SVEUCILISTE U RIJECI

POMORSKI FAKULTET U RIJECI

Goran-Jakov Matulj

ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA PREMA
KONVENCIJI O PRIJEVOZU STVARI
MOREM

DIPLOMSKI RAD

Rijeka, 2013



SVEUCILISTE U RIJECI
POMORSKI FAKULTET U RIJECI

ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA PREMA
KONVENCUI O PRIJEVOZU STVARI

Kolegij:
Mentor:
Student:

JIMBAG:

Studij:

MOREM

Ugovaranje u pomorstvu

Doc.dr.sc Mirano Hess

Goran-Jakov Matulj

0112029722

Nautika i tehnologija pomorskog prometa

Rijeka, rujan ,2013



SADRZAJ

LLUVOD ...ttt ettt ettt ettt et e et e st et e e st e sse e b e eneesneenseenee e 1
2.HASKA PRAVILA ....ovtriiriieeioeeeisesseee st st steesssesssses s ssses st ssseees 2
3. HAMBURSKA PRAVILA........coomiiiiiieieeeeeeeeeeeeeee e 3
4. ROTTERDAMSKA PRAVILA ..ottt 5
5. DRUGI MEDUNARODNI UNIFIKACIJSKI INSTRUMENTT .........ccccevvveinneene. 6
6. POLJE PRIMUIENE ..ottt sttt st s 8
7. PRINCIP ODGOVORNOSTT ...ttt 10
8. PRETPOSTAVLIENA KRIVINJA ......ooitiiiiietetestestee ettt 12
9. DOKAZANA KRIVINJA ...ttt 15
10. STRANKE PRIJEVOZNIK UGOVORA I OSTALE OSOBE
UKLJUCENE U PRIJEVOZNIPOSAO..........oooiiieeeeeeeeeeeeeeeeeseesee e 16
LO.1 PrIJ@VOZNTK ..cuiieiiieiiieieeciie ettt ettt ebe et b e et e esseessaeennaens 16
10.2 IzvrSitelj (performing Party) .....c.oeceeeeveereeriierieeeee et 18
10.3 Krcatel] 1 poSIlJatelj........cccvieriieeiieiieeieciieeie et 19
11. ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA.......coeeciieieiieieeieeee e 21
11.1. Trajanje OdZOVOINOStL ...ccuueevieriieiierieeteeeieeriteereesteeereeseeeeseesseeeseessneensaens 21
11.2. Nacelo 1 0pSeZ OdZOVOINOSL. .. .ceeueieriiieiieeiiieiieeie ettt ettt et 22
11.3. Radnje protiv prijeVoznika...........cceeeeuieriieeiienieiiierie e eie e sne e 24
12. PODIJELJENA ODGOVORNOST ..ottt 25
13. ODGOVORNOST ZA DRUGE ......cccoiiiiiiiiiieeeeeeee s 27
14. IZUZETIT SLUCATEV ..o 28
141, VISA ST1A. i 29
14.2. Pogibelji, opasnosti ili nezgode mora ili drugih plovnih voda .................... 30
14.3. Rat, neprijateljstva, oruzani sukobi, djelovanja pirata, terorizam,
pobune,gradanski NEMITI........eeruiiiiieiieeiieiie ettt 31

14.4. Karantenska ogranicenja, smetnje ili zapreke prouzrocene od vlade, javnih
vlasti, vladara ili naroda ukljucuju¢i zadrzavanje, zaustavljanje ili smetnje ili
progone od sudskog procesa kojima nije doprinio prijevoznik ili bilo koja osoba

Za KOJU ON OAZOVATA ..c..viiiiiiiiiiiiieiteeeiteete ettt st 32
14.5. Strajkovi, iskljuéenja s rada, obustave ili sprje¢avanja rada......................... 34
14.6. POZAr Na DTOAU ....eouviieiiieiii ettt ettt 34
14.7. Skrivene mane broda (prijevoznog sredstva) koje se ne mogu otkriti

AUZNOM PAZNJOIMN ..ottt sttt ettt et sttt s be et saee e 36
14.8. Djelovanja ili propusti krcatelja, bilo koje osobe za koju krcatelj odgovara,
strane koja ima nadzor ili primatelja............cccceeeiiiiiiiiieiiene e 37
14.9. Rukovanje, ukrcavanje, iskrcavanje stvari od strane krcatelja, bilo koje

osobe navedene u ¢l. 35, strane koja ima nadzor ili primatelja ............cccoeveeneee 38
14.10. Umanjenje obujma ili tezine ili bilo koji drugi gubitak ili oSte¢enje koje
proizlazi iz posebnih svojstava, skrivene mane, ili vlastite mane robe ................. 38
14.11. Nedovoljno ili neto¢no pakiranje ili oznacavanje koje nije izvrsio
PIIJEVOZIIK ..ttt ettt ettt et e e e e 39

14.12. Razumne mjere poduzete radi izbjegavanja ili pokuSaja izbjegavanja
SEELE OKOLISU ..ot 39



14.13. Djelovanje prijevoznika ili izvrSitelja u pogledu ovlastenja koja imaju
prema ¢l. 15 1 16(2) kada stvari postanu opasne za osobe, imovinu ili okoli$ ili

DUAU ZIEVOVANEC. ...ttt et sttt 40
15. OBVEZA PRIJEVOZNIKA U POGLEDU PLOVIDBENE SPOSOBNOSTI
123 200 D SRS 41
16.0GRANICENJE ODGOVORNOSTI VLASNIKA BRODA (BRODARA) ...... 44
16.1.Povijesni razvoj prava ograni¢ene odgovornosti brodara.............ccceeeueennnee. 44
17. OGRANICENJE ODGOVORNOSTI ZA POMORSKE TRAZBINE
PREMA KONVENCII 1976.  POMORSKOM ZAKONIKU........cccoeevereerrnenne. 45
17.1 Osobe ovIastene Na OraniCen e........ccuverurerueerierireeriieereeneeereesieeereesneesseens 45
17.2.Visina grani¢nog iznosa za jednu ,,jedinicu teret..........ccceecveeerveeerveeeenneennne. 46
Razlika u iznosu izmedu Pomorskog zakonika i medunarodnih konvencia.......... 47
17.3.Utvrdivanje VISINE STELE ......cccvevueeiiiriiiniieieeieerieeieset ettt 48
17.4. Vrste trazbina koje su podvrgnute 0graniCenju ..........cceerveeeveerreeerreenveenenns 49
17.5. Zastara traZbiNa.........cc.eeveieiiieniieiieeie ettt ettt ettt e et e e eneens 49
17.6. Izbor sudskih SPOrazuma ............ccceeevvieriieeiiinieeieeie et 50
18. KRITERIJ ZA GUBITAK PRAVA NA OGRANICENIJE .......coooiueieeenenn.. 51
18.1. Krivnja osoba kojim se brodovlasnik u svom poslovanju sluzi.................... 52
19. PRIJEVOZNE ISPRAVE I ELEKTRONICKI ZAPISI .....c.veiveeeeeeeeeeeeeenne. 52
20. PRIMJER IZ SUDSKE PRAKSE .......ooiiiiiiieieeeeee e 53
21 ZAKLIUCAK ..ot 56

22. LITERATURA ..ottt s 58



1.UVOD

Osnovna prijevoznikova obaveza iz ugovora o prijevozu stvari da teret preda
na odrediSte u stanju i1 koli¢ini kako ga je preuzeo na prijevoz, te da ga preda bez
zakaSnjenja. Prijevoznik za izvrSenje te obaveze odgovara kao nositelj obaveze
prijevoza za koju je prema narucitelju preuzeo sklapanjem ugovora o prijevozu. On
odgovara drugoj ugovornoj strani za Stetu koja je nastala povredom ugovorne
obveze.lz prijevoznikove osnovne ugovorne duznosti proizlazi da on odgovara za
svako oStecenje , manjak ili gubitak tereta koji prima na prijevoz od preuzimanja do
predaje primatelju te za Stetu koja nastane zbog zakasnjenja u predaji tereta.

Stete na stvarima moZe se manifestirati kao gubitak,manjak ili oste¢enje. O
gubitku stvari (tereta) radi se kada prijevoznik ne moze na odrediStu predati
primatelju stvari koje je primio na prijevoz. Manjak je gubitak ili nemogucnost
isporuke dijela tereta. OStecenje podrazumijeva fizi€ko oStecenje stvari, zbog Cega je
umanjena vrijednost te stvari.

Prijevoznik za Stete na stvarima i1 zakaSnjenje ne odgovara bezuvjetno.
Njegova se odgovornost ocjenjuje prema propisima koji se primjenjuju na konkretni
ugovorni odnos.Tim su propisima regulirane pretpostavke odgovornosti prijevoznika.
To znai da se u nasem pravnom sustavu odgovornost pomorskog prijevoznika
ocjenjuje prema Pomorskom zakoniku ili prema Konvenciji o teretnici ( HaSka
pravila i Hasko -Visbyska pravila ). Od prve Medunarodne konvencije za
izjednacenje nekih pravila o teretnici (HaaSka pravila), 1924., preko Protokola o
izmjeni HaaSkih pravila (Visbyjska pravila), 1968., do najnovije Konvencije UN-a
ougovoru o medunarodnom prijevozu stvari u cijelosti ili djelomi¢no morem
(Rotterdamska pravila), 2009. nije se mijenjao temelj odgovornosti prijevoznika u
prijevozu stvari morem, (kao $to je slu¢aju zratnom prijevozu ili u prijevozu putnika
morem). Kontinuirano se temelji odgovornost na krivnji, 1 to u nacelu na
pretpostavljenoj krivnji. To se nacelo zasnivalo, proizlazilo iz pojma «duZne paznje»
(«due diligence») ili se izricajem u samom tekstu konvencije regulirala takva
odgovornost. U dvjema konvencijama (Haaska i Rotterdamska pravila) primjenom
instituta «iznimnih slucajeva, opasnosti» (exceptedperils) prijevoznik je mogao
odgovarati 1 na temelju dokazane krivnje, $to je za njega bilo povoljnije rjeSenje.

U slucaju Stete od pozara u HamburSkim pravilima odgovara takoder
prijevoznik na temelju dokazane krivnje, Sto se 1 u Rotterdamskim pravilima ostvaruje
primjenom instituta «iznimnih slu¢ajeva». Cuvase tako odgovornost na temelju
krivnje, makar je bilo (konvencijskih) pokusaja da se poostri odgovornost pomorskog
prijevozniku prijevozu stvari kao u kopnenom 1 zratnom 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.



2.HASKA PRAVILA

Medunarodna konvencija za izjednacavanje nekih pravila o teretnici iz 1924.
Godine (tzv. Haska pravila) koju je Republika Hrvatska prihvatila na temelju
notifikacije o sukcesiji' u &lanku 1. stavku 1. to¢ki a) sadrZi definiciju prijevoznika®.
Oko sadrzaja pojma prijevoznik postoje razli¢ita tumacenja, odnosno interpretacijom
odredbi konvencije o pitanju Sto u smislu te konvencije nekoga kvalificira
prijevoznikom, dolaze razli¢iti autori do ponekad ¢ak i oprecnih utvrdenja. Takoder,
nerijetko se istie kako uopée nema preciznog, niti jedinstvenog objasSnjenja (ni u
literaturi ni u sudskoj ili poslovnoj praksi) §to pojam prijevoznik u Haskim pravilima
znaci, te da je problem individualizacije prijevoznika u toj konvenciji ostao nerijeSen.

Pejovi¢ navodi kako se interpretacijom Haskih pravila moZze zakljuciti da su
njegovi tvorci imali na umu vlasnika broda kao prijevoznika. Elemente za takav
zaklju€ak, prema istom autoru, daje ¢l. 3. stavak 1. Konvencije, koji propisuje da je
obveza prijevoznika osposobiti brod za plovidbu, Sto je normalno obveza vlasnika
broda, a ne narulitelja prijevoza. lako se ne moze iskljuciti pretpostavka da se
prilikom sastavljanja Haskih pravila, s obzirom na tadasnju konstelaciju oblika
iskoriStavanja brodova, smatralo ili ocekivalo da je prijevoznik ujedno brodovlasnik
koji kontrolira brod i koji je zaduzen za prijevoz, smatramo da ovo stajaliSte nije
ispravno.

Puno prihvatljivije je stajaliSte Pavica, koji navodi kako je teziSte na obvezi
prijevoza, a stvarno-pravni odnos poduzetnika u odnosu na brod nije relevantan.
Cinjenica je da izvorni tekst konvencije na engleskom jeziku rabi sintagmu carrier
includes the owner or the charterer, ukazuje na to kako su sastavljaci imali na umu uz
vlasnika 1 osobu koja nije brodovlasnik, dakle, charterera. Na takav zaklju¢ak navodi
upotreba rijeci includes u tekstu Konvencije.

Ivkovi¢ ukazuje na €injenicu kako izraz prijevoznik, stvara teSkoce. Praksa je
dovela do razlikovanja izmedu contracting carrier 1 performing (actual) carrier . 1z
definicije carrier slijedi da se HaSka pravila odnose samo na contracting carrier. Taj
moze biti prema definicije ili brodovlasnik ili Carterer. Problem se javlja kada
performing carrier nije ujedno vlasnik 1 kada performing carrier nije ujedno i
contracting carrier.

Dakle, problem koji se uo€ava je u €injenici da izvorni tekst govori: carrier
includes the owner or the charterer who enters into a contract of carrriage with a
shipper, $to znaci da je u smislu te definicije prijevoznik samo onaj koji sklapa ugovor
(enters into a contract). Tumacenjem takve norme nedvojbeno se moze zakljuciti da
je u prvom planu prijevoznik kao ugovorna stranka, a ne pravna kvalifikacija
prijevoznika kao plovidbenog poduzetnika. Nejasnocu, te problem u primjeni prava
moZe pri¢initi pojam naruditelj prijevoza (najmitelj broda), odnosno charterer
(engleski), affieteur (francuski), noleggiatore (talijanski). Spehar ukazuje na problem
s obzirom na stranu terminologiju, prema kojoj naziv charterer ozna¢ava dva bitno
razli¢ita pojma. U prvom smislu charterer kao stranka u obi¢nom brodarskom

' SFRJ je ratificirala tu konvenciju 1959. godine, a notifikacijom o sukcesiji upucenoj belgijskoj vladi kao
depozitaru te konvencije Republika Hrvatska se od 8. listopada 1991. smatra njezinom strankom, objavljeno u
Narodnim novinama Medunarodni ugovori br. 1/1992.

2 Prijevoznik oznacava vlasnika broda ili naruditelja prijevoza kao stranku u ugovoru o prijevozu koji sklapa
ugovor s krcateljem.



ugovoru, on dakle ugovara s brodarom, ali prijevoz obavlja protustranka Carterera,
koja po tome ima svojstvo prijevoznika. U drugom smislu charterer-owner
(noleggiatore-armatore, affreteur-armateur) je stranka koja uzima brod u zakup, pa
ga sama upotrebljava za pomorski prijevoz robe i1 kao takva prima na prijevoz robu
tre¢ih osoba. Ona postaje dakle, sama brodar i stoji u pogledu prijevoza robe u
neposrednom ugovornom odnosu sa krcateljima. Znacaj prijevoznika ima dakle, samo
charterer u ovom drugom pravnom poloZaju, dakle, Garterer kao zakupnik broda’.

Pavi¢ smatra kako je naglasak (teziSte) na prijevozniku kao ugovornoj stranci,
pa prema tome svojstvo prijevoznika moze imati i osoba koja preuzima obvezu
prijevoza, a nije brodovlasnik ili uopée nije plovidbeni poduzetnik, npr. u odnosima iz
brodarskog ugovora na vrijeme (time charter) kao prijevoznik se moze javiti i
narucitelj (charterer), ako sklopi ugovor o prijevozu i u svoje ime izda teretnicu.
Prema HaSkim pravilima ugovorna je strana, obveznik na temelju teretnice.
Rastovcan ukazuje na ¢injenicu kako ugovorna strana ne mora biti uvijek i samo onaj
tko izdaje teretnicu. Stovise, ugovorna strana redovito teretnicu sama i ne izdaje, veé
je u pravilu izdaje kapetan broda ili agent, pa to otvara problem tko je ugovorna strana
kod pojedinog prijevoza in concreto

Haska pravila o prijevozniku dolaze do zakljucka da je moguce razlikovati
dvije situacije (slucaja odgovornih osoba). U jednom slucaju brodovlasnik, kada
krcatelj ugovara prijevoz sa brodovlasnikom. U drugom slucaju Carterer (narucitelj)
kada je brod sa kojim se prevozi teret, ¢artriran od prijevoznika, a on sklapa ugovor o
prijevozu sa krcateljem za koji u svoje ime izdaje teretnicu. Haska pravila
modernizirana su Protokolom iz 1968. tzv. Visbyjska pravila i Protokolom iz 1979.
tzv. SDR protokol. Potrebu modernizacije Haskih pravila uvjetovao je napredak
tehnologije prijevoza i rukovanja teretom, ponajprije potreba za prilagodbom
kontejnerskom prijevozu robe, te smanjenje vrijednosti svjetskih valuta djelovanjem
inflacije. Republika Hrvatska je potvrdila (ratificirala) oba protokola. Pitanje
identiteta osoba na strani broda, to¢nije, tko snosi odgovornost za izvrSenje obveze
prijevoza nije rijeSeno niti spomenutim protokolima. Uslijedila je revizija pomorskog
prava, primarno potaknuta nezadovoljstvom krcatelja sustavom odgovornosti
pomorskog prijevoznika, kao 1 politickim pritiskom tzv. zemalja u razvoju, a rezultat
je bila izrada novih tzv. Hamburskih pravila.

3.HAMBURSKA PRAVILA

HamburSka pravila sadrZze odredbe o prijevozniku i stvarnom prijevozniku,
odgovornosti prijevoznika u pogledu prijevoza koji je izvrSio stvarni prijevoznik za
¢ine 1 propuste stvarnog prijevoznika i njegovih radnika ili punomoénika koji su
djelovali u granicama svog radnog zadatka i odredbu o solidarnoj odgovornosti.
Definicije prijevoznika i stvarnog prijevoznika u Hamburskim pravilima proSiruju
pojam prijevoznika iz Haskih pravila!, tako da sada obuhvada svaku osobu koja

3 Milan Spehar, Odgovornost brodara osvrtom i na Haska pravila, vlastita naklada, Zagreb, 1939. str. 156.

Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem (Hambur'ka pravila), usvojena 31. o%ujka 1978.,



zakljuc¢i ugovor o prijevozu robe morem bez obzira na to da li je brodovlasnik ili
narucitelj u brodarskom ugovoru ili to nije. Time (takvom) odredbom naglasak je
stavljen na ugovornu stranku, a odnos te osobe prema brodu zanemaren je. Dakle,
dopusteno je, to¢nije, moguce je da se osoba koja zakljuci ugovor o prijevozu sa
krcateljem smatra se prijevoznikom, bez obzira na to Sto nije vlasnik broda ili Carterer.
Ivkovi¢ kao primjer istice moguénost kada Spediter sklopi ugovor sa krcateljam o
prijevozu robe morem ili ako multimodalni operator sklopi podugovor sa
brodovlasnikom, on postaje prijevoznik ili stvarni prijevoznik, u smislu Hamburskih
pravila.

Hamburska pravila uvode pojam stvarnog prijevoznika (actual carrier), a to je
osoba kojoj je prijevoznik povjerio ili cjelokupni prijevoz robe ili dio prijevoza. U
takvom slucaju nastaje nekoliko grupa odnosa (prijevoznika i stvarnog prijevoznika,
stvarnog prijevoznika i korisnika prijevoza, korisnika prijevoza i prijevoznika). Takav
opseg pojma prijevoznik uvjetovao je 1 specificno normiranje odgovornosti
prijevoznika. Odnos prijevoznika 1 stvarnog prijevoznika rijeSen je samom
Konvencijom (u €l. 10. 1 11.), oni odgovaraju solidarno.

Filipovi¢ i Pallua’ u svom tumacenju odredaba konvencije objasnjavaju kako,
prema ¢l. 10. odgovara uvijek ugovorni prijevoznik za obavljanje Citavog prijevoza, a
stvarni prijevoznik samo za svoj dio prijevoza. Medutim, ako ima mjesta
odgovornosti stvarnog prijevoznika, njegova odgovornost i odgovornost ugovornog
prijevoznika je solidarna, a pitanje njihove eventualne regresne odgovornosti
Konvencija nije regulirala. Prema ¢l. 11. moguce je da u ugovoru s ugovornim
prijevoznikom bude odredeno da ugovorni prijevoznik ne odgovara za dogadaje u
vezi s robom tako dugo dok je roba u drzanju stvarnog prijevoznika, ali njega,
ugovornog prijevoznika, tereti dokaz da se radi upravo o dogadaju za vrijeme dok se
roba nalazila u drZanju stvarnog prijevoznika. Dakle, kad je izvrSenje citavog
prijevoza ili jednog njegovog dijela povjereno stvarnom prijevozniku, bilo da je tako
ucinjeno prema ovlastenju iz ugovora o prijevozu morem ili bez takvog ovlastenja,
prijevoznik ipak ostaje odgovoran za Citav prijevoz u skladu s odredbama Konvencije.
Prijevoznik odgovara u pogledu prijevoza koji je izvrSio stvarni prijevoznik za Cine 1
propuste stvarnog prijevoznika 1 njegovih radnika ili punomoc¢nika koji su djelovali u
granicama svog radnog zadatka. Odredba koja je nova u odnosu na Haska pravila, 1
specificna odnosi se na situaciju ukoliko stvarni prijevoznik vr$i samo dio prijevoza,
tada se njegova odgovornost odnosi samo na taj dio tj. dok on drZi robu. Ta odredba
od velike je vaznosti kod multimodalnih (kombiniranih) prijevoza, a koji ¢e u
buduénosti, pretpostavlja se biti jedinstveno regulirani.

stupila na snagu 1. studenog 1992.
Velimir Filipovi¢ i Emilio Pallua, Komentar Hamburskih pravila, Usporedno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja, Zavod
za pomorsko pravo i historiju i ekonomiku pomorstva JAZU, br. 78., 1978. str. 67-96.
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Moze se zakljuciti kako je definicija prijevoznika iz Hamburskih pravila Sira
od one iz Haskih pravila jer nije ograni¢ena na vlasnika broda i narucitelja prijevoza,
ve¢ ostavlja moguénost da prijevoznik bude neka treca stranka koja zakljucuje ugovor
o prijevozu s krcateljem. Carver navodi kako je Siroko usvojeno stajaliSte da pomorski
prijevoznik moze biti bilo koja osoba koja u vlastito ime sklapa ugovor o prijevozu
stvari. Takoder, ucinjena je razlika izmedu ugovornog i stvarnog prijevoznika, §to je
naprednije rjeSenje i znatno blize realnosti suvremenog pomorskog prijevoza. Pojam
prijevoznika 1 stvarnog prijevoznika nalaze se i u nekim drugim konvencijama, pa je
takvo rjeSenje doprinos standardiziranju prijevoznog prava uopce, tocnije
priblizavanju rjeSenjima ostalih slicnih medunarodnih konvencija.

U Hamburskim pravilima pojednostavljen je problem identiteta prijevoznika i
oSte¢eni ne treba prije ulaganja tuzbe viSe proucavati komplicirani odnos
brodovlasnika i raznih ¢arterera. Ivkovi¢ uocava problem koji moze nastati u praksi, a
to je pitanje da li ugovorni prijevoznik moze izbjeci odgovornost ako je cijeli prijevoz
povjerio stvarnom prijevozniku i izri¢ito ga imenovao u teretnici, te ugovorio
oslobodenje odgovornosti za sebe.

Kao vaznu treba izdvojiti i odredbu ¢l. 15. st. 1. to¢ka ¢ koja propisuje da
teretnica treba sadrzavati naziv 1 glavno poslovno sjediste prijevoznika. To u svakom
slu¢aju ima za cilj njegovu laksu identifikaciju. Naravno, problem u praksi moze
nastati ako glavno poslovno sjediSte ne odgovara fakticnom glavnom poslovnom
sjedistu. Taj problem rjesava konvencija u ¢l. 21. st. 1. koji propisuje: u sudskom
sporu koji se odnosi na prijevoz robe na temelju ove konvencije tuzitelj moze, po svom
izboru podnijeti tuzbu sudu koji je, u skladu sa zakonom drzave gdje se sud nalazi,
nadlezan i unutar cije sudbenosti se nalazi jedno od slijedec¢ih mjesta:

e glavno poslovno sjediste ili, ako ga nema, redovito boraviste tuzenog, ili
e mjesto gdje je ugovor zakljucen pod uvjetom da tuzeni tamo ima poslovno
sjediste, ogranak ili agenciju preko koje je ugovor zakljucen.

Hamburska pravila primjenjuju se na sve ugovore o prijevozu robe morem, osim
kada je ugovor sklopljen u obliku charterparty. Granica izmedu brodarskih i
prijevoznickih ugovora nije uvijek jasno definirana, odnosno prepoznatljiva.
Medutim, Sto je vaznije, pojedine drzave usvajaju razli¢itu sistematizaciju ugovora i
pristup njihovoj pravnoj prirodi, pa to moZe u primjeni izazvati potesSkoce. Iz odredbe
¢l. 2. st. 3. slijedi da se HamburSka pravila ne primjenjuju na brodarske ugovore, ali
primjenjuju se kada je izdana teretnica na temelju brodarskog ugovora i kada teretnica
regulira odnos izmedu prijevoznika i imatelja teretnice koji nije narucitelj (charterer).

4. ROTTERDAMSKA PRAVILA

Dana 23. rujna 2009. godine (nakon §to je u prosincu 2008. usvojena) potpisana
je u Rotterdamu Konvencija Ujedinjenih naroda o ugovorima o medunarodnom
prijevozu stvari u cijelosti ili djelomi¢no morem. Stupit ¢e na snagu nakon S$to joj
pristupi najmanje 20 drZava. Po uzoru na HaaSka pravila (Medunarodna konvencija za
izjednacenje nekih pravila o teretnici, 1924.), Visbyjska pravila (Protokol o izmjeni
Haaskih pravila, 1968.) 1 Hamburska pravila (Konvencija UN o prijevozu robe
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morem, 1978.), novoj je Konvenciji ime Rotterdamska pravila, a sadrzi 96 ¢lanaka.
Rotterdamska su pravila nastojala voditi raCuna o suvremenom poslovanju i o
potrebama subjekata koji sudjeluju u prijevozu. Imaju nova rjesenja, ali su u nekim
slu¢ajevima kompromisno tezila ukomponirati tradicionalna nacela iz Haasko-
Visbyjskih i HamburSkih pravila. PokuSala su djelomi¢no urediti i multimodalni
(mjeSoviti) prijevoz (“od vrata do vrata”, door to door), §to bi moglo pridonijeti
daljnoj unifikaciji (ujednacavanju) prijevoza stvari opcenito u prometu. Rotterdamska
su pravila rezultat silne Zelje da se konacno ostvari unifikacija tj. ujednacenje prava na
medunarodnom planu. Naime, danas zbog postojanja spomenutih medunarodnih
instrumenata razli¢ito prihvac¢enih u raznim kombinacijama, a ima i drzava koje nisu
ratificirale nijednu konvenciju, u praksi je medunarodnopravno uredenje prijevoza
stvari morem podijeljeno u osam pravnih sustava odgovornosti.1

Rotterdamska se pravila primjenjuju ako je prijevoz u cijelosti izvrSen morem,
ali moZe 1 u jednom dijelu u kojem slucaju je moguce predvidjeti prijevoz drugim
granama prijevoza pored pomorskoga. Znaci, rije¢ je o pomorskoj konvenciji jer
prijevoz barem u jadnom dijelu mora biti pomorski, ali “prije 1 poslije” tj u razdoblju
prijevoznog puta koji je prethodio pomorskome ili slijedi nakon pomorskog Pravila
mogu uredivati 1 multimodalni prijevoz.

Konvencija ¢e se primjenjivati na ugovore o prijevozu koji se odvijaju u
medunarodnom prometu (mjesto primitka i1 mjesto isporuke stvari u razli¢itim
drzavama) i ako postoji odredena veza s drzavom ugovarateljicom. To znaci da je
sporazumom stranaka u ugovoru mjesto primitka ili luka ukrcaja u drzavi
ugovarateljici ili je mjesto isporuke ili luka iskrcaja u drzavi ugovarateljici.
Konvencija (Rotterdamska pravila) nefe se primjenjivati na brodarske (charter)
ugovore i ugovore o uporabi broda ili dijela brodskog prostora. Nece se primjenjivati
na druge ugovore u slobodnoj plovidbi, osim u sluc¢aju ako nije sklopljen brodarski
ugovor 1ili drugi ugovor o uporabi broda ili dijela brodskog prostora ili je izdana
prijevozna isprava ili elektronicki zapis. Konvencija se primjenjuje i na potprijevozne
ugovore, tj. ugovore izmedu prijevoznika 1 stranke koja nije izvorni ugovaratel]
brodarskog (charter) ugovora. Sli¢ne odredbe imaju Haaska i Hamburska pravila.
Glede tzv. koli¢inskih ugovora (volume contracts), ugovora o budu¢em prijevozu u
seriji posiljaka u ugovorenom razdoblju, Konvencija se primjenjuje s moguénoséu, uz
odredene uvjete, derogacije prava, obveza i odgovornosti predvidenih u Konvenciji.

5. DRUGI MEDUNARODNI UNIFIKACIJSKI INSTRUMENTI

Od drugih medunarodnih unifikacijskih instrumenata treba spomenuti
Jednoobrazna pravila o pomorskom teretnom listu iz 1990. godine i novi Nacrt
konvencije o prijevoznom pravu od 10.12.2001.Jednoobrazna pravila o pomorskom
teretnom listu iz 1990. godine definiraju prijevoznika kao stranku imenovanu u
ugovoru o prijevozu ili onu koja se moze identificirati kao takva iz ugovora o
prijevozu. Ova je definicija jo$ Sira nego ona iz Hamburskih pravila i predvida
mogucnost da se prijevoznikom smatra stranka koja se kao takva moze identificirati iz
ugovora o prijevozu. CIM® je dana 10. prosinca 2001. izradio Nacrt konvencije o

% CIM Uniform Rules for Sea Waybills (Paris, 29.6.1990.)



prijevoznom pravu. Nacrt konvencije sadrzi u ¢l. 1. definicije pojmova kojima se
Nacrt u svom tekstu sluzi. Za temu ovog rada interesantni su pojmovi prijevoznik,
stranka koja ima nadzor, te definicija ugovora o prijevozu. Za potrebe nacrta te
konvencije prijevoznik je definiran kao osoba koja sklapa ugovor o prijevozu s
krcateljem. Nacrt ovog medunarodnog instrumenta donosi najopéenitiju definiciju
prijevoznika do sada. Dakle, prijevoznik moZe biti svaka osoba koja sklopi ugovor o
prijevozu s krcateljem. Time je otvorena mogucnost da se od osoba na strani broda
pojave razliCiti subjekti ¢ime se ponovno naglasak stavlja na ugovornu stranku, a
odnos te osobe prema brodu nije relevantan.Ugovor o prijevozu definiran je kao
ugovor kojim prijevoznik za pla¢enu prijevozninu preuzima prijevoz stvari Citavim
dijelom ili dijelom morskog puta od jednog mjesta do drugog. Nacrt konvencije
donosi definiciju nove osobe, to je strana koja ima nadzor.

Dio nacrta konvencije koji donosi definicije, odreduje pojam samo nacelno,
kao osobu koja je prema ¢l. 11.2. (istog nacrta) ovlastena vrSiti pravo nadzora. Dakle,
definicija upucuje na drugu odredbu ¢l. 11.2. (istog nacrta), tako da se pomocu
sadrzaja druge odredbe dobiva potpuniji opis. Tko ¢e biti stranka koja vrsi nadzor u
smislu konvencije ovisi o razli¢itim okolnostima. Tako se razlikuje situacija kad ne
postoji negocijabilna prijevozna isprava ili nije izdan negocijabilni elektroni¢ni
dokument, kad je izdana negocijabilna prijevozna isprava i kada je izdan negocijabilni
elektroni¢ki dokument. Kada ne postoji negocijabilna prijevozna isprava ili nije izdan
negocijabilni elektroni¢ni dokument, tada se primjenjuje pravilo da je krcatelj stranka
koja ima nadzor, osim ako krcatelj i primatelj ne dogovore da ¢e to biti druga osoba i
krcatelj obavijesti prijevoznika o tome. Krcatelj i primatelj mogu dogovoriti da je
primatelj strana koja ima nadzor. Strana koja ima nadzor ovlaStena je prenijeti to
pravo na drugu osobu, nakon ¢ega osoba koja je prenijela pravo gubi pravo nadzora.
Kad je izdana negocijabilna prijevozna isprava primjenjuju se slijede¢a pravila:
drzatelj, ili u slucaju ako je vise od jednog izvornika tog negocijabilnog transportnog
dokumenta izdano, drZatelj svih izvornika je isklju€ivo strana koja ima nadzor.
Drzatelj je ovlasten prenijeti pravo kontrole predajom negocijabilne transportne
isprave drugoj osobi u skladu sa ¢l. 12.1., a osoba koja je predala ispravu gubi pravo
kontrole. Kad je negocijabilni elektronicki dokument izdan, stranka koja ima nadzor,
iskljucivo, je njegov drzatelj, i ovlaSten je prenijeti pravo kontrole drugoj osobi
predajom elektronickog negocijabilnog dokumenta u skladu s procedurom opisanom u
konvenciji.

Pravo nadzora definirano je u konvenciji (11.1.) Tim pravom sadrZzana su
ovlaStenja: davati prijevozniku upute Sto se ti¢e (u pogledu) robe za vrijeme dok je
roba pod njegovim nadzorom. Osoba koja ima nadzor ovlastena je davati ili mijenjat
upute u pogledu robe koje ne predstavljaju promjenu ugovora o prijevozu, zahtijevati
isporuku robe prije njezinog dolaska na odrediSte, umjesto primatelja odrediti drugu
osobu, a to mozZe biti i osoba koja ima pravo nadzora, ugovoriti s prijevoznikom
izmjenu ugovora o prijevozu. Ako se konvencija usvoji 1 Sire prihvati, primjenom u
praksi pokazat ¢e se u kojoj mjeri su njezina rjeSenja uspjesna.



6. POLJE PRIMJENE

Konvencija predvida polje primjene na tzv. door to door prijevoze. Takav
koncept znaci nesto uze polje primjene nego tzv. potpuni multimodalni pristup koji
primjenjuje Konvencija Ujedinjenih naroda o medunarodnom multimodalnom
prijevozu robe. Prema potpunom multimodalnom pristupu, ugovor o prijevozu
pokriva prijevoz sa dva razlicita na¢ina prijevoza ili s viSe njih. Za razliku od takvog
multimodalnog rezima, Nacrt konvencije zahtijeva, tj. kao uvjet za svoju primjenu
trazi da prijevoz bude izvrSen morem, a uz to moze se predvidjeti i prijevoz drugim
prijevoznim sredstvima. Ugovor o prijevozu definiran je kao ugovor prema kojem
prijevoznik za placenu vozarinu preuzima prijevoz stvari od jednog mjesta do drugog.
Ugovorom se predvida prijevoz morem i moze se predvidjeti prijevoz drugim vrstama
prijevoza pored pomorskog prijevoza (Cl. 1(a)). Znaci, u pogledu polja primjene novi
¢e se instrument primjenjivati na unimodalne pomorske prijevozne ugovore, a
pokrivat ¢e 1 specificne multimodalne prijevozne ugovore. Da bi se radilo o
multimodalnom prijevoznom ugovoru, nuzno je da jedan dio prijevoza bude izvrSen
morem. Zbog toga se Nacrt konvencije u dostupnoj recentnoj literaturi naziva i
“pomorska pluskonvencija” (maritime-plus convention). Medutim, neke vazne drzave
nesklone su tome da nova medunarodna maritime plus konvencija ima prednost pred
postoje¢im unimodalnim konvencijama. Konkretno, europske zemlje nesklone su
napustiti CMR’ i CIM-COTIF,* a neke su drzave nesklone napustiti svoje nacionalno
pravo. Stovise, mnoge su delegacije istaknule sumnju da ¢e novi
rezim biti u sukobu s aktualnim unimodalnim rezimima, to¢nije CMR-om i CIM-
COTIF-om. Nacrt konvencije rjeava taj problem uvodenjem mrezZastog sustava
odgovornosti. Prema Cl. 27., odgovornost se temelji na relevantnom unimodalnom
rezimu (koji ureduje neku drugu prijevoznu granu, a ne pomorski prijevoz) kad je
poznato da je Stetna radnja nastala za vrijeme dijela prijevoza koji je prethodio
pomorskom ili slijedio iza pomorskog i kad postoje prinudne odredbe medunarodne
konvencije koja ureduje odgovornost za tu prijevoznu granu. lako drzave izvan
Europe ne mogu imati zna¢ajnije pogodnosti od mreZastog rezima uspostavljenog tim
instrumentom, one su se nacelno suglasile s pretpostavkom da je usvajanje mrezastog
sustava politicki potrebno da bi se postigao kompromis koji bi bio prihvacen u Europi.
Instrument ¢e se primjenjivati na ugovore o prijevozu koji se odvijaju u
medunarodnom prometu’ i ako postoji odredena poveznica s drzavom
ugovarateljicom.

Prijevoz stvari cestom na medunarodnoj razini ureduje Konvencija o ugovoru za medunarodni prijevoz robe
cestom - Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road, 19. svibnja 1956. (u
nastavku CMR).

Prijevoz stvari zeljeznicom na medunarodnoj razini ureduje The Convention Concerning International Carriage
by Rail (COTIF), 9. svibnja 1980., Uniform Rules concerning the Contract for International Carriage of Goods by
Rail (CIM), dodatak kojih je Dodatak B COTIF-u
- Jedinstvena pravila vezana uz ugovor o medunarodnom Zeljeznickom prijevozu stvari
- Dodatak B COTIF konvenciji (CIM ‘80), ta se pravila navode (sluzbeno citiraju) kao
CIM-COTIF (u nastavku CIM-COTIF). Nova verzija CIM-COTIF donesena je 1999.,
ali jo$ nije stupila na snagu.

Zahtijeva se da prijevoz bude medunarodni, a to znaci da se mora raditi o prijevozu u kojem je mjesto primitka i
mjesto isporuke stvari u razli¢itim drzavama.



Ta ¢e poveznica postojati ako se mjesto primitka ili luka ukrcaja nalazi u
drzavi ugovarateljici ili ako se mjesto isporuke ili luka iskrcaja stvari s broda nalazi u
drzavi ugovarateljici. U tom slucaju mjesto ili luka znac¢e ono mjesto ili luku o kojima
su se stranke sporazumjele u ugovoru o prijevozu. Takoder, predvida se da se ova
konvencija moze primjenjivati ako je u ugovoru o prijevozu predvideno da ¢e se na
ugovor primjenjivati njezine odredbe ili pravo neke drzave koja ih primjenjuje. Dakle,
polje primjene Nacrta konvencije uredeno je na slican nac¢in kao u Hamburskim
pravilima. Bitno je da se viSe ne spominju nadovezane okolnosti izdavanja teretnice ili
druge isprave koja dokazuje ugovor o prijevozu u drzavi ugovarateljici i ako je jedna
od opcijskih luka iskrcaja predvidena u ugovoru o prijevozu morem i stvarna luka
iskrcaja 1 ako se ta luka nalazi u jednoj drzavi ugovarateljici. Medutim, u prijasnjim
verzijama nacrta instrumenta kao uvjet za njegovu primjenu predvidalo se i1 postojanje
tih nadovezanih okolnosti. Siroka primjena ovog instrumenta na sve ugovore o
prijevozu kad je mjesto primitka i mjesto isporuke u razliitim drzavama zahtijevala
je da se istaknu odredene iznimke od tog pravila. Pomanjkanje definicije brodarskih
ugovora u prijaSnjim konvencijama nije uzrokovalo vece poteskoce u praksi i neki su
smatrali da je riskantno nastojati definirati te ugovore u vremenu kad se trgovacka
praksa rapidno mijenja iz dana u dan. Drugi su smatrali da je njihovo ukljucivanje u
polje primjene nuzno jer iskljucivanje brodarskih ugovora znatno utje¢e na podrucje
primjene. Istaknut je prijedlog da se prosiri polje primjene konvencije na moderne
ekvivalente brodarskih ugovora kao $to su pomorsko-prijevoznicki ugovori i ugovori
o buducem prijevozu stvari, ali da se prepoznaju specifi¢nosti tih ugovora u odnosu
prema tradicionalnim brodarskim ugovorima. Prijedlog je bio da pomorsko-
prijevoznicki ugovori i ugovori o budu¢em prijevozu stvari budu ukljuceni, ali da se
omoguci sloboda strankama da za te vrste ugovora iskljuce primjenu instrumenta.

Posljednja verzija Nacrta konvencije propisuje da se konvencija nece
primjenjivati na brodarske ugovore i1 ugovore o uporabi broda ili dijela brodskog
prostora. Takoder, ne¢e se primjenjivati na druge ugovore o prijevozu u slobodnoj
plovidbi,osim kad prijevozna isprava ili elektronicki zapis sadrzavaju dokaz da je
prijevoznik ili izvrSitelj preuzeo stvari, uz iznimku ako te isprave ureduju odnose
1izmedu stranaka brodarskog ugovora ili ugovora o uporabi broda ili brodskog prostora
na njemu. Iskljucena je primjena konvencije i na tzv. ugovore o budu¢em prijevozu
stvari u seriji posiljaka (volume contract),’® uz iznimku $to ée se primjenjivati na
svaku posiljku prema ugovoru o budu¢em prijevozu stvari u seriji poSiljaka u mjeri u
kojoj odredbe konvencije to specificiraju (¢l. 9(3)). Nacrt konvencije u ¢l. 10.
propisuje da kad je prenosiva prijevozna isprava ili prenosivi elektronicki zapis izdan
na temelju brodarskog ugovora ili gore spomenutih ugovora, odredbe te konvencije
primjenjivat ¢e se na takvu prijevoznu ispravu ili elektronicki zapis ako oni ureduju
odnose izmedu prijevoznika 1 primatelja, poSiljatelja, izvrSitelja, drzatelja ili osobe
koja se spominje u €l.34,koji nisu narucitelj ili ugovorna strana ugovora o uporabi
broda ili dijela brodskog prostora ili drugih ugovora u slobodnoj plovidbi. Znaci,
ovdje je rije¢ o prijevozima koje je ugovorio narucitelj u brodarskom ugovoru ili
drugim modernim ekvivalentima brodarskih ugovora. Odredba sli¢nog sadrzaja nalazi
se 1 na kraju €l. 1. b) Haskih pravila te ¢l. 2. st. 3. Hamburskih pravila. Prema ¢l. 8(2),
odredbe Konvencije primjenjuju se bez obzira na drZzavnu pripadnost broda,
prijevoznika, izvrSitelja, krcatelja, primatelja ili bilo koje druge strane koja ima na
tome interes. Taj ¢lanak podudaran je s ¢lankom 2.st. 3. Hamburskih pravila.
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Ugovor o buduéem prijevozu stvari u seriji posiljaka (volume contract) definiran je kao ugovor o prijevozu
odredene koli¢ine stvari u seriji posiljaka kroz ugovoreno vrijeme. Odredivanje koli¢ine robe moze ukljucivati
odredivanje najnize ili najvise koli¢ine odredenog raspona koli¢ine (¢l. 1(b)).



U aktualnim pomorsko pravnim konvencijama kojima je ureden prijevoz stvari
morem primjena konvencija bila je ovisna o tome je li odredena prijevozna isprava
izdana, to¢nije radilo se o teretnici (Haska pravila), ili je izdavanje teretnice u jednoj
od drzavi ugovarateljici bio jedan od uvjeta za primjenu konvencije (HamburSka
pravila). S vremenom teretnice su u znatnom broju sluc¢ajeva zamijenjene drugim,
uglavnom neprenosivim ispravama. Stovise, razvojem elektroni¢ke trgovine uoéeno je
da elektronicki zapisi takoder mogu ostvariti svrhu prijevozne isprave. Te ¢injenice
dovele su do toga da je polje primjene Nacrta konvencije odredeno bez uvjetovanja je
li izdana prijevozna isprava, i to bilo koja vrsta prijevozne isprave.

7. PRINCIP ODGOVORNOSTI

Nacrt konvencije donosi vrlo iscrpnu i detaljno razradenu odredbu o principu
prijevoznikove odgovornosti u kojoj se uz princip odgovornosti posebno govori o
teretu dokazivanja, razlozima koji isklju¢uju prijevoznikovu odgovornost, te se unutar
istog vrlo opseznog ¢lanka navode i pojedina pravila o prijevoznikovim obvezama.
Propisano je da prijevoznik odgovara za Stetu koja proizlazi iz gubitka ili oStecenja
stvari, kao 1 iz zakaSnjenja u predaji ako tuzitelj dokaze da je (a) gubitak oStecenje ili
zakasnjenje; ili (b) dogadaj koji je uzrokovao ili doprinio gubitku, oStec¢enju ili
zakasnjenju nastao za vrijeme razdoblja prijevoznikove odgovornosti. Prijevoznik se
oslobada odgovornosti ili dijela odgovornosti ako dokaze da se uzrok ili jedan od
uzroka gubitka oStecenja ili zakaSnjenja ne moZe pripisati njegovoj krivnji ili krivnji
bilo koje osobe navedene u ¢l. 19.

Dakle, gledano u cjelini norma je neSto drugacija po stilizaciji ili
nomotehnickoj izvedbi od normi Haskih 1 Hamburskih pravila koje govore o principu
odgovornosti. Odredba o principu odgovornosti je srediSnja i sigurno jedna od
najvaznijih odredbi Citave konvencije, pa otuda neprocjenjiva vaznost da upravo ona
bude nomotehnicki i sadrzajno dobro postavljena. Zbog toga je korisno temeljito ju
analizirati 1 usporediti s izri€ajem iz aktualnih konvencija (HaSkih 1 Hamburskih
pravila), s ciljem odgovora na pitanje radi li se samo o jezi¢nim razlikama ili su u
pitanju 1 odredene sadrZajne razlike koje utje€u na prijevoznikovu odgovornost.

HaSka pravila u ¢l. 3 propisuju obvezu prijevoznika prije i na pocetku
putovanja upotrijebiti duznu paznju u osposobljavanje broda za plovidbu. Prema ¢l. 4
st. 1 ukoliko je prijevoznik uspio s dokazom da je to ucinio, oslobadao se
odgovornosti za Stetu na teretu uslijed stanja broda. Dakle, na prijevozniku je teret
dokaza da nije propustena duzna paznja u izvravanju njegovih obveza.'' Potrebno je
spomenuti 1 ¢l. 4 st. 2 (q) HaSkih pravila koji propisuje da prijevoznik nece biti
odgovoran za Stetu koja je nastala ili proizasla iz nekog drugog uzroka, koji ne potjece
iz djela ili krivnje prijevoznika i osoba za koje on odgovara. Medutim, ako se zeli
koristiti ovom iznimkom, prijevoznik mora dokazati da niti osobna krivnja ili djelo

11 e . . . . oy N "

Brod udiniti sposobnim za plovidbu, brodu osigurati potrebnu posadu, opremu i Zivotne namjernica, urediti
i staviti u dobro stanje skladisSta, hladionice i ledenice i sve ostale dijelove broda u koje se roba krca, tako da
brod bude sposoban za preuzimanje, prijevoz i Cuvanje tereta.
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prijevoznika, ni krivnja ili djelo osoba za koje prijevoznik odgovara nisu pridonijeli
gubitku, odnosno ostec¢enju. Prema Hamburskim pravilima prijevoznik odgovara za
Stetu ako je dogadaj koji je prouzroCio Stetu nastao u vrijeme dok je roba bila u
njegovom drzanju, osim ako dokaZze da su on i osobe kojima se u svom poslu sluzi
poduzeli sve mjere koje su se razborito mogle zahtijevati radi izbjegavanja dogadaja i
njegovih posljedica (&l. 5).'” U usporedbi s odredbama aktualnih konvencija iz
podrucja pomorskog prijevoza stvari vidljivo je da je u Nacrtu konvencije zadrzan isti
temelj odgovornosti, pretpostavljena krivnja, a u nomotehnickoj izvedbi norme radi se
o stilskim doradama i nesto drugacijem jezi¢nom izri¢aju. Tocnije moze se reci da je
norma sacinjena kombinacijom odredbi Haskih 1 Hamburskih pravila koje govore o
temelju odgovornosti.

Komentatori konvencije tumace da je ukupni uc¢inak sadrzaja norme isti kao ¢l.
5 st. 1 Hamburskih pravila, a tehnika sastavljanja sli¢nija je ¢l. 4 st. 2 (q) Haskih
pravila. Ziel objasnjava da je prvi dio norme preuzet, dakle, identican ¢l. 5
Hamburskih pravila. Medutim, zato da bi se izbjegla svojevrsna “nesigurnost” oko
njegovog tumacenja u pogledu temelja odgovornosti,16 drugi dio odredbe ¢l. 17 st. 1
Nacrta sacinjen je po uzoru na ¢l. 4 st. 2 q Hasko-Visbijskih pravila.

Znaci, bit norme je u tome da ¢e prijevoznik biti odgovoran, osim ako dokaze
da niti njegova osobna krivnja, niti krivnja osoba koje izvrSavaju njegovu funkciju, a
to su podugovaraci, zastupnici i radnici nije prouzrocila Stetnu radnju ili doprinijela
njezinom nastanku. Nacrt konvencije sadrzi posebnu odredbu o odgovornosti
izvrsitelja (€l. 20).cU odredbi o principu odgovornosti koristi se rije¢ “krivnja” (fault).
Haska pravila u ve¢ spomenutom ¢l. 4 st. 2 (q) koji je vrlo slican ovom dijelu odredbe,
koristi izric¢aj “...with the actual fault or privitiy of the carrier, or without the fault or
neglect of the agents...” Nacrt znaci, napusta frazu “actual fault or privity” koja je
zadavala velike poteSkoce u interpretaciji HaSkih pravila, ali i ostalih konvencija u
kojima se spominjala, naro¢ito Medunarodnoj konvenciji o ograni¢enju odgovornosti
vlasnika pomorskih brodova iz 1957. Ona je gotovo neprevodiva na ostale jezike, pa
su izvori poteSkoca nastali u odredivanju opsega tog pojma 1 njegovom jedinstvenom
tumacenju.lzraz “faulf’ nije dodatno defi niran, a iz rasprave provedene u CMI-u
proizlazi da je to tzv. “stvarna” krivnja (“genuine faulf’) u smislu skrivljenog
ponasanja ili propust.

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

U odredbama istog ¢lanka koje slijede temeljito je razradeno pitanje kako
prijevoznikmoze dokazati nepostojanje svoje krivnje, tocnije pruziti tzv. “negativni
dokaz”, da ni krivnja ni djelo prijevoznika, ni krivnja ni djelo osoba kojima se u svom
poslovanju sluzi nisu prouzrokovali ili doprinijeli nastanku Stetne radnje. Ovakva
konstrukcija, kojom se trazi dokazivanje negativne Cinjenice, u praksi se fakti¢no
svodi na pruzanje dokaza “Cijom krivnjom” ili “zbog €ega” je Stetna radnja nastala ili
pak dokazivanjem da je prijevoznik u svom poslu postupao “lege artis”. Dakle,
fakticno da bi se oslobodio odgovornosti prijevoznik mora dokazati, s jedne strane ili

12 . o . . . . . .. . .
Prema Hamburskim pravilima “poduzimanje mjera koje su se razborito mogle zahtijevati” odnosi se ne
samo na razdoblje prije i na poc¢etku putovanja, nego i tijekom ¢itavog putovanja do njegovog zavrsetka.
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da je poduzeo sve mjere da bi izbjegao Stetni dogadaj ili prokazati izvor nastanka
Stetnog dogadaja, a koji je izvan onoga za S§to bi on odgovarao. Nacrt konvencije
donosi puno jasniju formulaciju u pogledu ovog pitanja, propisano je:

Ako prijevoznik dokaze nepostojanje svoje krivnje dokazom postojanja jednog
od taksativno nabrojenih izuzetih slu¢ajeva koji su uzrokovali ili doprinijeli gubitku,
oStecenju ili zakasnjenju, tada se primjenjuju slijedece odredbe:

o Ako tuzitelj dokaze da je krivnja prijevoznika ili osoba nabrojenih u ¢l. 19
uzrokovala ili doprinijela dogadaju koji prijevoznika oslobada odgovornosti, tada
Jje prijevoznik odgovoran za gubitak, ostecenje ili zakasnjenje ili za njihov dio.

o Ako tuzitelj dokaze da je dogadaj koji se ne ubraja u izuzete slucajeve

doprinio

gubitku, ostecenju ili zakasnjenju i prijevoznik ne dokaze da se taj dogadaj ne
moze pripisati njegovoj krivnji ili krivnji osoba nabrojenih u ¢l. 19 tada prijevoznik
odgovara za dio gubitka, oStecenja ili zakasnjenja.

o Ako tuzitelj dokaze da je gubitak, ostecenje ili zakasnjenje uzrokovano ili mu
Jje doprinijelo ili je to vjerojatno:

1. nesposobnost broda za plovidbu,
1I.  neprikladno opremanje i snabdijevanje broda ili
IIl.  cinjenica da spremista ili drugi dijelovi broda u kojima se stvari prevoze
(ukljucujuci kontejnere, kada ih snabdijeva prijevoznik) nisu spremni i sigurni
za primanje, prijevoz i zastitu stvari,i prijevoznik ne moze dokazati:
a. da je udovoljio obvezi ulaganja duzne paznje koja se zahtijeva
prema ¢l. 16(1), ili
b. gubitak, osStecenje ili zakasSnjenje nije prouzroceno bilo kojom
okolnoscu

navedenom u (1), (Il) i (Ill). Tada je prijevoznik odgovoran za gubitak, oStecenje ili
zakasnjenje ili njihov dio.

Znaci, moze se smatrati da 1 prema Nacrtu konvencije prijevoznikova krivnja
proizlazi iz propustanja ili neizvrSavanja prijevoznikovih obveza propisanih ¢l. 16(1)
(osposobljavanje broda za plovidbu). Ukoliko on ne uspije dokazati da je ispunio
obveze koje su mu nametnute, smatra se da postoji uzro¢na veza izmedu njegovog
propustanja potrebne brige i prouzrocene Stetne radnje, pa ¢e bit odgovoran.

8. PRETPOSTAVLJENA KRIVNJA

A. Cl. 3. st. 1. Haaskih pravila isti¢e da je prijevoznik «duzan prije i na
pocetku putovanja uloziti duznu paznju da:
e osposobi brod za plovidbu;
e brod primjereno opremi, popuni posadom i opskrbi zalihama;
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e osposobi i dovede u ispravno stanje skladista, ledenice, hladnjace i1 sve ostale
dijelove broda u koje se roba ukrcava radi njenog preuzimanja, prijevoza i
cuvanjay.

U svezi sa sposobnoséu broda za plovidbu i sposobnoscu broda da primi i satuva
odredeni teret prijevoznik je obvezan upotrijebiti «d uZnup a zn ju». U engleskom
tekstu govori se o «duediligenc ey au francuskom o «diligence raisonable»
(moglo bi se prevesti kao duzna ili razumna marljivost).

Due diligence smatra se da je jednaka razumnoj paZznji, uzimajuéi u obzir
poznate ili ocekivane okolnosti te narav putovanja i tereta koji se prevozi. Obveza
postupanja due diligence odgovara pravilu common law-a o duznoj 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 li to bio nadzor kakav bi, u okolnostima slucaja, razumno obavio struc¢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 brizljivoséu («a
legal duty to take care»), ima se na umu osobu koja je u situaciji predvidjeti da njezina
radnja ili propust moze povrijediti drugoga; rije¢ «moze» ne znaci da je «mozda
mogla», nego da je «s razumnom vjerojatnoséu mogla». Due diligence je razuman i
djelotvoran pokusaj da se «ucini onoliko koliko se paznjom moze§ posluZziti». Ne radi
se o nekoj apsolutnoj paznji (pomnji), nego o «duznoj ili razumnoj paznji».

Dakle, due diligence je op¢i pojam angloamerickog prava. Znai duZnost
paznje, pozornosti koja se moze ocekivati od razborite osobe; razumna i pazljiva
osoba to redovito ¢ini. U HaaSkim se pravilima ne opisuje, ne tumaci takva duzna
paznja (due diligence). Medutim, taj pojam valja tumaciti u izvornom znacenju te ga
prilagoditi pravno sustavu drzave koja ga je recipirala. Francuzi su, na primjer, u
svom Zakonu o brodarskim ugovorima 1 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 prosjecno
razumnu paznju. Ne moZe se zahtijevati neka izvanredna paznja. Dakle, prijevoznik
dokazuje da je upotrijebio duznu paznju nakon Sto naruditelj, primatelj (ovlasteni
imatelj teretnice) dokaZze Cinjenicu nesposobnosti broda za plovidbu, odnosno
¢injenicu nesposobnosti broda primiti i ocuvati teret. U ¢l. 3. st. 2. HaaSkih pravila,
pozivom i na ¢€l. 4. prijevoznik je duZan uredno i paZljivo ukrcavati, rukovati, slagati,
prevoziti, ¢uvati, 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 slucajevima sposobnosti broda za plovidbu. U spomenutom ¢lanku (¢l. 3. st.
2.) rabe se rijeCi «properly and carefully» (u francuskoj sluzbenoj verziji approprié et
soigneuse).

Prevode¢i urednoipazljivo. Tobiznacilo, u doslovhom tumacenju, da
se ne moze primijeniti duzna paznja, u smislu due diligence glede brige o robi.
Haaska pravila jedinstveno reguliraju odgovornost prijevoznika za sve obveze,
prestacije iz ugovora o prijevozu stvari. Za takvu konstataciju postoje razlozi. Kao $to
je istaknuto , 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 1 izraz care for (aux soins), $to je briga koja mora biti, kao duty care, u
granicama d ue dili g e n c e, $to se opet svodi na reasonable care. Dakle, u
Haaskim pravilima ureduje se kao opce pravilo obveza prijevoznika da cuva robu
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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 pomoci u
oslobodenju prijevoznika od odgovornosti ako dokaze uzrocnu vezu izmedu
povlastenog dogadaja 1 Stetnih posljedica; tada korisniku prijevoza ipak ostaje
moguénost dokazivanja krivnje prijevoznika, ali to su sasvim nove okolnosti
temeljene na posebnom pravno institutu koji u HaaSkim pravilima paralelno uvodi
nacelo dokazane krivnje, Sto je predmet obrade u sljede¢em poglavlju.

Izricaj due diligence spominje se 1 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 «duznom paznjom» (¢l. 4. st. 2.p). Medutim, u istom c¢lanku 4. st. 2.p
imamo sintagmu actual fault or privity (francuski: ...du fait ou de la faute )
prijevoznika, a poznato je da taj izraz znaci osobnu krivnju prijevoznika; kada se pak
radi o krivnji osoba, kojima se prijevoznik sluZzi, koriste se rijeCi fault or neglect
(francuski: la fault ou la fait), $to je odgovornost na temelju krivnje. U €l. 4. st. 3. jos$
jednom se susre¢emo s rije¢ima 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 oSteCenja u svezi s robom, koji nastanu uslijed nepaznje
(negligence), krivnje (fault) ili neispunjenja duznosti ili obveza. Sto je posebice
znacajno 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 uvanja tereta.

U ¢l. 6. Haaskih pravila, u svezi s moguéno$¢u derogiranja konvencijskih
odredaba u slucaju da nije izdana teretnica ili druga prenosiva isprava, naglaSava se
najprije odgovornost prijevoznika opcenito 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 paznjomy, tj. upravo izricajima 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 paznju (due diligence) u svezi sa
¢uvanjem robe.5 Naime, primjenom US Carriage of Goods by Sea Act, zapravo
Haaskih pravila, tuzitelj je u SAD-u duZan dokazati da je robu predao brodu
neosteéenu, a primio oSte¢enu. Prijevoznik se oslobada odgovornosti ako dokaze da
su Stetne posljedice prouzrocene nekim od iznimnih (izuzetih) slucajeva ili je poduzeo
duZnu pazZnju da izbjegne ili sprijeci nastajanje Stete.6 I prema talijanskom Zakoniku o
plovidbi (Codice della navigazione) istice 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 slucaju cuvanja 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.9 U osposobljavanju broda za plovidbu, u
C¢uvanju tereta, opcenito u cjelokupnom sadrzaju prestacije prijevoza tereta,
prijevoznik je duzan ponaSati se brizljivo, te dokazati to svoje postupanje s duznom
paznjom (pomnjom). Pomorski zakonik Republike Hrvatske, koji je cjelovito
prihvatio sva nacela HaaSko-visbyjskih pravila u ¢l. 549. istice da prijevoznik ne
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odgovara za oStecenje, manjak ili gubitak tereta ako dokaze da oSte¢enje, manjak,
gubitak ili zakaSnjenje potjeCu iz uzroka koje nije mogao sprijeciti niti otkloniti
duznom paznjom. Dakle, prijevoznik prema Haaskovisbyjskim pravilima odgovara na
temeljlu pretpostavljene (predmnijevane) k ri vnje. UCL 5. st 1.
Hamburskih pravila propisuje se da prijevoznik odgovara za Stetu koja proizlazi iz
gubitka ili oStec¢enja robe, kao i1 za zakasnjenje u predaji, osim u slucaju ako dokaze da
su on, njegovi sluzbenici ili pomoénici poduzeli sve mjere koje su se razborito mogle
zahtijevati radi izbjegavanja dogadaja i njegovih posljedica.

U Hamburskim pravilima nigdje se ne rabi izri¢aj due diligence, ve¢ 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), a u jednom slucaju i
o urednom prijevozniku (diligent carrier, kada se odreduje rok, koji nije ugovoren, u
kojem bi prijevoznik ina¢e morao obaviti prijevoz — v. €. 5. st. 2.).

9. DOKAZANA KRIVNJA

Konvencija o teretnici (Haaska pravila) poznaje institut «iznimnih, izuzetih
slucajevay, opasnosti za koje, ako su prouzrocili Stetu, prijevoznik ne odgovara, osim
ako se dokaze njegova krivnja ili krivnja osobe za ¢ije 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 1 Zaklju¢nim protokolom te Konvencije prijevoznik ne mora, kada dokaze
uzrocnu vezu izmedu Stete 1 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 Stete od
prijevoznika, mora dokazati osobnu krivnju prijevoznika ili komercijalnu krivnju
njegovih zaposlenika za Stetne posljedice tog slucaja. Znaci, krcatelj, primatel;
(ovlastenik iz teretnice) mora dokazati krivnju prijevoznika, usprkos postojanja
iznimnog slucaja, ako Zeli naknadu Stete. Rijec jeodokazanojkrivnji
prijevoznika.13 Institut iznimnih slucajeva s istim ucinkom primjenjuje se i u
Rotterdamskim pravilima uz manje intervencije (vode¢i rauna o suvremenim
potrebama) glede popisa tih slucajeva.14

Poznato je nacelo iz Haaskih pravila da prijevoznik ne odgovara za nauticke
pogreske (radnje 1 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 d o k a z a t i krcatelj
(primatelj, ovlasteni imalac teretnice). Isto vrijedi i u slucaju Stete od pozara. Oba
spomenuta slucaja proizlaze 1 iz mehanizma iznimnih (izuzetih) opasnosti.
Hamburska pravila u slu¢aju 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
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nabrajanju spominje kao izuzeti (iznimni) slucaj («fi re on the ship»). Dakle, pozar
kao dogadaj i njegove pravne posljedice izjednacen je po ucinku s rezimom iznimnih
(izuzetih) slucajeva. HaaSka pravila ne primjenjuju se na prijevoz zivih Zivotinja.
Hamburska pravila, suprotno HaaSkim, naglasavaju da izriaj «roba» ukljucuje i zive
zivotinje, Sto se smatra, prikladnim rjeSenjem. Ipak, Hamburska pravila vode racuna o
osebujnim osobinama takve robe. Naime, u ¢l. 5. st. 5. istiCe se da prijevoznik ne
odgovara za gubitak, osteCenje ili zakasnjenje u predaji koji su posljedica posebnih
rizika koji su svojstveni ovoj vrsti prijevoza. To znaci da u slucaju ako prijevoznik
dokaze da je postupao po svim posebnim uputama koje mu je dao krcatelj glede
zivotinja 1 da bi se, u okolnostima slucaja, gubitak, oStec¢enje ili zakaSnjenje u predaji
moglo pripisati takvim rizicima, predmnijeva se da su gubitak, oSte¢enje ili
zakaSnjenje 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 punomo¢énika. U takvim okolnostima rije¢ 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 oste¢enje ili gubitak zbog zakasnjenja
vjerojatno nastati. Prema tome, posrijedi je nacelo o dokazanoj krivnji ali o kvalifi
ciranoj krivnji koja se danas u konvencijama iskazuje poznatom osebujnom
formulacijom.

10. STRANKE PRIJEVOZNIK UGOVORA I OSTALE OSOBE
UKLJUCENE U PRIJEVOZNI POSAO

Nacrt konvencije donosi definicije pojmova svih osoba koje se izravno i
gotovo neizostavno pojavljuju u pravnom poslu prijevoza stvari morem. To
su definicije: prijevoznika - carrier, primatelja - consignee, posOiljatelja - consignor,
strane koja ima nadzor - controlling party, dréatelja - holder, izvtsitelja - performing
party, pomorskog izvrritelja - maritime performing party, nepomorskog izvrrnitelja
- non-maritime performing party 1 krcatelja - shipper.

10.1 Prijevoznik

Definicija brodara nerijetko je u praksi stvarala velike poteskoce i dovodila do
neispravnih zaklju¢aka u situacijama kad se radilo o prijevoznim poslovima i u
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pitanju koga smatrati glavnim subjektom odgovornosti u pravnim poslovima prijevoza
stvari 1 putnika morem. Osim toga, sve medunarodne konvencije kojih je predmet
uredivanja ugovorna odgovornost iz pravnih poslova prijevoza stvari i putnika morem
nigdje kao subjekt odgovornosti ne spominju brodara. U trenutku kad se
osuvremenjivalo hrvatsko zakonodavstvo, bio je trenutak i da se novi PZ prilagodi
medunarodnim instrumentima i praksi u pogledu tog pitanja.

U novom PZ-u u ¢l. 5. st. 1. t. 40. definira se prijevoznik: “Prijevoznik jest
vlasnik broda, brodar ili osoba koja sklapa ugovor s naruciteljem prijevoza”.
Potrebno je detaljnije razmotriti tko moZze biti osoba prijevoznika. Prijevoznik moze
biti vlasnik broda, dakle on je osoba koja prvenstveno raspolaze brodom, on je u
ugovorima o iskoriStavanju broda uvijek “davatelj broda”. Brodovlasnik naravno
moze biti plovidbeni i prijevozni poduzetnik kad je s naruciteljem prijevoza sklopio
ugovor o prijevozu. Prijevoznik moze biti i brodar, 1 to u opisanom kontekstu, kao
zakupoprimatelj jer je u tom svojstvu on stranka u ugovorima o prijevozu robe. On je
organizator 1 nositelj pomorskog pothvata, dakle plovidbeni poduzetnik, a nositelj je i
odgovornosti za izvrSenje konkretnog ugovornog plovidbenog posla. Postoji jo§ jedan
slucaj prijevoznika (brodara). U tom svojstvu moze se naéi hipotekarni vjerovnik kad
iskoristava brod u prijevozne svrhe, radi namirenja svoje trazbine. Takoder, na strani
broda u prijevoznom ugovoru u svojstvu prijevoznika moze biti i Carterer (u starijoj
doktrini naziva se uzimatelj broda u naval - navalist) ili prema naSem Zakoniku
narucitelj prijevoza iz brodarskog ugovora, i to kad sklopi ugovor s trecom osobom,
jer u odnosu na njega postaje prijevozni poduzetnik.

Uvodenje pojma “prijevoznik” u novi PZ moze se pozitivno ocijeniti, i sigurno
je pojam “prijevoznik” u naSem Zakoniku potreban. Uvodenje odredbe kojom se
pojasnjava (definira) identitet prijevoznika svakako ¢e umanjiti problem koji imaju
krcatelji ili primatelji pri utvrdivanju tko je zapravo prijevoznik. Kroz tekst glave II.,
dijela sedmog (Ugovori o iskoristavanju pomorskih brodova) izraz brodar zamijenjen
je izrazom “prijevoznik”. Razlozi za takvu izmjenu leZe u ve¢ spomenutoj ¢injenici, a
to je da se izraz “prijevoznik” rabi u svim medunarodnim instrumentima koji
reguliraju materiju ugovora o iskoriStavanju pomorskih brodova, to¢nije ugovora o
prijevozu stvari 1 putnika morem. Osim toga, izraz “prijevoznik” rabi se 1 u
konvencijama koje ureduju odnose u drugim granama prometnog prava, pa je ta
1zmjena potrebna 1 korisna 1 radi ujednacivanja opée prometnog zakonodavstva.

U odredbama PZ-a koje govore o prijevozu stvari i putnika bilo je nuZno
Zakonik izmijeniti tako da se umjesto pojma brodar upotrebljava pojam prijevoznik
kao pojam koji oznacava ugovornu stranku na strani broda u ugovorima o prijevozu
morem. Prijevoznik je osoba koja se obvezala prevesti stvari ili putnike brodom, i to
na temelju ugovora, zna¢i kao ugovorna stranka s kojom je korisnik prijevoza ili
putnik sklopio ugovor. U tom smislu pojam brodar u dijelu PZ-a koji govori o
ugovorima o iskoriStavanju brodova zamijenjen je pojmom prijevoznik. Novi PZ u
odredbama kojima se ureduje prijevoz stvari ne pravi distinkciju izmedu ugovornog
prijevoznika 1 “izvrSnog prijevoznika”, odnosno prijevoznika 1 ‘“stvarnog
prijevoznika”, niti sadrzava odredbu o njihovoj solidarnoj odgovornosti. To se moze
smatrati nedostatkom jer u praksi moze do¢i do nejasnoca i razli€itih interpretacija o
tome tko je odgovorna osoba iz konkretnog prijevoznog posla, odnosno tko za sve
odgovara ili tko sve ulazi u krug odgovornih osoba. Stvarni prijevoznik je osoba koja
fakticno prevozi. Stvarni prijevoznik moze ujedno biti i ugovorni prijevoznik, ako nije
ugovorni, odgovara za svoj dio puta solidarno s ugovornim. Kod brodarskog ugovora
na vrijeme cijelim brodom narucitelj (Carterer) u okviru svojih komercijalnih naloga
sklapa potprijevozne ugovore. U tom svojstvu on je ugovorni prijevoznik, a
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brodovlasnik ili brodar broda kojeg se brodski prostor koristi za prijevoz stvari stvarni
je prijevoznik. To znaCi da se osuvremenjivanje PZ-a i1 njegova prilagodba
suvremenim uvjetima prijevoznog poslovanja u ovom pitanju mogla rijesiti
uvodenjem pojma “stvarni prijevoznik”. Usvajanjem takvog rjeSenja u Cl. 452.,
takoder, viSe ne bi trebao pojam “brodar”, nego bi jednostavno uz narucitelja, koji je
ugovorni prijevoznik, odgovarao stvarni prijevoznik (sada brodar).

Novi PZ, kao i bivsi PZ iz 1994. u dijelu u kojem je ureden prijevoz putnika i
prtljage, za primjenu odredaba te glave Zakonika, uz (ugovornog) prijevoznika
poznaje i stvarnog prijevoznika20, a on je posebno i definiran u ¢lanku koji donosi
definicije pojmova koji se koriste u toj glavi Zakonika (C1. 598. st. 1. t. 2.). Stvarni
prijevoznik je definiran kao “osoba razlicita od prijevoznika bilo da je viasnik broda,
narucitelj, bilo osoba koja iskoristava brod koji stvarno obavlja prijevoz u cijelosti ili
samo dio prijevoza.” U pogledu pitanja odgovornih osoba na strani broda, odredbe
PZ-a uskladene su s Atenskom konvencijom koja ureduje odnose iz ugovora o
prijevozu putnika na medunarodnoj razini'’.

Novi PZ (Cl. 649.), a to je rjeSenje postojalo i u PZ-u iz 1994., u dijelu u
kojem je ureden “prijevoz u kojem sudjeluje viSe prijevoznika” propisuje solidarnu
odgovornost viSe prijevoznika (prijevoznika koji je sklopio ugovor o izravnom
prijevozu, prijevoznika koji je izdao izravnu prijevoznu ispravu, prijevoznika koji je
predao teret primatelju i prijevoznika za prijevoza kojeg se desio dogadaj iz kojeg
potjece zahtjev za naknadu Stete). U ovom slucaju rijec je o tzv. izravnom prijevozu
stvari morem, odnosno situaciji u kojoj prijevoznik obavlja prijevoz djelomi¢no
svojim brodom, a djelomi¢no brodovima drugih prijevoznika. Znaci, iz grupe osoba
na strani broda u interesu ovlastenika tereta proglaSava se solidarno odgovornim vise
osoba, prepustajuci njima da izmedu sebe refundiraju Stetu koju jedan od njih plati
osteCeniku. Prijevoznik koji je podmirio trazbinu ima pravo regresa prema
prijevozniku za prijevoza kojeg se desio dogadaj iz kojeg je proistekla trazbina.
Odredbe o izravnom prijevozu putnika morem, takoder, nisu mijenjane novim PZ-om,
a njima se propisuje solidarna odgovornost prijevoznika koji je ugovorio izravni
prijevoz putnika 1 prijevoznik na dijelu puta kojeg je Steta nastala. Takvo pravno
uredenje odgovara uvjetima suvremenog pomorskog poslovanja.

PZ na jednak nacin kao 1 PZ iz 1994. ureduje mjeSoviti prijevoz. Pomorski
prijevoznik koji se ugovorom obvezao da ¢e pribaviti usluge ostalih pomorskih i
drugih prijevoznika putniku ili narucitelju prijevoza odgovara za izbor tih
prijevoznika. Medutim, kad je rije¢ o mjeSovitom prijevozu, odredbe PZ-a
primjenjuju se samo na dio prijevoza izvrSen pomorskim brodom.

10.2 Izvrsitelj (performing party)

“Izvrsitelj” je u Nacrtu konvencije opisan vrlo opseznom i moze se reci vrlo
kompliciranom definicijom, koja ima niz posebnih uvjeta koji se namecu kao nuzni za

13 PZ iz 1994. koristi se pojmom “stvarni brodar”. Pomorsko imovinsko pravo
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definiranje statusa odredene osobe kao izvrSitelja. Da bi osoba prema Nacrtu
konvencije imala atribute izvrSitelja, potrebno je udovoljiti sljede¢im uvjetima:

e osoba o kojoj je rije¢ nije prijevoznik, znaci nije osoba koja je sklopila ugovor
o prijevozu s krcateljem,

e fizicki izvrSava ili preuzima izvrSiti neku od prijevoznikovih odgovornosti
prema ugovoru o prijevozu u pogledu primitka, ukrcavanja, rukovanja,
slaganja, prijevoza, nadzora, iskrcavanja ili isporuke stvari.

e djeluje izravno 1ili neizravno na prijevoznikov zahtjev ili prema
prijevoznikovu nadzoru ili kontroli.

e pojmom izvrSitelj obuhvaceni su pomorski izvrsitelji i nepomorski izvrsitelji,
ali nisu obuhvacene osobe angazirane od krcatelja ili primatelja ili posiljatelja
ili radnici, punomo¢nici, ugovaratelji ili podugovaratelji osobe koja nije
prijevoznik koja je angazirana od krcatelja ili primatelja ili posiljatelja.

Rasprava o problemu definiranja izvrSitelja izravno je povezana 1 s
“multimodalnim pristupom” koji instrument nastoji ostvariti. Bit problema je u tome
Sto je intencija Nacrta konvencije da u odredenim okolnostima pokriva druge
prijevozne grane, a ne samo pomorski dio prijevoza, dakle da se primjenjuje na druge
prijevozne rezime. Zbog toga se posebno uvode pojmovi “pomorski izvrSitel]”
(maritime performing party) 1 “nepomorski izvrsitelj” (non-maritime performing
party). Pomorski izvrsitelj je prema Nacrtu konvencije izvrmitelj koji izvrSava bilo
koju od prijevoznikovih odgovornosti za vrijeme izmedu dolaska stvari u luku ukrcaja
(ili, u slucaju tranzitnih posiljki, u prvu luku ukrcaja) 1 njihova odlaska iz luke iskrcaja
(ili posljednje luke iskrcaja). U slucaju tranzitnih posiljki, izvrSitelji koji izvrSavaju
bilo koju od prijevoznikovih odgovornosti na kopnu za razdoblje izmedu dolaska
stvari iz luke 1 njihova odlaska u drugu luku ukrcaja nisu pomorski izvrSitelji.
Nepomorski izvrSitelji su izvrSitelji koji i1zvrSavaju bilo koju od prijevoznikovih
duZnosti prije odlaska stvari u luku ukrcaja ili nakon dolaska stvari iz luke iskrcaja.

10.3 Krcatelj i poSiljatelj

S obzirom na to da je prema Nacrtu konvencije ugovor o prijevozu sredis$nji
akt kojim se dispozitivno ureduje velik broj pitanja u svezi s pravnim poslom
prijevoza stvari morem, krcatelj je kao i prijevoznik definiran (samo) kao ugovorna
stranka, tj. osoba koja sklapa ugovor s prijevoznikom (¢l. 1(h)). Od osoba na strani
tereta u pogledu krcatelja takoder postoji sli¢na varijacija kao 1 u sluc¢aju (ugovornog)
prijevoznika 1 izvrSitelja. Postoji posiljatelj (comsignor) kao osoba koja stvarno
isporucuje stvari prijevozniku ili izvrsitelju na prijevoz, on ima jedino pravo, to jest
obvezu predati stvari na prijevoz (Cl. 1(1)). Znacajan je i tzv. quasi-shipper kao osoba
koja je navedena kao krcatelj u prijevoznoj ispravi i prihvatila je tu ispravu (¢l. 34.). U
skladu s ¢lankom 34, taj documentary shipper uvijek se u prakticne svrhe smatra
ugovornim krcateljem. Dobro je poznato da osoba navedena u ispravi kao krcatelj nije
uvijek ugovorni sukontrahent s prijevoznikom. »l. 34. sadrZzava odredbu prema kojoj
osoba oznacena kao “krcatel;” u ugovornom utanacenju stranaka, iako nije krcatelj u
smislu kako je to definirano u ¢l. 1(h), ako preuzme prijevoznu ispravu ili elektronicki
zapis, onda je to osoba koja ima:

e obveze i odgovornosti nametnute krcatelju prema ovom
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¢lanku i prema ¢l. 59., kao 1
e krcateljeva prava i imunitete propisane ovim ¢lankom 1 poglavljem 14.

Medutim, polozaj osobe o kojoj je ovdje rije¢ mogao bi se pokazati kao vrlo slozen.
Krcatelj 1 prijevoznik definirani su kao stranke ugovora o prijevozu, u toj mjeri oni
imaju odredena prava i odgovornost. Komentatori Nacrta konvencije upozoravaju da
takva definicija krcatelja otvara pitanje kako postupati sa:

1. fob prodavateljem,"

2. agentom koji nije krcatelj, iako je naveden kao krcatelj u prijevoznoj ispravi, i

3. osobom koja stvarno dostavlja stvari prijevozniku u slucaju kad je ta osoba
razli¢ita od osoba spomenutih pod 1.1 2.

Tuzitelj ima pravo pokrenuti sudske postupke u okviru ove Konvencije protiv
primatelja 1 krcatelja robe u nadleznom sudu u ¢ijoj je nadleznosti jedno od ovih
mjesta:

1. Sjediste primatelja i krcatelja robe;ili
2. Luka u kojoj je robu primio primatelj i krcatelj robe, luka u kojoj je robu

isporucio primatelj i krcatelj robe ili luka u kojoj primatelj i krcatelj robe
obavlja svoje aktivnosti s obzirom na robu.

M“Kratica ‘FOB’ (Free on Board - ugovorena ukrcajna luka). Kao termin ima sljedeCe temeljno znacenje:
Osnovna je obveza prodavatelja da preda stvari u ugovorenoj ukrcajnoj luci. Ukrcajem stvari na brod izvrSena je
predaja stvari kupcu. Ugovor o prijevozu stvari morem sklapa kupac (uvoznik). Rizik za gubitak ili oStec¢enje stvari
prelazi s prodavatelja na kupca kad roba stvarno prede ogradu broda u ukrcajnoj luci. Kupac osigurava robu za
vrijeme prijevoza.”
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Slikal: Prijmer loSeg nacina slaganja i u¢vrS¢ivanja tereta u kontenjerima te njegove
posljedice.

11. ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA

11.1. Trajanje odgovornosti

Razdoblje prijevoznikove odgovornosti proteze se na razdoblje od trenutka
kad prijevoznik ili izvrSitelj preuzmu stvari na prijevoz do trenutka kad su stvari
predane primatelju. Dodatno, Nacrt konvencije razraduje tu dosta opcéenitu definiciju i
pojasnjava Sto znaci vrijeme 1 lokacija primitka stvari i njihove predaje (¢l. 11.).
Vrijeme 1 mjesto primitka ili isporuke stvari je ono vrijeme 1 mjesto koje su stranke u
svom ugovoru odredile.

U sluc¢aju nepostojanja sporazuma stranaka o tome, za utvrdivanje razdoblja
odgovornosti prijevoznika posluzit ¢e obicaji 1 poslovna praksa u mjestu primitka ili
isporuke.Ako ne postoje ni ugovorne odredbe stranaka ni poslovna praksa i obicaji,

21



vrijeme 1 mjesto primitka je vrijeme 1 mjesto gdje i kada je prijevoznik ili izvrSitelj
stvarno preuzeo nadzor nad stvarima, a odgovornost prestaje na mjestu i u vrijeme
isporuke koju predstavlja iskrcaj ili istovar stvari s posljednjeg broda ili prijevoznog
sredstva kojom su se prevozile na temelju ugovara o prijevozu. Takoder, predajom
stvari na odrediStu smatrat ¢e se i predaja tijelu vlasti ili tre¢oj osobi prema
odredbama zakona ili propisa koji se primjenjuju. Izru¢ivanje stvari u mjestu isporuke
tijelu vlasti ili nekoj trecoj osobi kojima stvari moraju biti izrucene prema zakonu ili
propisima koji se primjenjuju, a od kojih ih primatelj moze preuzeti, smatra se
njihovom isporukom primatelju.

Nacrtom konvencije posebno je propisano da se radi odredivanja razdoblja
prijevoznikove odgovornosti ugovorom o prijevozu ne moze predvidjeti da vrijeme
primitka stvari nastupa nakon prvog ukrcaja na temelju ugovora o prijevozu te
vrijeme isporuke stvari ne moze biti prije zavrSetka konacnog iskrcaja. U poglavlje
kojim se ureduje trajanje odgovornosti ukljucene su i odredbe o prijevozu koji slijedi
prijevoz pokriven ugovornom o prijevozu morem ili mu prethodi (CI. 12.). Stranke se
mogu izri¢ito sporazumjeti u ugovoru o prijevozu da ¢e u pogledu odredenog dijela ili
dijelova prijevoza prijevoznik, nastupaju¢i kao agent, organizirati prijevoz drugoga
prijevoznika ili viSe njih. U takvom slu€aju prijevoznik je duzan uloziti duznu paznju
pri odabiru drugog prijevoznika, sklopiti ugovor o prijevozu s tim prijevoznikom
prema uobicajenim uvjetima i uciniti sve §to se razumno zahtijeva da bi se omogucilo
drugom prijevozniku uredno izvr§avanje tog ugovora.

11.2. Nacelo i opseg odgovornosti

Nacrt konvencije donosi vrlo iscrpnu i1 detaljno razradenu odredbu o nacelu
prijevoznikove odgovornosti u kojoj se uz nacelo odgovornosti posebno govori o
teretu dokazivanja, njegovu prebacivanju na protivnu stranu, razlozima koji iskljucuju
prijevoznikovu odgovornost te se unutar istog vrlo opseznog ¢lanka navode i pojedina
pravila o prijevoznikovim obvezama.

Propisano je da prijevoznik odgovara za Stetu koja proizlazi iz gubitka ili
oStecenja stvari, kao i iz zakasnjenja u predaji ako tuZitelj dokaze da je (a) gubitak
osStecenje ili zakasnjenjeili (b) dogadaj koji je uzrokovao ili pridonio gubitku,
oStecenju ili zakasSnjenju nastao za vrijeme razdoblja prijevoznikove odgovornosti.
Prijevoznik se oslobada odgovornosti ili dijela odgovornosti ako dokaze da se uzrok
ili jedan od uzroka gubitka ostecenja ili zakasnjenja ne moze pripisati njegovoj krivnji
ili krivnji bilo koje osobe navedene u cl. 19.35

U usporedbi s odredbama aktualnih konvencija iz podru¢ja pomorskog
prijevoza stvari vidi se da je u Nacrtu konvencije zadrzano isto nacelo odgovornosti,
pretpostavljena krivnja. Nomotehni¢ki norma je izvedena kombinacijom odredbi
Haskih i Hamburskih pravila. Ukupni u¢inak sadrzaja norme isti je kao ¢l. 5. st. 1.
Hamburskih pravila, a tehnika sastavljanja sli¢nija je ¢l. 4. st. 2 (q) Haskih pravila.
Znaci, bit norme je u tome da Ce prijevoznik biti odgovoran, osim ako dokaZze da ni
njegova osobna krivnja, ni krivnja osoba koje izvrSavaju njegovu funkciju, a to su
podugovaraci, zastupnici 1 radnici, nije prouzrocila Stetnu radnju ili pridonijela
njezinu nastanku. Nacrt konvencije sadrzava posebnu odredbu o odgovornosti
izvrsitelja (CI. 20.).
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U odredbama istog ¢lanka koje slijede temeljito je razradeno pitanje kako
prijevoznik moze dokazati nepostojanje svoje krivnje, toCnije pruziti tzv. “negativni
dokaz”, da ni krivnja ni djelo prijevoznika, ni krivnja ni djelo osoba kojima se u svom
poslovanju sluzi nisu prouzroCili nastanak Stetne radnje ili mu pridonijeli. Takva
konstrukcija, kojom se trazi dokazivanje negativne Cinjenice, u praksi se fakticno
svodi na pruzanje dokaza “Cijom je krivnjom” ili “zbog Cega je” Stetna radnja nastala
ili pak dokazivanjem da je prijevoznik u svom poslu postupao lege artis. Dakle,
fakticno, da bi se oslobodio odgovornosti, prijevoznik mora dokazati, s jedne strane,
ili da je poduzeo sve mjere da bi izbjegao Stetni dogadaj ili prokazati izvor nastanka
Stetnog dogadaja, a koji je izvan onoga za §to bi on odgovarao. Nacrt konvencije
donosi puno jasniju formulaciju u pogledu tog pitanja:

Ako prijevoznik dokaze nepostojanje svoje krivnje dokazom postojanja jednog od
taksativno nabrojenih izuzetih slucajeva koji su uzrokovali gubitak, ostecenje ili
zakasnjenje, ili su im pridonijeli, tada se primjenjuju sljedece odredbe:

o Ako tuzitelj dokaze da je krivnja prijevoznika ili osoba nabrojenih u ¢l. 19.
uzrokovala dogadaj koji prijevoznika oslobada odgovornosti ili mu
pridonijela, tada je prijevoznik odgovoran za gubitak, ostecenje ili zakasnjenje
ili za njihov dio.

o Ako tuzitelj dokaze da je dogadaj koji se ne ubraja u izuzete slucajeve pridonio
gubitku, ostecenju ili zakasSnjenju i prijevoznik ne dokaze da se taj dogadaj ne
moze pripisati njegovoj krivnji ili krivnji osoba nabrojenih u ¢l. 19., tada
prijevoznik odgovara za dio gubitka, ostecenja ili zakasnjenja.

o Ako tuzitelj dokaze da je gubitak, ostecenje ili zakasSnjenje uzrokovano ili im je
pridonijelo ili je to vjerojatno:

1) nesposobnost broda za plovidbu,
2) neprikladno opremanje i opskrba broda ili
3) dinjenica da spremista ili drugi dijelovi broda u kojima se stvari
prevoze (ukljucujuci kontejnere, kad ih opskrbljuje prijevoznik) nisu
spremni i sigurni za primanje, prijevoz i zastitu stvari, i prijevoznik ne
moze dokazati:
» da je udovoljio obvezi ulaganja duzne paznje koja se zahtijeva
prema CL. 16(1), ili
» gubitak, ostecenje ili zakasSnjenje nije prouzroceno bilo kojom
okolnoscu navedenom u (1), (2) i (3), tada je prijevoznik
odgovoran za gubitak, ostecenje ili zakasnjenje ili njihov dio.

Znaci, moze se smatrati da i prema Nacrtu konvencije prijevoznikova krivnja
proizlazi iz propustanja, neizvrSavanja prijevoznikovih obveza propisanih ¢l. 16(1)
(osposobljavanje broda za plovidbu). Ako ne uspije dokazati da je ispunio obveze
koje su mu nametnute, smatra se da postoji uzrocna veza izmedu njegova propustanja
potrebne brige i prouzrocene Stetne radnje, pa ¢e biti odgovoran.

O odgovoru na pitanje na kome le¢i teret dokaza o tome Sto je uzrok Stetne
radnje, unutar CMI-a postojala su razli¢ita miSljenja, tj. pristupi. Ziel istic¢e da na
tuzitelju nije teret dokaza za sam konkretni uzrok, nego jedino da je Stetna radnja
nastala za vrijeme trajanja ugovora o prijevozu.38 UNCITRAL je detaljno raspravljao
o tom pitanju. Prijevoznik za izuzete sluc¢ajeve odgovara po nacelu dokazane krivnje,
a da bi teret dokaza o vlastitoj krivnji prebacio na tuzitelja, treba dokazati postojanje
jednog od izuzetih slu€ajeva 1 uzro¢nu vezu izmedu izuzetog slucaja i Stetne radnje.
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To znaci da postojanje nekog od izuzetih slucajeva stvara pretpostavku o nepostojanju
krivnje prijevoznika te osoba za koje on odgovara. Medutim, prijevoznik se kona¢no
ne oslobada odgovornosti, ve¢ se dopusta dokazivanje njegove krivnje.39 Znaci,
prema Nacrtu konvencije nedvojbeno je da izuzeti slucajevi oslobadaju prijevoznika
odgovornosti, ali samo uvjetno, i to ako osteeni ne dokaZze postojanje krivnje
prijevoznika ili krivnje osoba za koje on odgovara. Postojanje tih oslobadajuc¢ih
razloga mora dokazati prijevoznik s obzirom na opée procesno nacelo, prema kojem
svaka stranka treba dokazati one okolnosti na koje se u svoju korist poziva.

Korisniku prijevoza, kao suprotnoj strani, u takvoj situaciji preostaje
mogucnost dokazivanja da istaknute okolnosti nisu uzrok Stetnoj radnji, ve¢ druge,
koje se mogu pripisati krivnji prijevoznika i za koje slijedom toga prijevoznik
odgovara. U tom slucaju korisnik prijevoza treba dokazati da je Stetna radnja nastala
iz uzroka za koje prijevoznik odgovara. Isto tako, unato¢ ¢injenici postojanja nekog
od dogadaja koji iskljuCuje prijevoznikovu odgovornost, korisnik prijevoza moze
dokazati da je uzrok Stetne radnje ipak na strani prijevoznika, npr. Zbog
nesposobnosti broda za plovidbu, neprikladne opremljenosti i opskrbljenosti broda i
¢injenice da dijelovi broda u kojima se stvari prevoze nisu bili spremni 1 sigurni za
prijevoz 1 zaStitu stvari. Interakciju razli¢itih uzroka Stetnih radnji nije uvijek
jednostavno rijesiti, pa su sastavljac¢i Nacrta konvencije vodili racuna i o interferenciji
viSe mogucéih uzroka i odgovornosti za njih, odnosno propisana su pravila o
prijevoznikovoj djelomi¢noj odgovornosti. Kad je prijevoznik osloboden za dio svoje
odgovornosti prema opisanim odredbama, tada je prijevoznik odgovoran jedino za dio
gubitka, oStecenja ili zakasnjenja koji su pripisivi dogadaju ili okolnostima za koje je
odgovoran i odgovornost je podijeljena prema nacelima odgovornosti propisanim gore
opisanim odredbama (Cl. 17(4)).

U opseg prijevoznikove odgovornosti ulazi gubitak, oStecenje 1 zakaSnjenje u
isporuci, ali i povrede njegovih obveza prema Cl. 29. Taj ¢lanak propisuje da je
prijevoznik duzan pruziti krcatelju, na njegov zahtjev i pravodobno, informacije koje
su prema prijevoznikovu znanju 1 uputama razumno nuzne ili vazne za krcatelja. Prvi
put se u pomorskopravnoj konvenciji koja ureduje odgovornost za prijevoz stvari
morem izri¢ito propisuje prijevoznikova odgovornost za ne pruZanje informacija i
uputa (¢l. 18.). Te obveze, pa i odgovornost za njih, uvrStene su zbog uvodenja i
normiranja prava nadzora. Neometano 1 u¢inkovito
vrSenje prava nadzora usko je povezano s izvrSavanjem prijevoznikove obveze
pruzanja informacija i uputa. ZakaSnjenje se posebno definira u ¢l. 22., zakasnjenje u
predaji postoji kad stvari nisu dostavljene u mjestu destinacije predvidenom u
ugovoru o prijevozu u izri¢ito ugovoreno vrijeme ili, kad nema takvog sporazuma, u
vrijeme u kojem se to razumno moze ocekivati od pazljivog prijevoznika, uzimajuéi u
obzir uvjete ugovora, obiljezja prijevoza i okolnosti putovanja.

11.3. Radnje protiv prijevoznika

Osim ako ugovor o prijevozu sadrzi ekskluzivan izbor sudskog sporazuma koji
je u skladu s ¢lankom 67 ili 72, tuzitelj ima pravo pokrenuti sudski postupak na
temelju ove Konvencije protiv prijevoznika:

1. U nadleznom sudu u ¢ijoj nadleznosti se nalazi jedan od sljedec¢ih mjesta:
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e sjediste prijevoznika;
e mjesto prijema dogovoreno u ugovoru o prijevozu;
e mjesto isporuke dogovoreno u ugovoru o prijevozu, odnosno

¢ luka u kojoj je roba prvo ukrcana na brod ili luka
gdje se roba konacno istovaruje s broda, ili

2. U nadleznom sudu ili sudovima na temelju sporazuma izmedu
posiljatelja 1 prijevoznika u svrhu odlucivanja potrazivanja protiv prijevoznika koje
mogu nastati na temelju ove Konvencije.

12. PODIJELJENA ODGOVORNOST

Nacrt u okviru opseznog poglavlja 6, koji govori o odgovornosti prijevoznika
za gubitak, oStecenje ili zakasnjenje obraduje i problem odgovornosti za Stetu kada
gubitak oStecenje ili zakaSnjenje nastanu dijelom zbog dogadaja za koje je prijevoznik
odgovoran, a dijelom zbog dogadaja za koje ne postoji odgovornost
prijevoznika.Haska pravila o tom pitanju nemaju konvencijsku odredbu. Hamburska
pravila se u ¢l. 5 st. 7 bave slu¢ajem podijeljene odgovornosti, a to su slucajevi kada
greSka ili nemarnost prijevoznika, njegovih radnika ili punomo¢nika nije jedini uzrok
Stete (gubitka, oSteCenja ili zakaSnjenja). Propisano je da Ce prijevoznik 1 osobe
kojima se u svom poslovanju sluzi odgovarati samo u omjeru svoje krivnje. Znaci,
odgovornost prijevoznika postoji samo za onaj dio Stete, (gubitka, oStecenja ili
zaka$njenja) koji je prouzrocio prijevoznik povredom svojih ugovornih obveza. Bitno
je da u tom sluc¢aju, Hamburska pravila predvidaju da je na prijevozniku teret dokaza
u svezi toga koji dio gubitka, oStecenja ili zakasnjenja u predaje se ne moze pripisati
njegovoj odgovornosti.Drugim rijeCima, prijevoznik je duzan dokazati da postoji
druga odgovorna osoba, kao i omjer u kojem ta osoba odgovara za sveukupnu Stetu.

Nacrt konvencije propisuje da kada je prijevoznik osloboden za dio njegove
odgovornosti prema opisanim odredbama koje govore o principu odgovornosti, tada je
prijevoznik odgovoran jedino za dio gubitka, oStecenja ili zakasnjenja koji se mogu
pripisati dogadaju ili okolnostima za koje je prijevoznik odgovoran i odgovornost je
podijeljena prema principima odgovornosti propisanim gore opisanim odredbama
(€1.17(4)). Takoder ¢l. 21 propisuje ako je za Stetu odgovoran prijevoznik jedan ili
vise izvrsitelja njihova odgovornost je solidarna 1 podijeljena ali jedino do granica
predvidenih Konvencijom.

Za vrijeme izrade Nacrta konvencije o ovom pitanju je postojala alternativna
odredba koja je bila izloZzena kritikama. Raspravljalo se o tome kako urediti teret
dokazivanja, pa se predlagalo propisati dvostruki teret dokaza:

® na tuzitelju u onom dijelu u kojem se steta (gubitak, ostecenje ili zakasnjenje)
moze pripisati krivnji prijevoznika,

e na prijevozniku u onom dijelu u kojem se predmetni gubitak, oStecenje ili
zakasnjenje ne moZe staviti njemu na teret.
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U nedostatku dokaza o raspodjeli sveukupne Stete stranke odgovaraju na jednake
dijelove, tj. odgovornost za Stetu u jednakom opsegu snose obje strane.Soluciju prema
kojoj bi teret dokaza uvijek bio na tuzitelju neke delegacije smatrale su
neprihvatljivom. Predlazu krenuti od pretpostavke da teret dokaza mora lezati na
prijevozniku, te on mora dokazati u kojem opsegu je dogadaj za koji on nije
odgovoran (ili za koji postoji izuzeti slucaj) doprinio nastanku Stete (gubitku,
osteéenju ili zakasnjenju)'> Delegacija Italije je predlagala da na prijevozniku bude
teret dokaza koji je od pojedinih uzroka doprinio nastanku Stete. Znaci, ako
prijevoznik ne moze dokazati koliko su (a) uzrok za koji je on odgovoran, i (b) uzrok
za koji on nije odgovoran, sudjelovali u nastanu Stete, sva bi odgovornost za Stetu pala
na njega. Ovaj je prijedlog odbacen'®.

Prema sadasnjem tekstu Nacrta konvencije ¢ini se da ne postoji sumnja oko
toga na kome lezi teret dokaza da se dio gubitka oStecenja ili zakasnjenja ne moze
pripisati prijevoznikovoj krivnji. Sli¢an zaklju¢ak se namece 1 kada se prijevoznik
poziva na izuzete slucajeve. U tom slucaju prijevoznik mora dokazati uzrocnu vezu
izmedu, oStecenja ili zakaSnjenja 1 izuzetog slucaja. Podrazumijeva se da uzrok Stete
moze biti samo jedan, a isto tako da moze postojati vise uzroka koji su doveli do
Stete.Upravo tada otvara se problem omjera tj. udjela u odgovornosti za Stetu nastalu
iz viSe uzroka. U tom slucaju prijevoznik je duzan dokazati za koji dio Stete, odnosno
u koje opsegu on ne odgovara, odnosno koji dio Stete se ne moze pripisati njegovoj
krivnji. U oba slucaja trebalo bi biti dovoljno dokazati da je gubitak, osteenje ili
zakasnjenje nastalo u dijelu prijevoza i dogadajem za koji prijevoznik nije odgovoran
ili postoji neki izuzeti slucaj.

'S F. Berlingieri: Basis of liability and exclusions of liability, Lioyd s Maritime and Commercial Law Quarterly,
LLP, London, Hong Kong (2002) p. 336-349.

16 P, Kragié¢: Izvjedée sa sastanka International Sub Committee (ISC) CMI-a, Madrid, 12. — 13. studeni 2001.,
dokumentacija Hrvatskog drustva za pomorsko pravo.
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Tablica 1
Granica odgovornosti (Pomorski Zakonik (2008))

Smrt i tjelesne povrede ( osim putnika )

Brod do 2000t 2 milijuna SDR
Brod iznad 2000t 2 milijuna SDR plus
0d 2001-30000 t 800 SDR za tonu
0Od 30 000 t do 70 000 600 SDR za tonu
0d 70 001 dalje 400 SDR za tonu

Materijalne Stete i ostale trazbine

Brod do 2000t Milijun SDR

Brod iznad 2000t Milijun SDR plus
0d 2001-30000 t 400 SDR za tonu
0Od 30 000 t do 70 000 300 SDR za tonu
0d 70 001 dalje 200 SDR za tonu

Odredba po podijeljenoj odgovornosti u konvencijskom tekstu se svakako
moze ocijeniti kao korisna 1 potrebna. Hipotetski gledano mnogobrojni su dogadaji u
kojima moze do¢i do slucajeva podijeljene odgovornosti viSe osoba za nastalu Stetu,
pa je vrlo dobro da postoji izri¢ita odredba o tome, u protivnom sudovi bi se morali
oslanjati na op¢a nacela pozitivnog prava koja se primjenjuju, a to povecava od
stvaranja sudske prakse i nejedinstvenog tumacenja pravila koja se primjenjuju.

13. ODGOVORNOST ZA DRUGE

Dio Nacrta konvencije koji govori o odgovornosti prijevoznika za gubitak,
ostecenje ili zakasnjenje sadrZi 1 odredbu o odgovornosti za druge (¢l. 19). Propisano
je da prijevoznik odgovara: a) za bilo kojeg izvrsitelja i b) bilo koju drugu osobu
ukljucujuéi podugovaratelje, radnike 1 punomocénike izvrsitelja, koji izvrSavaju ili
preuzimaju izvrsiti bilo koju prijevoznikovu duznost iz ugovora o prijevozu u opsegu
u kojem te osobe djeluju, bilo izravno ili neizravno na prijevoznikov zahtjev ili prema
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prijevoznikovom nadzoru ili kontroli'’. Prijevoznik odgovara kao da su to njegova
osobna djela ili propusti, uz izri¢ito propisani uvjet da je on odgovoran jedino za djela
1 propuste izvrSitelja i drugih osoba koje su djelovale u granicama ugovornih obveza,
radnog zadatka ili zastupanja u konkretnom slucaju.

Dakle, krug osoba za ¢ija djela ili propuste prijevoznik odgovara puno je Siri u
usporedbi s onima iz aktualnih pomorsko pravnih konvencija. Prema HaSko-
Visbijskim pravilima i HamburSkim pravilima prijevoznik ne odgovara za nezavisne
ugovarace, ve¢ samo za svoje radnike i punomocénike. Prema Nacrtu prijevoznik
odgovara za osobe koje izvrSavaju ili preuzimaju izvrsiti bilo koju prijevoznikovu
duznost iz ugovora o prijevozu. U ovom pitanju Nacrt konvencije sadrzi podudarno
rjesenje sa Multimodalnom konvencijom'®

14. 1ZUZETI SLUCAJEVI

Unutar CMI-a velika veéina podrzala je zadrzavanje izuzetih slucCajeva,
sadrzanih u HaSko-Visbijskim pravilima ¢l. 4 st. 2 1 to bez obzira na to hoce 1i se
zadrzati “nauticka greSka” kao jedina stvarna egzoneracija. Misljenja su bila
podijeljena oko toga treba li izmijeniti pravni karakter nabrojenih slucajeva, 1 to je li
potrebno nabrojene slucajeve predvidjeti kao oslobodenja od odgovornosti
(exonerations) ili je u sustavu odgovornosti na temelju krivnje s obrnutim teretom
dokaza primjerenije da ti dogadaji imaju pravni karakter predmnijeve (presumptions)
da ne postoji prijevoznikova krivnja."” Interesantno je da je delegacija SAD-a
istaknula da to pitanje uopce nije odlucno za sustav odgovornosti, te da ne vide
razliku izmedu jednog i drugog. Istaknuto je i shvac¢anje da ne postoji velika razlika
izmedu ova dva pristupa, dakle, tretiranje izuzetih sluCajeva kao oslobodenja od
odgovornosti ili kao presumpcija zbog toga Sto veliki broj zakonodavstava iznimke
(exceptions) Cesto ne primjenjuje kada se dokaze da je prijevoznik kriv za nastanak
Stetnog dogadaja. Takoder, odredeni dogadaj tipi¢an je za situaciju kada prijevoznik
nije kriv. Tada je opravdano da dode do prebacivanja tereta dokaza, nakon S§to
prijevoznik dokaZe postojanje takvog dogadaja.

Sasvim drugacije shvacanje je ono prema kojem bi svi izuzeti slucajevi trebali
biti potpuno brisani iz buduce konvencije. Pobornici ovog shvacanja smatraju da se
svi ovi dogadaji mogu podvesti pod generalno pravilo o odgovornosti*® Uslijed tako

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

8Poduzetnik multimodalnog prijevoza ¢e odgovarati za ¢ine i propuste svojih radnika i zastupnika, kada
takav radnik ili zastupnik djeluje u granicama svoga radnog zadatka ili svake druge osobe ¢ijim se uslugama
sluzi za izvrSenje ugovora o multimodalnom prijevozu, kada takva osoba djeluje u izvrSavanju ugovora kao za
svoje vlastite radnje i propuste (¢l. 15).

9Ako se izuzetim slucajevima pristupi kao presumpcijama prijevoznik treba dokazati da se jedan od nabrojenih
dogadaja dogodio i da je uzrokovao $tetu, nakon toga ¢e on biti osloboden odgovornosti, osim ako tuzitelj
ne dokaze da je prijevoznikovom krivnjom prouzro¢en dogadaj na koji se prijevoznik poziva.
2 prijevoznik se oslobada odgovornosti ili dijela odgovornosti ako dokaze da se uzrok ili jedan od uzroka
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suprotstavljenih misljenja, glasovanjem je odluceno da se nabrojeni dogadaji tretiraju
kao predmnijeve. Zadrzavanje je ocijenjeno kao opravdano iz razloga ocCuvanja
desetljetne sudske prakse formirane sve od 1931. godine. Prijevoznik za izuzete
slucajeve odgovara po nacelu dokazane krivnje, a da bi teret dokaza o vlastitoj krivnji
prebacio na tuzitelja treba dokazati postojanje jednog od izuzetih slucajeva i uzrocnu
vezu izmedu izuzetog sluCaja i Stetne radnje. To znaci, da postojanje nekog od
izuzetih slucajeva stvara pretpostavku o nepostojanju krivnje prijevoznika, te osoba za
koje on odgovara. Medutim, prijevoznik se kona¢no ne oslobada odgovornosti ve¢ se
dopusta dokazivanje njegove krivnje.Znaéi, nedvojbeno je da prema Nacrtu
konvencije izuzeti slucajevi oslobadaju prijevoznika odgovornosti, ali samo uvjetno 1
to ukoliko oste¢eni ne dokaze postojanje krivnje prijevoznika ili krivnje osoba za koje
on odgovara. Postojanje ovih oslobadajuc¢ih razloga mora dokazati prijevoznik s
obzirom na opée procesno nacelo, prema kojem svaka stranka treba dokazati one
okolnosti, na koje se u svoju korist poziva.

Korisniku prijevoza, kao suprotnoj strani u takvoj situaciji preostaje
mogucénost dokazivanja da istaknute okolnosti nisu uzrok prouzrokovanoj Stetnoj
radnji, ve¢ druge, koje se mogu pripisati krivnji prijevoznika i za koje slijedom toga
prijevoznik odgovara. U tom sluc¢aju korisnik prijevoza treba dokazati da je Stetna
radnja nastala iz uzroka za koje prijevoznik odgovara. Isto tako, unato¢ Cinjenice
postojanja nekog od dogadaja koji iskljucuje prijevoznikovu odgovornost, korisnik
prijevoza moze dokazati da je uzrok Stetne radnje ipak na strani prijevoznika, npr.
zbog nesposobnosti broda za plovidbu, neprikladne opremljenosti i snabdjevenosti
broda i ¢injenice da dijelovi broda u kojima se stvari prevoze nisu bili spremni i
sigurni za prijevoz 1 zaStitu stvari. Interakciju razli€itih uzroka Stetnih radnji nije
uvijek jednostavno rijeSiti, pa su sastavlja¢i Nacrta konvencije vodili racuna i o
interferenciji viSe mogucih uzroka i odgovornosti za njih, odnosno propisana su
pravila o prijevoznikovoj djelomi¢noj odgovornosti ili tzv. podijeljenoj
odgovornosti.35 Odredba €l. 17(3) Nacrta konvencije, u kojoj se taksativno nabrajaju
1zuzeti slucajevi, predstavlja izmijenjenu 1 prosSirenu verziju izuzetih sluc¢ajeva Hasko-
Visbijskih pravila. Odredene izmjene i dopune izvrSene su zbog prilagodbe Sirem
polju primjene Nacrta konvencije, neke zbog potrebe suvremenije stilizacije nekih
izuzetih slucajeva, a odredene zbog novih odredbi u konvencijskom tekstu koje utjecu
na prijevoznikovu ekskulpaciju, pa ih je potrebno uvrstiti 1 u izuzete slucajeve.

14.1. Visa sila

“Visa sila™' je izuzeti slu¢aj koji se podudara sa tradicionalnim, sadrzanim u

HaSkim pravilima, 1 u drugim prijevoznim konvencijama, te gradanskom pravu
opcenito. Prilikom izrade Nacrta konvencije istaknuto je shvacanje da ovaj izuzeti
slucaj treba biti izbrisan zbog toga Sto nema neko posebno znacenje.Pod “viSom
silom” podrazumijevaju se neki prirodni dogadaji, a takvi dogadaji su ve¢ navedeni u
okviru izuzetog slucaja “pogibelji, opasnosti ili nezgode mora ili drugih plovnih
putova”. Takoder, isticano je da se ovaj izuzeti slu¢aj ne uklapa u rezim presumpcije,

gubitka, ostecenja ili zakasnjenja ne moze pripisati njegovoj krivnji ili krivnji osoba za koje odgovara.
21 U Haskim pravilima, Nacrtu konvencije, te stranoj pomorskopravnoj literaturi koristi se izraz “Act of God”,
odnosno “Acte de Dieu”. Sintagma “Act of God” iz anglosaksonske terminologije doslovno prevedena na nas

udes.
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bez obzira na to Sto se tradicionalno “visa sila” definira kao dogadaj uz koji se vezuje
nepostojanje prijevoznikovog propusta, odnosno odsutnost njegove krivnje.Za
pozivanje na ovu iznimku u sadasnjosti je potrebno barem u nekim zakonodavstvima
da prijevoznik dokaZe u svrhu svoje obrane da nije kriv za situaciju u kojoj se naSao
jer se protiv takvog dogadaja nije mogao razumski boriti i obraniti. Oba izuzeta
slucaja (visa sila 1 pogibelji mora) mogu se definirati kao djela koja su se dogodila bez
prijevoznikove krivnje, odnosno nisu bili rezultat njegovog propusta jer se protiv njih
nije mogao razumski boriti ili obraniti. Sastavlja¢i Nacrta konvencije ukazuju na to da
definiranje “viSe sile” i “pogibelji mora” kao presumpcija, a bez ukazivanja na
izostanak prijevoznikove krivnje nije jednostavno. Nova definicija moze se formirati
ukazujuéi jedino na vazne izvanjske dogadaje koji mogu dovesti do presumpcije o
neodgovornosti, a koju je moguce pobijati. To moze dovesti do napustanja postojece
sudske prakse u nekim zakonodavstvima. Prema misljenju sastavljaca, ako bi ta dva
izuzeta slucaja bila iskljucena iz Nacrta konvencije, ta situacija mogla bi se lako
rijesiti primjenom temeljne odredbe o odgovornosti ¢l. 17 st. 1.

Slika 2 :Posljedica oSte¢enja uzrokovana olujnim vjetrom i valovima

14.2. Pogibelji, opasnosti ili nezgode mora ili drugih plovnih voda

Prema engleskoj sudskoj praksi pojmom “perils of the seas” obuhvacene su
samo pomorske plovidbene nezgode i nepredvidivi dogadaji. Opasnost treba potjecati
od mora. Medutim, nije obuhvacen bilo koji gubitak ili oSte¢enje uzrokovano morem,
kao npr. prirodno djelovanje vjetra i valova. Treba se, raditi o nezgodi koja nije
neizbjezna pojava u odvijanju pothvata, odnosno dogadaj mora biti nepredvidiv 1
neizvjestan. Njegov nastup u odnosu na redovan tijek stvari mora biti izvanredan.
Npr. oste¢enje broda uslijed naslanjanja na dno zbog predvidive oseke nije oStecenje
uzrokovano opasnostima mora. Znaci, pojmom “Perils of the Seas” obuhvaéene su
brojne 1 medusobno razli¢ite pomorske nezgode. Ne postoji konacni popis takvih
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nezgoda. Smatra se da su tim pojmom obuhvaceni ovi rizici: sudar brodova, udar
broda u neki predmet, potonuce broda, prevrtanje broda, brodolom, nasukanje,
nalijjeganje broda na dno, nevrijeme, magla, hridi, sante leda, pjescani
sprudovi’?.Prilikom izrade Nacrta konvencije za opasnosti i nezgode na moru i
drugim plovnim putovima delegacija SAD-a trazila je da se izri¢ito propiSe da se ne
odnose na sudare, pogotovo ako bi nauticka greska bila izostavljena. Hrvatska
delegacija ukljucila se u raspravu s pitanjem kako ¢e se tada tretirati ostale pomorske
nezgode, npr. §to ¢e biti s nasukavanjem. Odgovor je bio da ¢e se tretirati na isti
nac¢in.Medutim, budué¢i da je u prijedlogu Nacrta konvencije nauticka greska
izostavljena kao izuzeti slucaj, a ova predmnijeva zadrzana, pozivanje na ovaj izuzeti
slucaj u praksi ¢e se vjerojatno osporavati isticanjem da se gubitak, oStecenje ili
zakaSnjenje mogu u cijelosti ili djelomi¢no pripisati povredama prijevoznikovih
obveza iz ¢l. 14. Naravno, ovo je tipi¢an pomorski izuzeti sluca;.

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

14.3. Rat, neprijateljstva, oruZani sukobi, djelovanja pirata, terorizam,
pobune,gradanski nemiri

Dogadaji koji se spominju u ovom stavku (rat, neprijateljstva, pobune i
gradanski nemiri) podudaraju se s onima nabrojenim u HaSko-Visbijskim pravilima,
Cl. 4 st. 2 (e), (f) 1 (k). Uz ove slucajeve u Nacrtu konvencije je dodano “djelovanjima
pirata, oruzanim sukobima i terorizmom.” Time je proSireno znacenje pojma ratovi,
koji se mozda koristio kako bi se pokrilo i ove pojmove. Opasnost i ucestalost
teroristickih i piratskih napada® uvjetovala je potrebu da se i oni uvrste kao izuzeti
slu¢ajevi. Potrebno je pojasniti ove pomalo raznorodne dogadaje. Naime, Ceste pojave
ratnih stanja u suvremenim prilikama usmjeravaju paznju poslovne prakse na
fenomen rata sa stajaliSta trgovacko pravnih poslova, posebice na pitanje pravnih
u¢inaka ratnih stanja na izvr§avanje ugovora’’. Naime, ratno stanje redovito ili
ugrozava ili onemogucava izvrSenje pomorskog pothvata. U literaturi se ukazuje na
razli¢ito znaenje koje ti pojmovi imaju u privatnopravnim ugovorima u odnosu na

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

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

24 Pojam ratnih dogadanja obuhvaca Sirok spektar razli¢itih ratnih zbivanja koja bitno utje¢u na onemogucavanje
izvrSenja ugovora o prijevozu stvari morem. Iz pomorsko pravne teorije i poslovne prakse u vezi s ugovorom o
prijevozu stvari pojam ratnih dogadanja opéenito obuhvaca klasi¢ne ratne dogadaje kao Sto su rat, gradanski rat,
ratu sli¢na zbivanja (ratne operacije), neprijateljstva, revolucije i ustanke. D. Bolanc¢a: Odgovornost brodara za
izuzete slucajeve, str. 70, o.c. biljeska 46.
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medunarodno pravo.Stranke posebnim ugovornim odredbama “klauzula o ratu”
predvidaju slucajeve kad zbog ratnog stanja mogu odustati od ugovora (tzv. “wartime
Cancellatio Clause’). Prema tim su odredbama obje stranke, prijevoznik ili narucitelj,
ovlasteni izjaviti odustanak o ugovora kada postoji okolnost predvidena ugovorom
(“notice for termination”). Pravna je valjanost takve ugovorne odredbe nesporna.
Interesantno je to da stranke imaju pravo odustati od ugovora i1 kad nije nastupila
nikakva smetnja u izvrSenju ugovora, a ako se ostvarila ¢injenica stupanja neke drzave
u rat. Razlog za koriStenje ove ugovorne opcije moze biti iskljucivo
komercijalan.Suvremeno je stajaliSte da ratno stanje postoji i bez objave rata ako neka
drzava zapoc€ne neprijateljstvima prema drugoj drZavi u namjeri ratovanja (animus
belligerent).51Trgovacko pravni poslovi su ugovori privatnopravne prirode pa ih zbog
toga treba tumaciti prema pravilima imovinskog prava 1 njihovom poslovnom
kontekstu. U tom se kontekstu fenomen rata promatra sa stajaliSta moguénosti
izvr§enja ugovorne obveze. Zbog toga se izrazom ‘“rat” podrazumijeva ratno stanje
koje ugrozava ili onemogucuje izvrSenje ugovora.

Slika 3.:Primjer svakodnevnice plovidbe opasnim morima zbog opasnosti od pirata

14.4. Karantenska ograni¢enja, smetnje ili zapreke prouzrocene od vlade, javnih
vlasti, vladara ili naroda ukljucujuéi zadrzavanje, zaustavljanje ili smetnje ili
progone od sudskog procesa kojima nije doprinio prijevoznik ili bilo koja osoba
za koju on odgovara

Ova odredba okuplja izuzete slucajeve nabrojene u €l. 4 st. 2 (g) 1 (h) Hasko-
Visbijskih pravila. Izraz “karantenska ogranicenja” koji koriste spomenuti instrumenti
znaci zdravstvenu (medicinsku) izolaciju kojoj su podvrgnuti brod i osobe koje dolaze
s podrucja koje je zahvaceno epidemijom neke zarazne bolesti ili su se simptomi neke
od njih pojavili medu osobama na brodu ili postoje drugi razlozi sumnje na zarazu.
Odgovornost prijevoznika ¢e postojati u svakom slu¢aju ako brod nije bio doveden u
ispravno sanitarno stanje jer znaci da u takvim uvjetima nije bio sposoban za
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plovidbu. Posjedovanje isprava o urednom sanitarnom stanju broda stvara
pretpostavku da je brod u ovom pogledu ispravan, ali te isprave ne isklju¢uju duznost
prijevoznika da ulozi duznu paznju u utvrdivanje postoji li sposobnost broda za
plovidbu.Pojam “naredbe ili prinude vladara, vlasti ili naroda” obuhvacaju svako
nasilno mijeSanje u putovanje ili pomorski pothvat od strane zakonite ili fakticke
vlasti u stranoj drzavi, bez obzira je li ta vlast u odnosu formalnog neprijateljstva
prema drzavi kojoj brod pripada. Formulacija ovog izuzetog sluc¢aja malo je slozenija
od pojma “ratnih dogadaja” 1 Sira od izraza “djela javnih neprijatelja” jer pokriva i
prisilne mjere vladara u miru (bez obzira na pripadnost broda) i neprijateljske akte
drzave kojoj prijevoznik ne pripada. In prima linea misli se na akte koje izdaje bilo
koja vlada ili njezina tijela, bez obzira na formu tih akata ili oblik vlast*’.Smatra se da
akti osoba koji ne predstavljaju vladu ne spadaju ovamo i mogu eventualno biti
obuhvaceni pod pojam nemira ili pobuna, a irelevantno je radi li se o legalnom aktu.
Za razliku od toga Stevens navodi da je to svaki akt koji se moZe nametnuti osobama
ali u okviru zakona. Takoder, smatra se da subjekt koji ga izdaje ne mora biti
medunarodno priznat. Pojmovi naredbe ili mjere prinude vladara, vlasti naroda, ili
sudske zapljene nisu jednostavni za definiranje. Za interpretaciju je najvise
problemati¢an pojam sudske zapljene broda. Doktrina smatra da se mora raditi o
izvanrednom dogadaju kojeg prijevoznik nije mogao predvidjeti. Smatra se da sama
¢injenica da je doslo do zapljene, pa makar i zbog djelovanja prijevoznika (npr. ne
davanja garancije, zakaSnjenja placanja i sl.) prijevozniku ne oduzima pravo na izuzeti
slucaj. Medutim, ako mu je sudski naredeno odnosno omoguéeno da polozi kauciju, a
on to ne ucini, pa zbog toga dode do oStecenja tereta, smatra se da tada gubi pravo na
izuzeti slucaj. Ako prijevoznik nije odgovoran za to §to je doSlo do zaustavljanja
broda od strane nadleznih tijela, nece biti odgovoran niti za Stetu.

Prigovor na ovaj izuzeti slucaj istaknut je jos tijekom priprema Haskih pravila,
a odnosio se na tumacenje ako brod bude zaustavljen odlukom nekog javnog tijela
zbog krSenja odredenih pravila u to je uklju¢ena odredena odgovornost prijevoznika,
pa to normalno ulazi u prijevoznikov rizik i1 on treba snositi posljedice tog dogadaja.
Bitno je da je kod ovog izuzetog slu€aja kauzalna veza izmedu dogadaja i Stete na
stvarima koje se prevoze indirektna. Smetnje ili zapreke su povezane s izvrSavanjem
prijevoza, tj. zakaSnjenjem. Prema ovoj odredbi smetnje ili zapreke trebaju biti
prouzrocene ili od vlade, javnih vlasti, vladara ili naroda. Berlingieri smatra da
“rulers” podrazumijeva vladara koji nije izabran na demokratskim izborima, a
“people” se smatra narod pucanstvo ili populacija odredene zemlje, kao suprotnost
vojsci ili policiji koji postupaju prema nalozima demokratski izabrane vlasti. Odredeni
problemi u tumacenju mogu nastati oko toga Sto znaci, engleska fraza “public
authorities” odnosno koji je opseg toga pojma u razliitim zemljama. Odredene
sumnje mogu nastati i u pogledu obrnutog tereta dokaza u odnosu na smetnje ili
zapreke nastale od vlade ili javnih vlasti. Ustvari ti dogadaji nastupaju u slucaju kada
prijevoznik povrijedi neku od svojih obveza, npr. krSenje pravila o sigurnosti,
policijskih ili obicajnih pravila 1 svih ostalih situacija u kojima je uobicajeno
ukljucena odredena odgovornost prijevoznika.

% D. Bolanga: Odgovornost brodara za izuzete sludajeve, str 89.
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14.5. Strajkovi, iskljucenja s rada, obustave ili sprjeavanja rada

Ovaj izuzeti slucaj odgovara onome iz Hasko-Visbijskih pravila ¢l. 4 st. 2 (j),
osim §to je ispusten dio koji govori o tome “bilo da su djelomic¢ni ili potpuni”.
Ispustanje ovog dijela ne ogranicava primjenu ove odredbe jer se njezino djelovanje
odnosi na sve Strajkove, iskljuenja s rada, obustave ili sprjeCavanje rada koji su
prouzrocili gubitak, oStecenje ili zakaSnjenje. Medutim, sigurno je da je presumpciju
nepostojanja krivnje lakse pobiti kada Strajk nije generalni, u onoj mjeri u kojoj se
odnosi samo na prijevoznika koji je preuzeo izvrsiti prijevoz. U ovom slucaju
nabrojeni dogadaji mogu se dogoditi i na moru i na kopnu, znaci u razlicitim fazama
prijevoza i prijevoznim granama.Za ovaj izuzeti slucaj bitno je da prijevoznik nece
biti osloboden na temelj same objektivne Cinjenice postojanja Strajka. Naime, ako je
Strajk prouzrokovao sam prijevoznik, on ¢e za njega biti kriv i nece se mo¢éi pozivati
na konvencijsku odredbu. Jakasa *° kao primjer navodi slu¢aj kada se prijevoznik ne
pridrzava odredaba kolektivnog ugovora, pa njegovi radnici stupe u Strajk. S druge
strane, ako je Strajk opcenit, tada se smatra da nema krivnje na prijevoznikovoj strani.
Npr. brodari otkazu kolektivni ugovor, pa posade brodova stupe u Strajk. Takoder, ne
mora se raditi o Strajku posade broda, ve¢ se moze raditi o bilo kojem Strajku koji je
prouzrokovao Stetu. U praksi se najcesée radi o Strajku luckih radnika. Ovaj izuzeti
slucaj treba tretirati kao i ostale, pa 1 ovdje treba ponajprije pridati znacenje
prebacivanja dokaza u pogledu krivnje prijevoznika. Prijevoznik ¢e za Stete nastale iz
ovog razloga biti kriv ne samo u slucaju kada je Strajk on sam skrivio ve¢ i kada nije
ulozio duznu paznju da sprijeéi Stetne posljedice ako mu je to bilo moguée. Cinjenica
da prijevoznik kao poslodavac ne pristaje na zahtjeve svojih radnika (npr. radi
povecanja placa) joS uvijek ga ne Cini krivim za Strajk.

Opc¢e otpustanje radnika odnosi se na onaj slucaj kada prijevoznik odluci da se
ne izvrsi ugovoreno putovanje brodom u odredenom terminu zbog prekida rada sa
svojim radnicima. In concreto mora se raditi o dobrovoljnoj odluci prijevoznika
kojom svjesno obustavlja proces rada. Ipak, dok je kod Strajka korisniku prijevoza
teSko dokazati da je uzrok Stete prijevoznikova krivnja, kod lockout-a je ta moguénost
dokazivanja mnogo veéa. Cinjenica da je prijevoznik kao poslodavac svojom voljom
otpustio radnike ne zna¢i da je uvijek 1 osobno kriv.Drugim smetnjama koje
sprjeCavaju rad (odnosno obustavljaju ili ogranicavaju rad iz bilo kojeg razloga)
smatraju se sve one Cinjenice koje opcenito ili djelomi¢no onemogucuju spojene
operacije rada i1 time normalno izvrSavanje prijevoza, a nemaju karakter Strajka ili
masovnog iskljucenja radnika s posla. Te smetnje obuhvacaju ekonomske razloge koji
nastaju iz suprotnosti interesa izmedu poslodavca i posloprimca.

14.6. Pozar na brodu

Odredba o oslobadanju od odgovornosti za gubitak, oSte¢enje ili zakasnjenje
prouzroceno pozarom stilizirana je na nacin da se ucini jasnijim da se mora raditi o
pozaru na brodu kojim se teret prevozi “fire on the ship”. U posljednjoj verziji Nacrta
konvencije, za razliku od ranijih verzija nema viSe uvjetovanja da prijevoznik

26 B. Jakasa: Udzbenik plovidbenog prava, 11 izdanje, Narodne novine, Zagreb, 1983, str. 256.
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odgovara jedino ako se dokaZe da je poZar skrivio osobnom radnjom ili propustom.?’

Berlingierismatra ovu odredbu neuvjerljivom i u materijalno pravnom i u
formalnopravnom pogledu. U materijalno pravnom pogledu ovo oslobodenje je
analogno onome za nauti¢ku gresku. Cl. 4 st. 2 (b) Hasko-Visbijskih pravila pisan je
kada su bili na snazi common law propisi o odgovornosti za pozar iz 19. stoljeca,
prema kojima brodovlasnici nisu bili odgovorni za Stetu na stvarima koje se prevoze
prouzrokovanu pozarom bez njihove osobne krivnje ili namjere ili propusta.Istaknuto
je shvacanje da se danas u 21. stoljecu takav pristup ne smatra opravdanim, osim kada
pozar ima obiljezja nepredvidivog i neizbjeznog dogadaja, u suprotnom bi prijevoznik
trebao biti odgovoran. Berlingieri, istiCe da je isto kao i za nauticku greSku, apsurdno
da je prijevozniku omoguéeno “prebacivanje” posljedica krivnje osoba kojima se u
svom poslu sluzi na krcatelja. Smatra da u sluc¢aju pozara u pravilu postoje veliki
problemi u svezi s dokazivanjem uzroka nastanka pozara, pa je to dodatni razlog za
ukidanje ovog pravila. Prema miSljenju istog autora, jednostavnije rjeSenje bi bilo
brisanje pozara iz popisa izuzetih slucajeva i ukljucivanje “njegovih posljedica” u
generalnu odredbu prema kojoj je prijevoznik odgovoran, osim ako dokaze da niti
njegovom krivnjom niti krivhjom osoba za koje on odgovara nije nastala Stetna
radnja.

27 Prema Haskim pravilima Prijevoznik odgovara za §tetu koju je teret pretrpio od pozara na brodu, jedino ako se
dokaze da je pozar skrivio osobnom radnjom ili propustom. To¢nije, stilizacija konvencijskog teksta ¢l. 4 st. 2 toc.
b) je formulirana u obliku negativne defi nicije: “ni prijevoznik ni brod nisu odgovorni za gubitak ili oStecenje koji
su nastali ili proizlaze iz pozara, ako nije uzrokovan osobnim djelom ili krivnjom prijevoznika.” 1z sadrzaja
konvencijskog teksta proizlazi da se prema Haskim pravilima ne uzima u obzir krivnja prijevoznikovih radnika ili
zastupnika, nego samo prijevoznika osobno. To ¢e npr. biti slucaj ako pozar izbije zato $to brod nije bio opskrbljen
sredstvima za pravodobno otkrivanje pozara i sl. U tom slucaju prijevoznik se moze smatrati odgovornim jer je
propustio obvezu da brod osposobi za plovidbu. To znadi, da u tom slucaju ne odgovara za djela svojih radnika, a
to je jednaka situacija kao i za nauti¢ku krivnju (pozar takoder ugrozava sigurnost broda). Naime, konvencijsko
rjesenje o tome da prijevoznik nije odgovoran za pozar temelji se na ¢injenici da svaki pozar na brodu ne ugrozava
samo teret nego i sigurnost broda, $to tu djelatnost svrstava u nauti¢ku djelatnost posade. S obzirom na stilizaciju
konvencijske odredbe proizlazi da krivnju prijevoznika za pozar treba dokazati onaj tko trazi naknadu za nastalu
Stetu. Dakle, teret dokaza o osobnoj krivnji prijevoznika

je na korisniku prijevoza. Hamburska pravila umjesto opéeg nacela pretpostavljene krivnje, posebno za Stetu

zbog pozara uvode nacelo dokazane krivnje prijevoznika, znaci, obrnuti teret dokaza od onog koji vrijedi za

ostale uzroke Stete.
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Slika 4:Un Adriatic RO-RO brod koji je u potpunosti izgorio u veljaci 2008 godine

14.7. Skrivene mane broda (prijevoznog sredstva) koje se ne mogu otkriti
duZnom paZnjom

Tekst se podudara s Hasko-Visbijskim pravilima ¢l. 4 st. 2 (p). Znacenje ove
iznimke u tekstu HaSkih pravila nije bilo dovoljno jasno. Naime, nije objaSnjeno o
kakvim se manama mora raditi, misli li se na defekt na brodu, stvarima ili opremi na
obali. Pod skrivenim manama podrazumijevaju se mane ili nedostatci u konstrukeiji,
strojevima ili opremi broda koje stru¢na osoba nije mogla otkriti upotrebom
razboritog stupnja vjeStine pri redovitom pregledu. Manjkavo stanje broda je
skriveno, tj. nije ga moguée otkriti primjenom uobicajene metode. Ono postaje
vidljivo tijekom vremena, najéeice tek kada je 3teta nastala.”® Od svih rizika upravo je
osiguranje rizika skrivene mane broda c¢injenicno najsloZenije 1 pravno
najinteresantnije.Budu¢i da su skrivene mane po definiciji one greSke koje je
nemoguce otkriti ulaganjem duzne paznje, javlja se pored postojanja suvisSnih rijeci
(redundantne stilizacije) jos jedan problem, a taj je u slucajevima kada prijevoznik
pruzi dokaz da je gubitak, oStecenje ili zakasnjenje prouzroeno skrivenom manom,
njegova odgovornost je iskljucena. Zbog toga to nije viSe slucaj presumpcije o

28 D. Pavié: Osigurani rizici prema “Institute Time Clauses — Hulls”, Osiguranje i privreda, br. 31, 1990, str. 45
objasnjava da u pogledu konkretnih slucajeva koji mogu predstavljati skrivene mane broda smatra se da “skrivene
mane broda” ne pokrivaju mane u nacrtu broda (engl. defect in design, weakness of design), ve¢ skrivene mane u
trupu ili strojevima broda (engl. defect in machinery or hull) koje podrazumijevaju manu materijala (defect of
material), bilo u pogledu njegovog izvornog svojstva, bilo u pogledu izvornog odnosa naknadno steenog svojstva.
Nadalje, zamor materijala nije skrivena mana, jer je pri normalnoj upotrebi stvari i u granicama normalnog radnog
vijeka, bez djelovanja vanjskog ¢imbenika, zamor jedna od kategorija dotrajalosti. Ako zbog propusta duzne
paznje od strane posade broda nije otkriven neki nedostatak, onda takav nedostatak nema znacajke skrivene mane.
Ali greske npr. proizvodaca strojeva, brodogradili§ta, brodopopravljaca u izvedbi ilimontazi stroja treba smatrati
kao “defect in machinery” a ne kao “weakness of design”.
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nepostojanju neodgovornosti. 1z toga prema Berlingierijevom68 shvacanju slijedi da
je ovaj “izuzeti slucaj” nepotreban, jer je ta situacija ionako pokrivena ¢l. 17 st. 1.

14.8. Djelovanja ili propusti krcatelja, bilo koje osobe za koju krcatelj odgovara,
strane koja ima nadzor ili primatelja

Izuzeti slucaj “djelovanja ili propusti krcatelja, ili bilo koje osobe navedene u
&l. 35%, strane koja ima nadzor ili primatelja” djelomi¢no se podudara s onim iz &l. 4
st. 2 (1) Hasko-Visbijskih pravila. Razlika je u tome §to Nacrt konvencije ne spominje
“vlasnika robe”, a dodaje novu osobu “stranu koja ima nadzor”. Ispustanje “vlasnika
robe” iz teksta ovog izuzetog slucaja opravdava se time $to vlasnik robe nije stranka u
ugovoru o prijevozu. UvrStavanje strane koja ima nadzor (controlling party), u skladu
je s ostalim odredbama kojima se opisuju obveze i prava strane koja ima nadzor.
Strana koja ima nadzor moze biti krcatelj, primatelj, osoba koju je odredio jedan od
njih ili kad je prenosiva prijevozna isprava izdana njezin drzatelj. Pojam “strana koja
ima nadzor” obuhvaca vrlo §irok krug osoba, a ustvari defi nira sve osobe koje mogu
imati odredeni interes nad stvarima. Bitno je da djela ili propusti krcatelja moraju biti
zakonite radnje, jedini zahtjev za primjenu ove odredbe je kauzalna veza izmedu njih i
gubitka ili oStecenja. Sama formulacija radnje (djela) ili propusti (act or omission),
opcenite je prirode i ukljucuje sve moguce situacije djelovanja (propustanja) krcatelja,
paione iz ¢l. 4 st. 2 (m), (n) i (o) Haskih pravila. Takva Steta je u praksi u pravilu
posljedica neizravnih djela krcatelja, kao Sto je npr. kriva deklaracija tereta, davanje
netocnih ili nepotpunih podataka o teretu, slabo pakiranje i oznacavanje tereta i sl.
Medutim, moze se raditi i o propustu primatelja da preuzme stvari kada stignu na
odrediste. Prema konvencijskom uredenju Nacrta konvencije moze se raditi i o raznim
djelima ili propustima u svezi s vrSenjem prava nadzora kao S$to je propustanje
pruzanja informacija, davanja uputa ili isprava za vrijeme dok su stvari pod nadzorom
prijevoznika. Dakle, prijevoznik nece biti odgovoran za Stetu koja proizide iz djela
krcatelja jer prema op¢im nacelima prava nitko ne moZe u svoju korist, Stetne
posljedice svoga djelovanja prebacivati na drugoga. U praksi su rijetki slucajevi da
krcatelj, odnosno neka druga osoba koja je ovlastena raspolagati teretom, izravnim
djelovanjem prouzrociti Stetu, jer dok se teret nalazi kod prijevoznika, te osobe nisu
redovito ni u mogucnosti to uciniti. U doktrini se analizira odgovornost za davanje
odredenih savjeta od strane krcatelja zapovjedniku, npr. u slucaju da zapovjednik
prihvati takav savjet 1 brod postane nesposoban za plovidbu. To bi se smatralo kao
povreda obveze iz ¢l. 3 st. 1 koju obvezu prijevoznik ne moZze delegirati i prema tome
ne bi potpadala pod ovaj izuzeti slucaj.Takoder, bilo koji propust krcatelja u
izvrSavanju obveza koje su mu nametnute Nacrtom konvencije ovdje je sigurno
relevantan. Isto tako, djela ili propusti primatelja. Radi se primarno o najvaznijem
propustu primatelja, a to je da preuzme stvari na mjestu i u vrijeme spomenutim u cl.
46. U tom slucaju prava koja su navedena u ¢l. 5172 osigurana su prijevozniku pod
uvjetom da primatelj izvrSava neko od prava koja ima prema ugovoru o prijevozu.
Ostali propusti koji se mogu staviti na teret, bez obzira radi li se o krcatelju,
primatelju ili drugoj osobi povezani su sa vrSenjem prava nadzora kako je definirano u

29 U ¢l. 35 propisano je da je krcatelj odgovoran za radnje i propuste bilo koje osobe kojoj je delegirao izvrSavanje
bilo koje od svojih obveza ukljucujuéi podugovaratelje, radnike, agente i ostale osobe [osim prijevoznika i
izvrsitelja] koji djeluju, bilo izravno ili neizravno na njegov zahtjev ili prema njegovom nadzoru ili kontroli kao da
su to njegove radnje ili propusti. Krcatelj je odgovoran jedino za djela i propuste tih osoba koji su pocinjeni u
granicama ugovornih obveza, radnog zadatka ili zastupanja u konkretnom slucaju.
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¢l. 54, kao §to je propust u pruzanju informacija, davanju uputa ili isprava za vrijeme
razdoblja dok su stvari pod nadzorom prijevoznika.

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

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

14.10. Umanjenje obujma ili teZine ili bilo koji drugi gubitak ili oStecenje koje
proizlazi iz posebnih svojstava, skrivene mane, ili vlastite mane robe

Stilizacija ovog izuzetog slucaja ista je kao onog iz HaSko-Visbijskih pravila
¢l. 4 st. 2 (m). Ovaj izuzeti slu¢aj primjenjiv je na bilo koju prijevoznu granu. Nacrt
konvencije po uzoru na englesku verziju Haskih pravila donosi takoder pomalo
konfuznu stilizaciju ovog izuzetog slucaja (wastage in bulk or weight or any other
loss or damage arising from inherent quality, defect, or vice of the goods). Engleska
formulacija Haskih pravila ovog izuzetog slucaja ocjenjuje se puno nepreciznijom i
konfuznijom. Medutim, naglaSava se da su oba teksta primjer pleonazma, jer se svi
navedeni izrazi mogu podvréi pod dva pojma, a to su prirodno svojstvo tereta 1 mane
tereta.U prirodno svojstvo tereta spada prirodni gubitak u teZini ili obujmu te
oStecenje ili gubitak koji nastaju zbog posebne naravi tereta. Prirodno svojstvo tereta
je normalna osobina stvari, zbog koje stvar postaje neotporna na normalne rizike
kojima je za vrijeme prijevoza podvrgnuta®.Za razliku od prirodnih svojstava treba
razlikovati mane robe. Prirodno svojstvo je neSto §to je normalno obiljezje odredene
vrste robe 1 opcenito poznato, a mana robe j negativno obiljezje koje se ne moze, ako
nije uocljivo pretpostaviti da postoji. Skrivena mana tereta je ona mana koja se
prilikom ukrcaja tereta nije mogla otkriti ulaganjem razumne paznje i uobicajenim
ispitivanjem. Slicno kao 1 kod skrivene mane broda, ako je mana nevidljiva,
prijevoznik ¢e se uspjesno moci pozivati na ovaj ekskulpacijski razlog ukoliko je s
teretom postupao na uobicajen nacin za takvu robu, pod pretpostavkom da nema te
mane.

30 Tu se ubraja npr. uobicajeno isparavanje ili propustanje tekuéina sadrzanih u ba¢vama, kvarenje ziveznih
namjernica i sl. Naime, radi se o Steti nastaloj na teretu pri normalnom, redovnom tijeku plovidbe, upravo kao
posljedica prirodnih osobina tereta nezavisno od neke transportne nezgode ili drugog rizika.
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14.11. Nedovoljno ili netono pakiranje ili oznacavanje Kkoje nije izvrSio
prijevoznik

Nedovoljno pakiranje, odnosno manjkavo stanje ambalaze tereta dovodi do
toga da teret nije pogodan za ¢uvanje i obavljanje svih uobicajenih manipulacija koje
se vrSe tijekom prijevoza. Suprotno od toga dostatno pakiranje sprjecava Stetu na
teretu u okviru normalnih uvjeta prijevoza i uobicajene skrbi i paznje oko tereta. Da bi
se oslobodio odgovornosti kod ovog izuzetog slucaja, prijevoznik mora dokazati da je
Steta posljedica nedostatnog pakiranja, odnosno nedostatnih oznaka. Prema sudskoj
praksi nije dovoljna samo objektivna Cinjenica nedostatnog pakiranja ili nedostatnih
(neispravnih) oznaka, ve¢ se trazi da izmedu Stete i ovih Cinjenica postoji uzrocna
veza. Naime, prijevoznik se ne moze pozivati u svoju korist na nedostatak ambalaze
ako taj nedostatak nije prouzrokovao Stetu.76 Prijevoznik ¢e dokazati da je uzrok Steti
¢injenica da je teret bio izloZzen rizicima od kojih bi ga S§titila ispravna ambalaza,
odnosno da bi ispravna i potrebna oznaka upozoravala na Stetnost pojedinih uzroka.

Ovo je izuzeti slucaj koji je vrlo slican izuzetku koji se spominje u okviru
izuzetog slucaja “djela ili propusti krcatelja ili vlasnika robe”. Medutim, kod
nedostatnog pakiranja i1 nejasnih ili nedostatno trajnih oznaka na teretu, bit
ekskulpacije prijevoznika je u pomanjkanju njegove krivnje, a ne u postojanju krivnje
krcatelja zbog neispravnog pakiranja ili oznacavanja tereta. Prijevoznik mora poduzeti
korake da roba bude tako sloZena u skladista da se dovede na najmanju moguéu mjeru
rizik nepravilne isporuke zbog nepravilnog oznacavanja i ako to prijevoznik propusti
vjerojatno se ne¢e imati pravo pozivati na ovaj izuzetak. Engleski tekst Haskih pravila
koristi izraz “insuffi ciency or inadequacy”, francuski “imperfection.» lzraz «defective
condition” Nacrta konvencije ukazuje ne samo na oznacavanje, nego takoder i na
pakiranje. Medutim, komentatori Nacrta konvencije tumace da bi konvencijski tekst
bio jasniji kada bi odredba opisivala da se radi o oznakama koje su izblijedile ili
nestale isprane kiSom ili sli¢no.Ovaj izuzeti slu¢aj primjenjiv je takoder na sve vrste
prijevoza jer se odnosi na odredena obiljezja stvari,
tj. njihove ambalaze.

14.12. Razumne mjere poduzete radi izbjegavanja ili poku$aja izbjegavanja Stete
okoliSu

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

14.13. Djelovanje prijevoznika ili izvrSitelja u pogledu ovlastenja koja imaju
prema ¢l 15 i 16(2) kada stvari postanu opasne za osobe, imovinu ili okolis ili
budu Zrtvovane.

Ovo je izuzeti slucaj oko Cijeg postojanja nije postignuta suglasnost, pa nije
sigurno hoc¢e li biti zadrZzan u buducoj konvenciji. Prigovara se da je teSka za
interpretaciju sintagma “neprihvatljiva opasnost za okoli§” (unacceptable danger to
the environment). Takva stilizacija odredbe, toc¢nije uporaba rijeci “neprihvatljiva
opasnost” (unacceptable danger) podrazumijeva postojanje “prihvatljive opasnosti”
(acceptable danger) za okoliS. To opet znaci da ¢e biti vrlo teSko postaviti kriterije
stupnjevanja tj. ocjenjivanja i odmjeravanja “prihvatljivosti” (acceptability) opasnosti
za oneciS¢enje okoliSa. Slucajevi koji se spominju u ¢l. 15 1 €l. 16(2) razlikuju se
jedan od drugoga. Opasnost za ljude, imovinu i okoli§ vezana je samo uz odredbu ¢l.
15, dok se o tome ne govori u odredbi o zrtvovanju stvari (¢l. 16 (2)). Osim toga,
nejasno je u kojoj mjeri mora postojati opasnost za okoli§ prema odredbi ¢l. 15.
Berlingieri smatra da stilizacija ove odredbe nije zadovoljavaju¢a. Mozda bi ova
odredba trebala biti jednostavnije stilizirana. Isti autor predlaze slijedecu stilizaciju
“djelovanja prijevoznika ili izvrSitelja u vrSenju ovlasti koje imaju prema ¢l. 15.
Smatra da specifi ciranje tih ovlaStenja nije nuzno. Dakle, time bi se izbjegao onaj
sporni dio odredbe koji postavlja uvjet “kada stvari postanu opasne za ljude, imovinu i
okoli$ ili budu Zrtvovane.” Izuzeti slucaj koji se predlaze, jasno je moze se dogoditi
jedino na moru. Oslobodenje od odgovornosti za greSku u navigaciji i upravljanju
brodom bilo je predmet rasprave joS za vrijeme sjednice ISC-a,a na konferenciji u
Singapuru ponovno je ozivjela rasprava o tom pitanju, i to u smjeru ukidanja nauticke
greske kao razloga oslobodenja od odgovornost.Prema misSljenju nekih njezino
“brisanje” je nuzno.Eventualni znacajni porast premija osiguranja do kojeg bi doslo
kao posljedica ukidanja abolicije za nauticku greSku, a posljedica toga bi bila 1 porast
vozarina, nije nikad potvrdeno nekim pouzdanim dokazom.85 U svakom slucaju,
pobornici ukidanja neodgovornosti za nauti¢ku gresku smatraju da je utjecaj, odnosno
djelovanje koje bi nastalo na prijevozne tarife teSko shvatljivo, jer prijevozne tarife
nisu rezultat prisilnog nametanja, ve¢ su primarno ovisne o pregovorima na trzistu.
Ako bi, kao Sto tvrde oni koji Zele zadrzati nauticku greSku kao razlog oslobodenja od
odgovornosti, njezino ukidanje dovelo do povecanja vozarina posljedice bi nastale za
krcatelje 1 zbog toga je prema misljenju onih koji se zalazu za ukidanje oslobadanja
zbog nauticke greske, tesko razumljivo zaSto se tome protive prijevoznici i njihovi
P&I osiguravatelji. Za razliku od ranijih verzija.

Nacrta konvencije, prema posljednjoj verziji, prijevoznik odgovara za nauticku
greSku, dakle, ovo pitanje rijeSeno je kao u Hamburskim pravilima.U pogledu poZara
na sastanku odrzanom u Madridu americka delegacija je trazila da se ta predmnijeva
ograni¢i samo na pomorski prijevoz. To je otvorilo pitanje, treba li sve predmnijeve
ograni€iti samo na pomorski prijevoz. Hrvatska delegacija zaloZila se za takvo
rjeSenje. Medutim, to stajaliSte nije prihvac¢eno, pa bi se pojedine predmnijeve
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odnosile i na druge grane prijevoza ako je to logicno moguce, npr. Strajk, umanjenje
obujma ili tezine, nedovoljno ili manjkavo pakiranje ili oznacavanje. Naravno neki
izuzeti slucajevi primjenjivi su samo na pomorski prijevoz, npr. “spasavanje ili
pokusSaj spaSavanja zivota ili imovine na moru,” “pogibelji, opasnosti ili nezgode
mora” tipi¢ni su pomorski izuzeti sluc¢ajevi.

Nacrt konvencije posebno spominje devijaciju za vrijeme pomorskog
prijevoza. Propisano je da prijevoznik nije odgovoran za gubitak, ostecenje ili
zakaSnjenje u isporuci uzrokovano skretanjem broda s puta poduzetim radi spasavanja
ili pokuSaja spasavanja zivota [ili imovine] na moru [ili bilo kojeg drugog razumnog
skretanja broda s puta]. U pogledu prijevoza na palubi, propisano je da se stvari mogu
prevoziti na palubi broda jedino ako: (a) takav prijevoz zahtijeva pravo koje se
primjenjuje ili administrativna pravila ili (b) se prevoze u kontejnerima na palubi [koji
su prilagodeni provozu tereta na palubi], ili (c) u slucajevima koji nisu pokriveni
tockama (a) 1 (b) prijevoz na palubi je u skladu s obi¢ajima i1 praskom na trzistu.

15. OBVEZA PRIJEVOZNIKA U POGLEDU PLOVIDBENE
SPOSOBNOSTI BRODA

Opcenito, sposobnost broda za plovidbu (engl. seaworthiness, njem.
Seetiichtigkeit, franc. navigabilite) jest sposobnost broda i1 njegove posade da "se
suoce s pomorskim rizicima ".

U kontekstu prijevoza stvari morem, pod pojmom sposobnosti broda za
plovidbu razumije se da je brod prema svom stanju sposoban obaviti ugovoreno
putovanje 1 sigurno prevesti i sacuvati teret do odrediSta. To obuhvaca fizicko stanje
broda i njegovu opremljenost, odgovaraju¢i broj stru¢no osposobljenih ¢lanova
posade 1 njthovu uvjezbanost, opskrbljenost broda gorivom 1 zalihama kako bi se
obavilo ugovoreno putovanje (plovidbena sposobnost u uzem smislu), ali isto tako i
tzv. cargoworthiness, odnosno sposobnost da se teret moze ukrcati, sloziti, Cuvati,
prevesti 1 iskrcati u stanju u kakvom je primljen na prijevoz. Dakle, plovidbena
sposobnost u Sirem smislu obuhvaca i cargoworthiness.

U teoriji se plovidbe na sposobnost broda dijeli na:
e opcu plovidbenu sposobnost, koja se odnosi na opce stanje broda, 1
e posebnu plovidbenu sposobnost, koja je dodatmo potrebna da se obavi
konkretno (ugovoreno) putovanje.

U sudskoj praksi koja se odnosi na prijevoz stvari morem sposobnost
broda za plovidbu definirana je kao odgovarajuce stanje broda s obzirom na
njegovu gradu, popunjenost posadom, opremom i uredajima imajuéi u vidu
konkretno putovanje 1 prirodu konkretnog tereta.Prema tome, brod mora imati i
opc¢u i posebnu plovidbenu sposobnost.

Sposobnost broda za plovidbu institut je koji je ureden ne samo odredbama

31 Drago Pavié, Pomorsko imovinsko pravo, Knjizevni krug Split, 2006., str. 127.
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pomorskog imovinskog prava nego i pomorskog upravnog prava. Naime, upravo
su pomorski upravno-sigurnosni propisi oni koji sadrzavaju konkretne zahtjeve
kojima pojedini brod mora udovoljiti kako bi bio plovidbeno sposoban. Radi
poboljSanja sigurnosti plovidbe, ti su uvjeti sve brojniji i slozeniji. U pogledu
medunarodnih izvora prava, posebno je vazna Medunarodna konvencija o
sigurnosti Zivota na moru (SOLAS), ukljucujuéi osobito njezine dijelove:

e Medunarodni kodeks o sigurnom upravljanju (ISM) i

e Medunarodni kodeks o sigurnosti brodova i luka (ISPS).

Sto se ti¢e hrvatskog temeljnog nacionalnog propisa iz pomorske plovidbe,
Pomorskog zakonika, on plovidbenu sposobnost broda uvjetuje udovoljavanjem
njegovim odredbama, podzakonskim propisima i tehni¢kim pravilima®*. Pomorski
zakonik odreduje da sposobnost za plovidbu utvrduje priznata organizacija (Hrvatski
registar brodova), i to "posvjedocuje" izdavanjem odgovaraju¢ih brodskih isprava,
zapisa 1 knjiga. To "posvjedocenje" ne treba shvatiti tako da se sposobnost broda za
plovidbu dokazuje svjedodzbom o klasi, $to je jedna od isprava koje izdaje priznata
organizacija. Naime, iako su jasne tendencije formaliziranja postupka dokazivanja
plovidbene sposobnosti broda, u kontekstu imovinske odgovornosti prijevoznika bitno
je utvrditi tu sposobnost broda u odredenom relevantnom trenutku i ta se sposobnost,
kad je ona sporna, mora utvrdivati s obzirom na taj odredeni trenutak.Stovise,
udovoljavanje medunarodnim i nacionalnim propisima samo po sebi ne znaci i to
da je brod u relevantnom trenutku imao opcu i posebnu sposobnost za plovidbu i
izvr§enje ugovora, Sto je potvrdila 1 sudska praksa.

Svaka mana broda ne mora nuzno znaciti i da je brod plovidbeno nesposo-
ban. Prijevoznik moze svjesno ostaviti odredeni nedostatak na brodu i dopustiti da
brod krene na putovanje jer je rije¢ o nedostatku koji se lako moze otkloniti za
trajanja prijevoza, a ne utjece na plovidbenu sposobnost broda i ne ugrozava teret.
Pri odluci o tome je li odredeni nedostatak na brodu znacio i1 da je brod bio
plovidbeno nesposoban, treba odgovoriti na pitanje bi 1i ga pazljivi prijevoznik,
da je znao za taj nedostatak na pocetku putovanja, otklonio prije nego Sto bi
dopustio da brod otplovi. Ako je odgovor potvrdan, tada je brod bio plovidbeno
nesposoban.

Odredbe relevantnih medunarodnih konvencija - HaSko-Visbyjskih pravila
(¢lanak 3., st. 1.), Hamburskih pravila (¢l. 5., st. 1.), kao 1 hrvatski Pomorski zakonik
(¢l. 460., st. 1.), imaju sadrzajno jednoznacno pravilo o obvezi prijevoznika s
obzirom na plovidbenu sposobnost broda.'' Isto pravilo postoji i u pogledu obveze
prijevoznika u unutarnjoj plovidbi, sukladno odredbi ¢l.3., st. 3. BudimpeStanske
konvencije o ugovoru o prijevozu robe unutarnjim plovnim putovima (CMNI). Prema
tome pravilu, prijevoznik je obvezan uloziti duznu paZnju kako bi brod osposobio za
plovidbu. Dakle, prijevoznikova obveza nije apsolutna - on ne mora brod osposobiti
za plovidbu, nego mora uloziti duznu paznju kako bi brod osposobio za plovidbu.
Tako odredenu prijevoznikovu obvezu pronalazimo jo§ u glasovitom americkom
Harter Act iz 1893.”

32 Pomorski zakonik, Narodne novine 181/2004, 76/07, &lanak 76. U stavku 2., t. 3) toga ¢lanka navedeno je da je
brod sposoban za plovidbu ako je teret na brodu ukrcan, slozen i rasporeden u skladu s propisima kojima se
ureduju uvjeti prijevoza tereta te odredbama i uvjetima navedenim u brodskim ispravama, zapisima i knjigama te
odobrenoj tehnickoj dokumentaciji.

33 U ¢l. 2. Harter Act navodi se da je zabranjeno ugovorno derogiranje prijevoznikove obveze da upotrijebi duznu
paznju kako bi primjereno opremio brod, popunio ga posadom, opskrbio te u¢inio brod sposobnim za plovidbu

i izvrenje predvidenog puta. Prema common law, svaki ugovor o prijevozu implicitno sadrzava jamstvo
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Kada se govori o toj prijevoznikovoj obvezi, potrebno je naglasiti da je to
obveza koja je za prijevoznika "neizbjezna i osobna". "Neizbjeznost" ponajprije znaci
da se prijevoznik ne moze ugovornom klauzulom osloboditi te obveze. Takva
klauzula, 1 kad bi postojala, ne bi imala pravni ucinak. Dakle, odredbe o obvezi
ulaganja duzne paZnje radi osposobljavanja broda za plovidbu su obavezne.

"Osobnost" te prijevoznikove obveze ogleda se u tome S§to se on ne moze
osloboditi odgovornosti time $to je osposobljavanje broda za plovidbu povjerio
svojem zaposleniku, nezavisnom podugovaratelju ili nekoj drugoj osobi. Ulaganje
duzne paznje u osposobljavanje broda za plovidbu zapravo je obveza koju, u pogledu
odgovornosti za njezino izvrSenje, prijevoznik ne moze delegirati na drugu osobu.
Prijevoznik ¢e u tom smislu biti odgovoran ne samo za propust svoje duzne paznje u
izboru "delagata" nego i1 za propust u ulaganju duzne paznje koju pocini" delegat",
dakle osoba kojoj je prijevoznik povjerio obavljanje nekog posla koji utjeCe na
osposobljenost broda za plovidbu. U sudskoj praksi to je stajaliSte izraZeno jo§ u
glasovitoj presudi The Muncaster eastle.

Za preciziranje te prijevoznikove obveze potrebno je:

e definirati duznu paznju kao zahtijevanu razinu paznje prijevoznika, dakle
sadrzajno odrediti prijevoznikovu obvezu, i

e odrediti vremenske okvire trajanja prijevoznikove obveze ulaganja duzne
paznje radi osposobljavanja broda za plovidbu.

prijevoznika da je brod sposoban za plovidbu, ali je bilo dopusteno u ugovor staviti odgovarajucu klauzulu
kojom prijevoznik to ne jamci i kojom otklanja odgovornosti za plovidbenu sposobnost broda. Stupanjem na
snagu engleskog Zakona o prijevozu robe morem iz 1971., koji ozakonjuje Hasko-Visbyjska pravila, pravilo o
apsolutnom prijevoznikovu jamstvu da je brod sposoban za plovidbu je promijenjeno. Obveza prijevoznika
ublaZena je na uporabu duZne paznje kako bi plovidbeno osposobio brod. Stovise, u slu¢ajevima prijevoza na
koji se primjenjuje Zakon, u ugovorima je zabranjeno unositi klauzule kojima je cilj uvesti apsolutnu obvezu
prijevoznika da brod osposobi za plovidbu. Sli¢no pravilo vrijedi i za veéinu drugih drzava anglosaksonskog

prava.
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16.0GRANICENJE ODGOVORNOSTI VLASNIKA BRODA
(BRODARA)

U pomorskom je pravu, suprotno opéim nacelima obveznog prava, visina
odgovornosti brodara ograni¢ena. Brodar ne odgovara za Citavu Stetu nego samo do
propisanih granica, uz uvjet da ne postoji razlog za gubitak prava na ogranicenje. To
vrijedi za izvanugovornu 1 ugovornu odgovornost. Dva su sustava ograni¢ene
odgovornosti:

e sustav opceg (globalnog) ogranic¢enja odgovornosti,

e sustav ograni¢enja ugovorne odgovornosti (za teret, putnike, prtljagu).
Sustav opéeg ogranicenja odgovornosti postavlja opéu gornju granicu odgovornosti
brodara neovisno o tome radi li se o trazbinama iz izvanugovornih ili ugovornih
odnosa.Za ugovorne odnose redovito su propisane nize svote brodareve odgovornosti.
Institut ograni¢ene odgovornosti bitno obiljezava postojeéi sustav odgovornosti
poduzetnika pomorskog pothvata. U suvremenim uvjetima su otpali mnogi razlozi
koji su svojedobno opravdavali uvodenje i zadrzavanje toga instituta, ali postojanje
tog izuzetka od opéeg nacela imovinskog prava o naknadi Stete se ne dovodi u
pitanje. Ne opravdavaju ga pravni nego zivotni razlozi; plovidbeno poduzetnistvo, u
interesu opc¢ega gospodarskog napretka.

U primjeni sustava ograni¢ene odgovornosti izrazito vaznu ulogu ima
pomorsko osiguranje. Taj je institut omogucio da se uspostavi sustav osiguranja koji
moze ekonomski funkcionirati uz neusporedivo nize premije osiguranja nego bi one
bile da toga ogranicenja nema. Sustav ograni¢ene odgovornosti ¢inio je rizik bavljenja
plovidbenim poduzetni§tvom osigurljivim. Sto se taj rizik mogao osigurati uz
prihvatljive premije osiguranja, koristilo je ne samo brodarima nego i svim drugim
gospodarskim subjektima involviranim u medunarodni robni promet. Na primjer, niZe
premije za osiguranje odgovornosti omogucéuju nize vozarine, a to se odrazava i na
teret. Zbog toga je i pravedno da se rizik raspodijeli na sve subjekte koji imaju koristi
od plovidbenog poduzetnistva. Upravo institut ograni¢ene odgovornosti u svezi s
osiguranjem uspostavlja u tom pogledu potrebnu ravnotezu. Nekada se kao glavni
razlog za ograni¢enu odgovornost navodila potreba za stimuliranjem investiranja u
brodarstvo. S druge strane, primjena instituta ograni¢ene odgovornosti brodara sa
stajaliSta osiguranja ima viSestruko korisne ucinke. Krajnji je u€inak da primjena
instituta ograni¢ene odgovornosti brodara, s ekonomskog stajaliSta, unosi elemente
sigurnosti ne samo u poslovanje brodarstva nego i osiguratelja.

16.1.Povijesni razvoj prava ogranicene odgovornosti brodara

Sustav ograniCene odgovornosti brodara nastao je krajem 17. stoljeca.
Njegovo uvodenje u pravni sustav pomorskog prava u izravnoj je vezi s razvojem
brodarstva u funkciji robnog prometa. Ta je mjera trebala stimulirati razvoj te
gospodarske grane i omoguciti bavljenje plovidbenim poduzetnistvom bez velikog
ekonomskog rizika. Najpoznatije pravno vrelo toga vremena francuska Ordonnance
de la marine marchande (1681.) uvodi ograni¢enje odgovornosti prema sustavu
abandona, koji je poslije preuzet i u francuski Trgovacki zakonik (Code de
commerce, 1807). Prema sustavu abandona (mediteranski sustav) — vlasnik broda
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odgovara neograni¢eno i osobno cijelom svojom imovinom za ¢ine i obveze
zapovjednika, ali je ovlasten rijeSiti se neograniCene osobne odgovornosti
prepustanjem broda i vozarine (prijevoznine) za ono putovanje na kojem je nastala
obveza. Brod se prepusta vjerovnicima. Time se ne prenosi vlasniStvo na vjerovnika,
ve¢ se brod samo prepusta vjerovnicima radi namirenja, a eventualni preostali visak
pripada brodovlasniku.

Nacelo ogranicene odgovornosti prihvatili su nakon toga i drugi pravni
sustavi, pri ¢emu su primjenjivali osim abandona i drugaciji sustav ograni¢enja.
Najpoznatiji su sustav egzekucije (njemacki trgovacki zakon, 1897.) i engleski sustav
ogranicene odgovornosti. Sustav egzekucije (njemacki sustav) — vrijedio je do 1972.
u Saveznoj Republici Njemackoj. Brodar je odgovarao za odredene obveze samo
brodom i vozarinom, a ta se imovina podvrgavala postupku izvrSenja da bi se namirili
vjerovnici. Novo pravo ogranicenja odgovornosti temelji se na Konvenciji o
ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976. godine. Tako se i Njemacka
priklju¢ila drzavama koje su prihvatile novi rezim ograni¢enja odgovornosti u
Konvenciji iz 1976. godine. Sustav odgovornosti ograni¢ene na odredenu svotu
(engleski sustav ) — brodar odgovara svom svojom imovinom, ali samo do unaprijed
tocno odredene svote do iznosa utvrdenog prema veli¢ini broda na osnovi
(registarske) tonaze. Svim je sustavima zajedni¢ko da se brodar ne moze posluziti
ograni¢enjem odgovornosti, ako ga tereti osobna krivnja.

17. OGRANICENJE ODGOVORNOSTI ZA POMORSKE
TRAZBINE PREMA KONVENCUI 1976. I POMORSKOM
ZAKONIKU

17.1 Osobe ovlastene na ogranicenje

Republika Hrvatska obvezana je Konvencijom o ogranic¢enju odgovornosti za
pomorske trazbine iz 1976. 1 njezinim Protokolom iz 1996. god. Prema tome
Hrvatska je obvezana s dva medunarodna ugovora koji ureduju istu materiju. Naglasit
¢u da Protokol iz 1996. bitno mijenja Konvenciju iz 1976. Tim Protokolom
granice odgovornosti se povisuju u odnosu na granice propisane Konvencijom iz
1976.

Pravo na ogranienje odgovornosti izvorno pripada vlasniku broda.
Konvencija iz 1976., isto tako kao 1 Konvencija iz 1957. godine, §iri krug osoba koje
imaju pravo ograni€iti svoju odgovornost. Pravo na ograni¢enje osim brodovlasnika
sada imaju 1 spaSavatelj 1 osiguratelj odgovornosti. Pod pojmom brodovlasnik za
primjenu svojih odredaba, konvencija osim vlasnika broda podrazumijeva jo$ i
brodara, narucitelja iz brodarskog ugovora, poslovodu i1 upravitelja broda. Prema
Pomorskom zakoniku, sve su te osobe, za potrebe primjene toga dijela zakonika,
obuhvacene pojmom ,brodar”.1 Konvencija 1 Pomorski zakonik pruzaju zastitu i
osobama s kojima se vlasnik broda ili spasavatelj sluzi u svom poslovanju. Ako se
neka trazbina upravi protiv neke osobe za ¢ija djela, propuste 1 pogreske odgovara
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vlasnik ili spaSavatelj, ta osoba je ovlastena koristiti se ograni¢enjem odgovornosti.
Posebice zapovjednik 1 ostali ¢lanovi posade i druge osobe koje rade za brodara ako
su odgovorni za trazbinu, mogu ograniCiti svoju odgovornost u istoj mjeri kao i
brodar.

Uvjet je da su djelovali u okviru svojih duznosti. Osnovni je razlog za
proSirenje kruga osoba koje imaju pravo na ogranicenje da se sprijei mogucnost da
podnositelj odStetnog zahtjeva u namjeri da zaobide brodovlasnika tuzi npr.
zapovjednika, ¢asnika, upravitelja ili neku drugu osobu koja radi za brodara, a koja bi
za razliku od brodovlasnika odgovarala neograni¢eno. Pogodno$¢u ograniCenja
odgovornosti obuhvacene su samo osobe za ¢ije radnje i propuste brodovlasnik
(brodar) i spasavatelj odgovaraju. Samostalne osobe za koje brodovlasnik neo dgovara
ne ulaze u pojam ,,brodovlasnik”. Vazno je naglasiti da pozivanje na ogranicenje
odgovornosti ne znaci i priznanje te odgovornosti.Konvencija i Pomorski zakonik
definiraju pojam spaSavatelj za primjenu odredaba o ograni¢enoj odgovornosti. Prema
Pomorskom zakoniku, spasavatelj je svaka osoba koja pruza usluge u neposrednoj
vezi s radnjama spasavanja ili pruzanja pomoci.

Pojmom spaSavatelj, za razliku od Konvencije iz 1957., obuhvacene su i
osobe koje djeluju izvan broda. Prema Konvenciji iz 1976. godine, ogranienju
odgovornosti nisu podvrgnute samo trazbine proistekle iz radnji spaSavanja i
pomaganja na moru, nego su tom pogodnoséu obuhvacene i trazbine zbog podizanja
broda na povrSinu, uklanjanja, unistenja ili ¢injenja neskodljivim broda i stvari na
brodu; uklanjanja, uniStenja ili ¢injenja neSkodljivim tereta na brodu; mjera poduzetih
radi spre¢avanja ili smanjenja Stete, jer se i te za potrebe primjene Konvencije
smatraju spasavanjem. SpaSavanjem se, prema tome smatra 1 vadenje potonulih
stvari.Osiguratelj je ovlasten koristiti se povlasticom ogranicenja u istoj mjeri kao i
sam osiguranik.

17.2.Visina grani¢nog iznosa za jednu ,jedinicu teret

Protokolom o izmjeni konvencije iz 1968.godine poviSena je granica odgovornosti
prijevoznika 1 prvi put je u pomorsko pravo uvedena 1 alternativna mogucnost
ogranicenja po kilogramu bruto-tezine izgubljene ili oSte¢ene robe, ve¢ prema tome
Sto je za korisnika prijevoza povoljnije. Izmjenjena je 1 valuta u kojoj je izraZen
grani¢ni iznos. Umjesto u funtama,protokol predvida ogranienje u zlatnim Poincare
francima. Ogranicenje je iznosilo 10.000 zlatnik franaka po koletu ili jedinici tereta34
ili 30 franaka po kilogramu bruto-teZine izgubljene ili oSte¢ene robe. u meduvremenu
se pokazalo da zlato zbog promijenjenih ekonomskih okolnosti nije pouzdano mjerilo
vrijednosti, pa je u kasnijem razvoju pomorskog prava taj kriterij napuSten u svim
medunarodnim konvencijama.

Protokolom o izmjeni konvencije iz 1979. (S.D.R. Protokol) grani¢ni iznosi izrazeni
su u S.D.R. (Special Drawing Right;posebna prava vucenja) kako ih definira
medunarodni monetarni fond.35 S tim je protokolom uskladen i Pomorski zakonik.

3% Pod "jedinicom tereta"podrazumijeva se koleto ili komad, a kod tereta u rasutom stanju metarska tona ili kubiéni
metar, odnosno druga mjera prema tome na temelju koja je jedinica mjere vozarina ugovorena. Ako vozarina nije
ugovorena po jedinici mjere, za rasuti teret pod jedinicom mjere razumijeva se mjera na temelju koje se uobicajeno
ugovara vozarina u mjestu ukrcaja (¢1.563.st.2).

33 Jedan S.D.R. je 22.kolovoza 2013 vrijedio 1,47638 USD (International Monetary Fund)
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Posebna prava vucenja (S.D.R.), u smislu kriterija za primjenu grani¢nog
iznosa odgovornosti, primjenjen je i u svim drugim pomorskim medunarodnim
konvencijama.

Razlika u iznosu izmedu Pomorskog zakonika i medunarodnih konvencia

Protokol 1979 1 Pomorski zakonik

Vrsta Stete Jedinica mjere Iznos (S.D.R)
Manj ak,lzgulzlj en 1.11 predan Koleto 666,67
sa zakaSnjenjem
Manjak ili izgubljen Kilogram bruto-tezine 2,0

Hasko-Visbyska pravila

Vrsta Stete Jedinica mjere Iznos (S.D.R)
Manj ak,lzgutzlj en 1.11 predan Koleto 835
sa zakaSnjenjem
Manjak ili izgubljen Kilogram bruto-tezine 2,5

Roterradmska pravila

Vrsta Stete Jedinica mjere Iznos (S.D.R)

Manjak,izgubljen ili predan

S Koleto 875
sa zaka$njenjem

Manjak ili izgubljen Kilogram bruto-teZine 3,0
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17.3.Utvrdivanje visine Stete

Pri utvrdivanju visine Stete valja razlikovati utvrdivanje njezine visine u
slu¢aju gubitka i u slucaju osteéenja tereta. U slucaju gubitka tereta visina se Stete
utvrduje prema prometnoj vrijednosti druge stvari iste koli¢ine i svojstva u odredisnoj
luci na dan kada je brod stigao u tu luku ili ako nije stigao- kada je morao stici
(¢1.568.st..PZ). Ako se visina Stete za gubitak stvari ne moze odrediti na opisan nacin,
ona se odreduje prema prometnoj vrijednosti stvari u ukrcajnoj luci u vrijeme odlaska
broda, povecanoj za troskove prouzrocene prijevozom (¢1.568.st.2. PZ). Tu spadaju
vozarina, osiguranje i dugi troSkovi.

U slucaju ostecenja stvari visina Stete se odreduje u visini razlike izmedu
prometne vrijednosti te stvari u neosteCenom stanju i prometne vrijednosti te stvari u
oStec¢enom stanju (¢1.568.st.3.PZ)

Ako se visina Stete za izgubljene ili oSteCene stvari ne moze odrediti prema
njenoj prometnoj vrijednosti kako je opisano, visinu Stete ¢e utvrditi sud ili arbitraza.
Od svote koju prijevoznik mora plati na ime naknade Stete zbog oStecenja ,manjka ili
gubitka stvari odbijaju se troSkovi ustedeni zato Sto stvari nisu stigle na odrediste,
odnosno §to su stigle u oSte¢enom stanju.Ukupna svota naknade Stete ne moze
premasiti svotu ogranicene prijevoznikove odgovornosti prema jedinici tereta, osim
ako do Stete nije doSlo zbog njegove kvalificirane krivnje, kada prijevoznik gubi
pravo na ograni¢enje odgovornosti.(¢1.570.PZ)
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17.4. Vrste trazbina koje su podvrgnute ogranic¢enju

Pomorski zakonik je uredio podrucje opéeg ograni¢enja odgovornosti u skladu
s Konvencijom o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine ( 1976.).

e smirti ili tjelesne ozljede, ili gubitka ili oStecenja imovine (ukljucujuéi i Stetu
na luc¢kim postrojenjima, bazenima, prilaznim plovnim putovima i oznakama za
plovidbu) do kojih je doslo na brodu ili u neposrednoj vezi s koristenjem broda ili
radnjama spasavanja, kao 1 na daljnje Stete koje iz toga proizlaze;

e Stete koja proizlazi iz zakasnjenja u prijevozu morem ( tereta, putnika i
njihove prtljage);

e drugih Steta koje proizlaze iz povrede izvanugovornih prava, koje su nastale
u neposrednoj vezi s iskoriStavanjem broda ili radnjama spasavanja i pruzanja
pomoci;

¢ podizanja na povrsinu, uklanjanja, uniStenja ili ¢injenja neSkodljivim broda
koji je potonuo, pretrpio brodolom, nasukao se ili je napusten, ukljucujuci sve ono
Sto je na brodu ili je bilo na brodu;

¢ uklanjanja, unistenja ili ¢injenja neskodljivim tereta na brodu;

e trazbine druge osobe, a ne osobe koja odgovara, zbog mjera poduzetih radi
sprjecavanja ili smanjenja Stete za koju osoba koja odgovara moze ograniciti svoju
odgovornost u skladu s zakonom.

Navedene trazbine podlijezu ograni¢enju ¢ak i ako je podignuta tuzba, na
temelju ugovora ili izvan ugovora, na osnovi regresa ili jamstva.
Postoje trazbine koje se iskljucuju iz ogranic¢enja odgovornosti, pa se opce
ograni¢enje odgovornosti ne¢e primijeniti na:

e trazbine iz naslova spaSavanja ili doprinosi u zajednickoj havariji;

e trazbine zbog Steta oneciS¢enjem od broda izlijevanjem ulja koje se prenosi
kao teret;

e trazbine podvrgnute nekoj konvenciji ili nacionalnom pravu koje

zabranjujuogranicenje odgovornosti od nuklearne Stete;

e trazbine sluzbenika broda ili spasitelja;9

e brodar gubi pravo na ograni¢enje odgovornosti ako se dokaze da je Steta
nastala zbog radnje ili propusta koje je brodar uc¢inio u namjeri da prouzroci Stetu
ili 1z krajnje nepaznje, znajuci da Ce Steta vjerojatno nastupiti.

e brodar ne moZe ograniciti svoju odgovornost za Stetu nastalu smréu ili
tjelesnom ozljedom osoba koje brodar zaposljava.

17.5. Zastara trazbina

Zastarom trazbine prestaje pravo zahtijevati ispunjenje obveze. Sama obveza
ne prestaje. Ako vjerovnik podnese tuzbu za naplatu zastarjele trazbine, sud se ne
mozZe obazirati na zastaru ako se duznik nije na nju pozvao. Na zastaru sud ne pazi po
sluzbenoj duzZnosti.Prigovor zastare mora se istaknuti u parnici. Zastara nastupa kad
istekne posljedni dan zakonom odredenog vremena. Zastarni rok za ugovore o
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prijevozu stvari odreden je Pomorskim zakonikom i Konvencijom o teretnici iz 1924.
Za ugovore na koje se ne primjenjuje te zakonske ili konvencijske odredbe
primjenjuje se op¢i zastarni rokovi propisani pravom koje je mjerodavno za konkretni
ugovor.

Trazbine iz ugovora o prijevozu stvari prema Pomorskom zakoniku i
konvencije iz 1924 zastrijevaju nakon §to protekne jedna godina’®
(¢1.673.st.1.PZ).Vrijeme zastare kod ugovora o prijevozu stvari pocinje teci:

e u slucaju Stete na stvarima-od dana kada je teret predan odnosno od dana kada
je trebalo da bude predan na odrediste.

® u slucaju stete zbog zakasnjenja-od dana kada je teret predan.

Stranke mogu,posto je nastala trazbina ,napismeno ugovoriti rok zastare koji je
dulji od godinu dana. Taj ¢e sporazum imati pravni uc¢inak samo ako je sastavljen u
napisanom obliku. Na pitanja koja nisu regulirana Pomorskim zakonikom primjenjuje
se propisi Zakona o obveznim odnosima.

17.6. Izbor sudskih sporazuma

NadleZnost izabranog suda u skladu s ¢lankom 66., stavak (b) je ekskluzivan
za sporove izmedu ugovornih stranaka samo ako su se stranke o tome sporazumjele i
sporazum kojim se povjerava nadleznost:

1. je sadrzan u ugovoru koji jasno navodi imena i adrese stranaka 1 ili
e je pojedinacno ugovoren ili

e sadrzi istaknutu izjavu da postoji ekskluzivan izbor sudskog sporazuma
1 odreduje dijelove koli¢inskog ugovora koje sadrzi taj sporazum;i

2. jasno odreduje sudove jedne Ugovorne drzave ili jedan ili viSe sudova jedne
Ugovorne drzave.

Osoba koja nije stranka u ugovoru je vezana ekskluzivnim izborom sudskog
sporazuma sklopljenog u skladu s paragrafom 1 ovog ¢lanka samo ako:

¢ je sud jedno od mjesta odredenog u ¢lanku 66, podstavak (a);

e taj sporazum je sadrZan u prijevoznom dokumentu ili elektronskom zapisu
prijevoza;

e toj osobi je dana pravodobna i adekvatna sudska obavijest da ¢e mjere biti
donesene 1 da je nadleznost tog suda ekskluzivna;

e Zakon sudom priznaje da ta osoba moze biti vezana iskljucivim izborom
sudskog sporazuma.

36 Hamburska pravila umjesto roka od godine dana uvode dvogodisnji zastarni rok
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18. KRITERIJ ZA GUBITAK PRAVA NA OGRANICENJE

Konvencija 1976. wuspostavlja pravo brodovlasnika na ogranicenje
odgovornosti,osim ako podnositelj odStetnog zahtjeva ne dokaze da je Steta
uzrokovana osobnom kvalificiranom krivnjom brodovlasnika, kako je definirana tom
Konvencijom : “ Osoba koja odgovara ne¢e imati pravo na ogranicenje ako se dokaze
da je Steta nastala kao posljedica njene osobne radnje i propusta u¢injeni s namjerom
da se priCini ta Steta, ili bezobzirno znaju¢i da ¢e Steta vjerojatno nastati”.
Konvencijski izri€aj prihvaca i Pomorski zakonik. Iz navedene definicije proizlazi da
brodovlasnik moze izgubiti pravo na ograni¢enje samo ako su ispunjena ova dva
uvjeta:

e Steta mora biti posljedica
njegove osobne krivnje,

¢ Stetna radnja mora biti u¢injena s namjerom ili
bezobzirno znajuéi da ¢e Steta vjerojatno nastati. Teret dokazivanja je na
podnositelju odstetnog zahtjeva.

Stupnjevi nepaznje:

e namjera (dolus specijalis) — direktna namjera za prouzrocenjem Stete

e namyjera ( dolus principalis ) — bezobzirno djelovanje sa svijes¢u da ¢e Steta
nastupiti

e namjera (dolus eventualis) — spoznaja 0 mogucoj Steti i mirenje s tim

e krajnja nepaznja ( culpa lata ) — krajnje nepazljivo ponasanje bez svijesti 1
zelje za Stetom

e obicna nepaznja (culpa levis) — propustanje duzne paznje

U vezi s primjenom ISM kodeksa (Internacional Safetiy Management Code,
SOLAS Konvencija), javlja se pitanje moze li nepostivanje njegovih odredaba imati
za posljedicu gubitak prava na ogranicenje odgovornosti. Nema nikakve sumnje da
nepostivanje odredbi ISM kodeksa, ako su ispunjeni potrebni uvjeti iz ¢lanka 4.
Konvencije iz 1976., moZe biti razlog da brodar ne ostvari pravo na ogranic¢enje
odgovornosti. Na primjer, ako uprava brodarske tvrtke usprkos tome S$to je
obavijeStena od designated person o postojanju ozbiljnog defekta u stroju ili trupu
broda nista nije poduzela da taj defekt ukloni.
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18.1. Krivnja osoba kojim se brodovlasnik u svom poslovanju sluzi

Prema Pomorskom zakoniku za obveze koje nastaju u vezi s plovidbom 1
iskoriStavanjem broda odgovara brodar.13 Konvencijom ili zakonikom nije poblize
odredeno kod kojih ¢e se osoba krivnja smatrati “osobnom” krivnjom brodovlasnika:

e brodovlasnik je individualni poduzetnik,

e brodovlasnik
je brodarska tvrtka,

e brodovlasnik je upravljanje broda prepustio drugoj
samostalnoj tvrtki — ship management company.

Ako je brodovlasnik individualna osoba, problem se ne pojavljuje. Krivnja
vlasnika broda smatrat ¢e se njegovom “ osobnom “ krivnjom. Problem nastaje kod
brodarskih tvrtki — pravnih osoba. Pod pojmom pravna osoba podrazumijeva se
pravno uredena organizacija kojoj pravni poredak priznaje pravni subjektivitet.
Problem se svodi na pitanje ¢ije ¢e se radnje ili propusti za potrebe ogranicenja
odgovornosti smatrati “osobnim” radnjama ili propustima brodara. Na to se pitanje u
sudskoj praksi odgovorilo primjenom koncepta alter ego ( ““ drugo ja “ ) 1 pravilo
prema kojem se radnje jedne osobe mogu pripisati radnjama druge, tj. tvrtke.

Pod osobnom krivnjom vlasnika broda ( brodara ) podrazumijevaju se krivnja
fizickih osoba koje u odnosnoj pravnoj osobi obavljaju rukovodecu ili neku drugu
vazniju funkciju. Prema tome, ako je Steta uzrokovana radnjom ili propustom c¢lanova
upravljackih tijela kompanije ili neke visoko rangirane osobe, smatrat ¢e se to kao
radnja same tvrtke. Naglasit ¢u da to nisu zapovjednik broda i drugi clanovi brodske
posade, kao ni osobe koje su samo djelatnici kompanije. To rjeSenje vrijedi 1 u
primjeni naseg Pomorskog zakonika.

19. PRIJEVOZNE ISPRAVE I ELEKTRONICKI ZAPISI

Pojam “teretnica” u Nacrtu konvencije nigdje se ne spominje, ali definiran je
pojam “prijevozna isprava” (Cl. 1. t. n), koji znaci ispravu izdanu prema ugovoru o
prijevozu od prijevoznika ili izvrSitelja koja dokazuje da je prijevoznik ili izvrSitel;
primio stvari prema ugovoru o prijevozu ili dokazuje sadrzaj ugovora o prijevozu.
Napravljena je distinkcija izmedu prenosive (negocijabilne) isprave (negotiable
transport document) 1 neprenosive isprave (non-negotiable transport document)te su
predvidena posebna pravila za te dvije skupine isprava. Posljedica je toga da se na
teretnicu na ime (straight bill of lading) primjenjuju pravila o neprenosivim ispravama
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(non-negotiable transport documents).Elektronicki zapis znaci informaciju u jednoj ili
viSe poruka izdanu elektroniCkim putem na temelju ugovora o prijevozu od
prijevoznika ili izvrSitelja koji dokazuju da je prijevoznik ili izvrSitelj primio stvari
prema ugovoru o prijevozu i dokazuju ugovor o prijevozu.

Poglavlje 9. ureduje prijevozne isprave i elektroniCke prijevozne zapise.
Propisano je da je poslije isporuke stvari prijevozniku ili izvrsitelju posiljatelj ovlasten
zahtijevati izdavanje prijevozne isprave ili elektroni¢kog prijevoznog zapisa koji
dokazuje da je prijevoznik ili izvrsitelj primio stvari. Odreduje se i sadrzaj informacija
u svezi sa stvarima koje trebaju biti u prijevoznoj ispravi ili elektronickom
prijevoznom zapisu. Ovaj Clanak uglavnom korespondira s odredbama Haskih 1
Hamburskih pravila. Propisuje se da prijevoznu ispravu mora potpisati prijevoznik ili
osoba koju prijevoznik na to ovlasti.

Elektronicki prijevozni zapis ukljucuje elektronicki potpis prijevoznika ili
osobe ovlastene od prijevoznika. Taj elektronicki potpis mora identificirati potpisanog
i ukljucuje prijevoznikovu autorizaciju elektroni¢kog prijevoznog zapisa. Nedostatak
jednog ili viSe podataka sadrzanih u prijevoznoj ispravi ili elektroni¢kom zapisu ili
njihova neto¢nost ne utjeCe na valjanost prijevozne isprave ili elektroni¢kog
prijevoznog zapisa (Cl. 40.) Uvrstena je 1 nova odredba prema kojoj ako podaci u
prijevoznoj ispravi ili elektronickom zapisu ne identificiraju prijevoznika, ali upuéuju
na to da su stvari ukrcane na brod ime kojeg je navedeno, tada se presumira da je
upisani vlasnik broda prijevoznik. Upisani vlasnik broda moze osporiti tu presumpciju
ako dokaze da je brod izdan u zakup, a time je prenesena ugovorna odgovornost za
prijevoz stvari na identificiranog zakupoprimatelja. Ako registrirani vlasnik ospori
presumpciju da je prijevoznik, tada je zakupoprimatelj za vrijeme prijevoza
presumirani prijevoznik na isti nacin kao Sto je to registrirani vlasnik.Nacrt
konvencije ureduje pitanje dokaznog ucinka prijevozne isprave ili elektroni¢kog
zapisa. Prijevozna isprava ili elektronicki zapis koji dokazuje primitak stvari
predstavlja:

» predmnjevu do protudokaza o preuzimanju stvari kako su opisane i

» neoborivi dokaz o preuzimanju stvari kako su opisane ako je prenosiva
prijevozna isprava ili prenosivi elektronicki zapis prenesen na trecu osobu
koja je djelovala u dobroj vjeri oslanjajuci se na opis stvari u njoj.

20. PRIMJER 1Z SUDSKE PRAKSE

U nastavku ¢u upozoriti na neke novije slucajeve iz prakse sudova u Engleskoj
u kojima su tuZenici, pozivajuéi se na nagelo forum non conveniens®’, zatraZili
odbacivanje tuzbe. Tuzitelji su zaustavljanjem brodova u vlasniStvu tuzenika u
zemljama koje su prihvatile Konvenciju iz 1976. 1 pozivajuci se na pravilo forum

37 Primjena nacela forum non conveniens zapravo predstavlja nacin obrane tuzenika protiv nadleznosti jednog
suda. Tuzenik moZe podnijeti prijedlog za odbacivanje tuzbe ako smatra da npr. engleski sud nije prikladan da
presuduje u odredenom sporu.

53



arresti,”® nastojali ishoditi nadleznost sudova tih zemalja. TuZenici su nastojali ishoditi
odbacivanje tuzbe pred sudom koji primjenjuje odredbe Konvencije iz 1976. u korist
nadleznosti drugog suda koji primjenjuje odredbe Konvencije iz 1957., kojom je
propisana niza granica odgovornosti brodovlasnika. Valja naglasiti da je u takvim
slu¢ajevima iznimno vazno koji ¢e sud biti nadlezan, jer se u pitanju ogranicenja
odgovornosti, prema anglosaksonskom pravu, primjenjuje pravo suda  ( lex fori ),
buduéi se ograni¢enje odgovornosti brodovlasnika smatra institutom procesnog, a ne
materijalnog prava. Prikaz ovih slucajeva zanimljiv je ne samo zbog pregleda
argumenata koje stranke iznose pred sud, nego i zbog analize promjena u stajaliStu
sudova. U sporu The Vishva Abha iz 1990. tuzitelji, primatelji tereta, pokrenuli su
postupak in rem pred engleskim sudom radi naknade gubitka i Stete na teretu koji su
prouzroceni sudarom broda u vlasniStvu tuzenih 1 broda Dias. Tuzenici su zatrazili
odbacivanje tuzbe tvrde¢i da engleski sud nije nadlezan za vodenje postupka, s
obzirom da su oni, tuzenici, ve¢ pokrenuli odgovarajuéi postupak u Durbanu ( Juzna
Afrika ) zaustavljanjem broda Dias. Tuzenici su takoder tvrdili da bi vodenjem
postupka u Engleskoj bili izloZeni pove¢anim troskovima. Sud nije usvojio prijedlog
tuzenika. U obrazloZenju svoje odluke sud se pozvao na Cinjenicu da je u Juznoj
Africi na snazi Konvencija iz 1957., dok se u Engleskoj primjenjuje Konvencija iz
1976.. Ako se tuzeni mogu pozvati na ogranicenje odgovornosti, tada bi, ako bi se
primjenjivala Konvencija iz 1957., odgovarali do svote koja je Cetiri puta manja nego
svota do koje bi odgovarali u slu¢aju primjene Konvencije iz 1976.. Povecane
troSkove tuzenika koji ¢e biti prouzrofeni vodenjem postupka u Engleskoj sud je
ocijenio zanemarivima u odnosu na razliku izmedu svota ograni¢enja odgovornosti
prema Konvenciji iz 1957. i Konvenciji iz 1976. godine.

U slucaju British Skill iz 1995.28 takoder se radilo o naknadi Stete

prouzroCene sudarom koji se dogodio u Singapuru. TuZitelj, pravna osoba sa
sjediStem u Singapuru, podnio je pred engleskim sudom tuzbu za naknadu Stete protiv
tuzenika, engleske pravne osobe registrirane i sa sjediStem u Engleskoj. Tuzitelj je
naglasio da bi se u sluaju vodenja spora u Singapuru primjenjivala Konvencija iz
1957.. Time bi prema navodima tuZitelja, njemu bilo uskrac¢eno koriStenje bitnom
legitimnom pravnom pogodnoS$¢u. Naime, iznos Stete koji je naveo tuzZitelj u
tuzbenom zahtjevu znacajno premasuje granicu odgovornosti prema Konvenciji iz
1957., ali je manji od granice odgovornosti prema Konvenciji iz 1976..
Tuzenik je priznao odgovornost za S$tetu 1 pokrenuo postupak ogranicenja
odgovornosti u Singapuru. Predlozio je Engleskom sudu da odbaci tuzbu zbog
neprikladnosti toga suda da vodi postupak jer, po njegovom misljenju, zahtjev za
naknadu Stete treba biti razmatran u Singapuru. Svoj prijedlog tuzenik je opravdao,
izmedu ostalog, primarno$¢u nacela lex loci delicti, Cinjenici da je tuZiteljevo sjediste
u Singapuru 1 razlozima ekonomic¢nosti. Osim toga, tuZzenik je osporio 1 visinu iznosa
naknade Stete koju je naveo tuzitelj, navodeci da je stvarni iznos Stete zapravo manji i
od granice koju predvida Konvencija iz 1957..

Sud je ocijenio da je singapurski sud u ovom slucaju doista ,, prirodan ,, sud
koji je ocito 1 u znac¢ajnoj mjeri prikladniji da odluci u vezi sa spornim ¢injenicama,

a osobito u pogledu iznosa brodovlasnikove odgovornosti. Medutim, sud je u
Singapuru, tuZitelju, zbog primjene niZze granice odgovornosti, bila uskracena
mogucénost da mu tuZenik u cijelosti naknadi Stetu. Sud je ukazao na Cinjenicu da se

postupak treba voditi tamo gdje je to pogodno s obzirom na interese svih stranaka i
ostvarenje pravde. Upravo postizanje pravde kao cilja primjene prava zahtijeva da se

38 Prema tom pravilu, nadleznost suda moze se ustanoviti zaustavljanjem broda i pokretanjem postupka in rem, ali
samo u odnosu na pomorske trazbine.
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sudi u Engleskoj. Priznaju¢i da Konvencija iz 1976. jo§ nije prihvac¢ena od niza
zemalja, sud je upozorio na nastojanje Medunarodne pomorske organizacije ( IMO ) u
pravcu §to Sire prihvacenosti 1 primjene ovog instrumenta. Na taj nacin bi se u
slucajevima kao Sto je ovaj primjenjivali isti standardi i izbjegli bi se ovakvi problemi.
Uzimajuéi u obzir da je Velika Britanija stranka Konvencije iz 1976., te da je ona
inkorporirana u englesko pravo, sud je zakljucio da engleski javni poredak zahtijeva
primjenu odredaba Konvencije iz 1976. kad god je to moguce. Kako je klju¢no
¢injeni¢no pitanje upravo iznos visine Stete, sud je donio odluku kojom ¢e zastati s
postupkom, dok se ne utvrdi tocan iznos Stete. Nakon toga sud ¢e odluciti hoée li
odbaciti tuzbu ili ¢e nastaviti s postupkom.
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21. ZAKLJUCAK

U kratkom pogledu na napisani rad na odabranu temu mozemo donijeti
nekakve zakljuCke.Pravna regulativa koja wureduje prijevoz stvari morem na
medunarodnoj razini u potpunosti ne zadovoljava unifikacijske ciljeve te u odredenim
pitanjima pravno uredenje suvremenih uvjeta pomorskog poslovanja i pomorskog
prijevoznog prava. Puna uniformnost te suvremena rjeSenja nastoje se ostvariti novom
medunarodnom konvencijom. Njezina su rjeSenja suvremena i kompromisna. Njima
se nastoji posti¢i nekoliko vaznih ciljeva: preuzeti dobra rjeSenja postojecih
konvencija, a time i zadrzati sudsku 1 poslovnu praksu koja je ustaljena i za stranke
prihvatljiva. S druge strane uvode se novi instituti i mijenjaju postojeca pravila radi
udovoljavanja suvremenim zahtjevima koje namecu novonastali pravni odnosi u
prijevoznim poslovima. Nadalje, iznimno vazan cilj koji se zeli posti¢i tim najnovijim
pokuSajem unifikacije jest prilagoditi sustav odgovornosti pomorskog prijevoznika
ostalim prijevoznim granama.

Najveca novina sa stajaliSta uredenja pomorskog prijevoza stvari jest uvodenje
prava nadzora. To pravo odnosno ovlast te osoba koja ga ima (strana koja ima
nadzor), kao ni posebne odredbe u vezi s obiljezjima prava nadzora, obveza
prijevoznika slijediti upute strane koja ima nadzor te prijenos prava i obveza nisu bili
predvideni aktualnim pomorsko pravnim konvencijama. To je svakako rjeSenje koje
odgovara suvremenim uvjetima odvijanja pomorskog prijevoza stvari. Upotreba
teretnice u prijevozu stvari rapidno opada. Procjenjuje se da se danas u svijetu
otprilike 70% ukupnog prijevoza stvari brodom odvija bez izdavanja teretnice. Zbog
toga je najveéa vaznost njegova normiranja ponajprije u tome $to kroz pravilnu
uporabu prava nadzora najvaznija stvarno pravna funkcija prenosive prijevozne
isprave moZe 1 bez izdavanja te isprave biti zaSti¢ena. Kroz uporabu prava nadzora
otvara se mogucnost za ukidanje prenosive isprave u korist posla koji se temelji na
elektroni¢koj komunikaciji izmedu stranaka. Strana nadzora sada je u poziciji u kojoj
je drzatelj teretnice,pa se oCekuje da nacionalna prava, pa tako i nase pravo, pridodaju
pravu nadzora te njegovu prijenosu iste posljedice u smislu prijenosa vlasnistva koje
sada ima prijenos teretnice.

Opseg odgovornosti proSiren je u odnosu na aktualne pomorsko pravne
konvencije.Uz odgovornost za gubitak, oStecenje 1 zakasnjenje u isporuci, prijevoznik
odgovara 1 za povrede obveza pravodobnog pruzanja krcatelju informacija koje su
prema prijevoznikovom znanju i uputama razumno nuzne i vazne za krcatelja. Ove
obveze i odgovornost za njihovo izvrSenje uvrsStene su zbog uvodenja i normiranja
prava nadzora. U pogledu pitanja odgovornosti ove nove odredbe mogu imati izravan
utjecaj na gubitak prava na ograni¢enje odgovornosti jer se moze ocekivati da ¢e se
osporavati pravo na ogranic¢enje odgovornosti u onim slu¢ajevima u kojima se dokaze
da prijevoznik nije udovoljio svojoj obvezi pruzanja informacija i uputa koje su bile
razumno potrebne 1 vazne za krcatelja za vrSenje njegovog prava nadzora.

Nacrt konvencije nastoji na sveobuhvatan nacin urediti odnose koji nastaju
izmedu svih sudionika prijevozne prestacije pa se ureduje polozaj i odgovornost osoba
nazvanih izvrSitelj i1 strana koja ima nadzor, ureduje se pravo nadzora, prijenos prava
nadzora. Za pitanje prijevoznikove odgovornosti od osobitog je znacenja odgovor na
pitanje kako je uredena odgovornost prijevoznika za rad osoba kojima se u svom
poslovanju sluzi. Krug osoba za ¢ija djela 1 propuste prijevoznik odgovara puno je Sira
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u usporedbi s onima iz aktualnih pomorskopravnih konvencija. Prema Hasko-
Visbijskim pravilima i HamburSkim pravilima prijevoznik ne odgovara za nezavisne
ugovarace, ve¢ samo za svoje radnike i punomocénike. Prema Nacrtu konvencije
prijevoznik odgovara za sve osobe koje izvrSavaju ili preuzimaju izvrsiti bilo koju
prijevoznikovu duznost iz ugovora o prijevozu, a to su ne samo njegovi radnici i
zastupnici, ve¢ 1 izvrsitelji, te njihovi podugovaratelji, radnici i punomocnici.
Prijevoznik gubi pravo na ograni¢enje odgovornosti ako su gubitak ili oStecenje u vezi
sa stvarima uzrokovani osobnim dijelom ili propustima uc¢injenim s namjerom da se
prouzroci takav gubitak ili bezobzirno i sa znanjem da ¢e takav gubitak ili oSte¢enje
vjerojatno nastati.
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