazuje se
razli¢itim pojmovima, formulacijama i izri¢ajima, ali u nedvojbenom tumacenju
uvijek istog znacenja i smisla. Uz pretpostavljenu krivnju kao korektiv, a u korist
prijevoznika, propisuje se i nacelo dokazane krivnje prijevoznika. To se nacelo
normira u slucajevima ¢estim u plovidbi, izazivaju Stetne posljedice, a dogadaji su
po svojim osobinama takvi da se moZe pretpostaviti da ih pomorski prijevoznik,
ako je postupao kao stru¢njak («paznjom srednje sposobnog brodara»), nije mogao
izbjedi (iznimni, izuzeti slucajevi, Stete od poZara). To mogu biti i postupanja
osoba kojima se prijevoznik doduse sluZi u svom poslovanju (npr. zapovjednik
broda), ali ih u nekim djelatnostima ne moZe u¢inkovito nadzirati (HaasSka pravila,
nauti¢ka odgovornost, poZar). Nakon Haaskih, odnosno Haasko-visbyjskih pravila
konvencije koje ¢e kronoloski slijediti nece viSe razlikovati osobnu krivnju od
krivnje osoba kojima se prijevoznik sluZi jer se u suvremenim uvjetima ostvaruje
mogucénost punog nadzora nad svojim radnicima, namjeStenicima i sluZbenicima,
pace se Cak prosirivati krug osoba za koje prijevoznik odgovara kao za svoje radnje
i propuste (Rotterdamska pravila). Neke stvari (roba), primjer Zivih Zivotinja, po
svojoj naravi posebno su osjetljive na plovidbene rizike, pa prijevoznik zasluZuje
1 poseban popust tako da teret dokaza o krivnji (pa i o kvalificiranoj krivnji uz
moguénost ugovorene dispozicije) prebacuje na stranu tereta (usp. Rotterdamska

pravila).
Smatram da zbog uspostavljene gospodarske ravnoteZe subjekata koji sudjeluju
u poslu prijevoza na strani broda i tereta nema razloga mijenjati tradicionalno
nacelo odgovornosti pomorskog prijevoznika.
Pomorski zakonik Republike Hrvatske prihvaca u cjelini nacela Haasko-

visbyjskh pravila (zajedno s Protokolom SDR iz 1979.), pa naravno i glede temelja
odgovornosti pomorskog prijevoznika.
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HAVE THERE BEEN ANY CHANGES TO THE BASIS OF
RESPONSIBILITY OF CARRIERS IN INTERNATIONAL
CONVENTIONS ON THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA?

From the first international convention on the equalisation of certain rules on cargo vessels
(Hague Rules) in 1924, to the Protocol on changes to the Hague Rules (Visby Rules) in 1968, and
the United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea ( Hamburg Rules) in 1978, to the
latest UN Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by
Sea ( Rotterdam Rules) in 2009, the basis for the responsibility of carriers of goods by sea has not
changed (like the situation with air carriage or the carriage of passengers by sea). Consistently, the
blame is based on responsibility. This is based on the principle of the presumed (putative guilt). This
principle was created out of the concept of «due diligence». Or, it was expressed in the very text of
the convention which regulated such responsibility. In two conventions- the Hague and Rotterdam
Rules application of the institution of «emergencies, danger» (except for perils) the carrier could
be responsible also on the basis of proved guilt which for him was a more favourable solution. In
the case of damage by fire, under the Hamburg Rules the carrier was also responsible on the basis
of proven guilt which under the Rotterdam Rules was created by the application of the institution of
«exceptional cases». Responsibility on the basis of guilt is protected although there was an attempt
(convention) to increase sea carrier responsibility in the carriage of goods as is the case in land
and air carriage where the responsibility is causal or objective. The author believes that due to the
established economic balance of subjects which in modern conditions particpate in the work of
the carriage of goods by sea, there is really no need to change the traditional principle of carrier
responsibility.

Key words: carriage of goods by sea, conventions, basis for carrier
responsibility, presumed guilt, proven guilt.
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