V.Filipovié - Z.Pallua:

NACRTI KONVZINCIJs O KOMBINIRANON PRIJ.VOZ

I BIMCO TERSTNICa

Uvod

lModerni prijevoz "od vrata do vrata” i sve veda
uloga Bpediterskih poduzeda u transportu dovode do sve
vedeg broja kombiniranih prijevoza. Razvoj tehnologilje
prijevoza nakon II svjetskog rata i potreba za modernim
i praktiénim nadinima pakovanja i rukovanja teretom za
vrijeme pomorskog i kopnenog transporta dovell su do upo-
trebe kontenera, paleta i slilnih naprava. Najupadljivija
promjena nastala Jje upotrebom kontenera u prijevozu od
vrata do vrata. Veé 1956. je u Carinskoj konvenciji o
kontenerima dana slijedeéa definicija: "Izraz kontener
naznaduje predmet transportne opreme {sanduk, pokretnu
cisternu ili drugu slidnu napravu): 1) koji ima znaca]
stalnosti i koji je zbog toga dovoljno otporan da dopus-
ti ponovnu upotrebu; 2) posebno napravljen radi olaksanja
prijevoza robe, s jednim ili viSe prijevoznih sredstava
bez pra¥njenja; 3) opremljen uredjajima koji olakSavaju
rukovanje njime, napose prilikom prekrcaja s jednog pri-
jevoznog sredstva na drugo; 4) napravljen tako da se lako
puni i prazni; 5) unutrasnjeg obujma od najmanje jednog
cubi&nog metra, da obuhvada normalan pribor i opremu za
kontener kad se uvozi zajedno s kontenerom; izraz kontener
ne obuhvada ni vozila ni uobilajeno pakovanje."l/

1/Carinsku konvenciju o kontenerima ratificirala je 1
naga dr¥ava. Vidi: Dodatak 51.1l. FNRJ, br.1/1961.



Kako se vidi iz ove definicije pojam kontenera nije
precizno odredjen. Kontener mo¥e biti otvoren ili zatvoren,
s posebnim uredjajima za hladjenje i bez njih, a nije ni ja-
sno povucena raglika izmedju kontenera i palete. Medjutim,
med junarodne organizacije koje su se pitanjem kontenera ba-
vile nisu uspjele pronac¢i bolje definicije.

Pojava kontenera samo je ubrzala proces integriranja
raznih saobradajnih grana i aktualizirala potrebu stvaranja
adekvatnih pravnih instrumenata, napose u pogledu negoci jabi-
Inih prijevoznih isprava. U krilu Med junarodnog instituta za
iz jednadenje privatnog prava (UFID 20IT) u'uimu izradjen Je
ved 1964. Nacrt konvencije o medgunarodnom mjeSovitom (Pomb1~
niranom) prijevozu robe, Taj nacrt je obuhvatio svaki mje-
Soviti prijevoz, bez bbziré da 1i se vrsi kohfénerima ili ne
a 1 bez obzira na to da 11 Jje 111 nlge izdana negoci jabilna
prijevozna 1spravae

Medjunarodni.pomorski odbor (dalje CMI) stavio je veé
1966. na svoj dnevni red problematiku unifikaci je propiSa 0
prijevozu kontenerima. Te iste godine osnovana je medjunarOm
dna komisija za to pitanje koja je uobidajenom met0dom'2apo—
Ccela rad 1 odrZala niz sastanaka na kojima su'sudjelovali i
predstavnici Jugoslavenskog udruZenja-za pomorsko pravo. Od-
mah na pofetku toga rada pokazalo'se da je tedko izdvijiti =
samo prijevoz kontenerima, 'a ne obuhvatiti analogne situacijé
u kojima se radi o kombiniranom prijevozu tereta koji nije'"”‘,
ukl julen u kontenere. Naime kontenerl su po sebi uk lJucenlvﬁ 1_

1/ vidi pobllze Ve FlllpOVlc, Neki problemi Od”OVOTHOStl kod
prijevoza kontenerima, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu,"
1/1970, str.67. o

2/ Tekst nacrta vidi U.D.P. Etudes 1966: XLII Transport SR
combiné ~ Doc.33. _ . S | Coiimg
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svako normiranje mjeSovitog prijevoza, a predstavljaju
posebni problem samo kad se radi o utvrdjivanju Jjedinice
tereta ili kad se radi o njihovoj sposobnosti za éuVanje
tereta. U radu Cl{I-a pojavila su se tri problema: 1) da
1i je mogudée uvesti jedinstvenu i posebnu odgovornost za
g¢itav tok prijevoza 11li pak tzv. mreZastu odgovornost
("network®) tj. odgovornost u svakoj saobradajnoj grani
po njezinim vlastitim pravilima; 2) da 1li treba uvjeto-
vati primjenu takove konvencije postojanjem pomorskog di-
jela puta i %) da 1i treba vezatl primjenu konvencilje uz
izdanje negocijabilne prijevozne isprave za &itav tok
mjeSovitog prijevoza. CMI je izradio 9 nacrta, a od kojih
je posljednji, deveti, definitivni nacrt konvencije o me-
d junarodnom kombiniranim prijevozima.l/ Taj nacrt prihva-
éen je na plenarnoj konferenciji CliI-a u Tokiju 4.IV 1969,
pa Jje poznat pod nazivom Toki jskih pravila,Z/Iza toga su
odr¥ana dva zajednidka zasjedanja UNIDROIT i CIlI-a u Rimu
u lipnju 1969. i u sijednju 1970. Iz tih zasjedanja nas-
tao je novi, zajednidki, tekst nacrta konvencije (br.ll),
poznat pod nazivom Toki jsko-rimska pravilaug/ Nakon toga
razmatranje te problematike preuzela je lledjuvladina po-
morska savjetodavna organizacija (IMCO), koja Jje u sura-
dnji s Zkonomskom komisijom UN za Dvropu (ZCZ) na detiri
zasjedanja izradila novi nacrt konvencije (br.12) o medju-
narodnom kombiniranom transportu robe,4/ Taj nacrt kon-

vencije trebao je bitl razmotren na konferenciji Ull u

1/ Draft Convention International Combined Transports
- DOCOCI\/II 1968, IV StI‘o 58"690

2/ Detalje o pojedinim nacrtima v. kod 2linio lLianca,
Tnternational Ilaritime Law, 2Rd Vol. str.344-446.

5/ Vidi Vjesnik Jugoslavenskog udruZenja za pomorsko
pravo, br.20,1970, str.85-91.

4/ Draft Convention on the Combined Transport of Goods
(TCLi Convention), dok.Trans/374 CIC IV/18 od 24.X
1971. '
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Zenevi u studenom 1972. zajedno s problematikom kontenera i

8 carinskim pitanjima u vezi s njima. ledjutim na zahtjev
UNCTAD=a (Xonferenci ja Ujedinjenih Naroda za trgovinu i raz-
voj) nacrt Jje preispitalo Privredno i socijalno vijede Uje-
dinjenih Naroda (ZCJ30C) na zajednilkom zasjedanju paritetne
komisije s INMCO-om. Zemlje u razvoju ujedinjene u tzv. grupu
77, koje su prosle godine odrZale svo] sastanak u Limi, odbi--
le su prihvadanje donosengja konvencije o kombihiranom.pfije*
vozu iz razloga Sto su smatrale da ¢e zemlje u razvoju tek
onda mo¢i sudjelovati u njenom donoSenju kad budu skupile do--
voljno iskustva u takvom nadinu prijevozael/ 54D su sa svoje
strane takodJjer odbile predloZeni nacrt, Jjer su smatrale da
prema'danaénjem pravnom stanju stvari nema potrebe za.donose-
nje konvencije koja bi regulirala kombinirani prijevoz putem
kontenera i odgovarajudu negocijabilnu ispravu. Prema staja-
listu SADkdénaéﬁji njihovi propisi na tom podrudju potpuno su
dostatni. ‘

Prilraz dosadanjih rjesSenja u nacrtima

predloZenih konvenci ja

Zajednilko- je svim nacrtima konvencije, polevdi od na-
crta UNIDROIT, da se oni odnose na medjunarodne mjeSovite pri-
jevoze kojima se koriste najmanje dva nadina prijevoza, i da
je odgovornost iz ugovora o prijevozu usredotodena na glavnog
vozara. Glavni vozar bio je onaj vozar koji se ugovorom obve-
zao da izvr’i prijevoz od poletka do kraja i koji stoga snosi-
odgovornost da ¢e takav prijevoz biti u redu izvréenowTaj
glavni vozar koji je prema prvim nacrtima preuzeo odgovornost
ne samo za izvrdengje dijela prijevoza koji Jje on sam ohavio

1/ PobliZe o tome v. Z.Demand, Vorbereitung der Welt-Container-
konferenz 1972, Verkehr 10/1972, str.>70-372.
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veé i za one dijelove prijevoza koje Jje povjerio svojim
podugovaradima, postao je u poodmaklim pripremnim rado-
vima tzv. poduzetnik kombiniranog prijevoza (Combined
Transport Operator ~ CTO). Taj poduzetnik nije trebao
biti viSe vozar nego samo osoba koja je zakljulila ugo-
vor o medjunarodnom mjeSovitom prijevozu s narutitel jem

~ korisnikom prijevoza. CTO preuzima obavezu da izvrsi
cijeli prijevoz, da preuzme odgovornost za cijeli prije-
voz, i da izda odredjenu prijevoznu ispravu. Iia taj nalin
otvorena je moguénost da i Spediteri postanu poduzetnici
mjeSovitog prijevoza, a da to ne bude iskljucivo pridrZza-

no brodarima ili vozarima drugih grana saobradaja.

5vi nacrti nalazili su se pred problemom odgovorno-
sti toga poduzetnika. U konaénom nacrtu od studenoga 1971,
prihvaden je sistem tzv. mreZzaste odgovornosti, lako je
tokom pripremnih radova bilo nastojanja da se 1li prihva-
ti za CTO-a sistem odgovornosti iz Konvencije o ugovoru O
prijevozu robe cestom (CMR) ili pak poseban sistem jedin-
stvene odgovornosti za &itav prijevoz. lreZasta odgovorno-
st sastojl se u tome Sto CTCO odgovara prema med junarodnim
konvencijama ili primjenljivom nacionalnom pravu za svaku
pojedinu granu saobradaja. Tako ¢e za pomorskil prijevoz
doéi do primjene Haska pravila (kad stupe na snagu 1 Vis-
byska pravila), za cestovni prijevoz CHR konvencija, za
%eljeznicu CIM, a za zrafni Vardavska konvencija eventua-
1no u Hadkoj odnosno Guatemalskoj redakciji. Naime u ¢l.
9. spomenutog nacrta predvidjena je odgovornost CTO-a za
sludaj kad se ne mo%e dokazati na kojem dijelu puta (po-
morskom, rijednom, cestovnom, Zeljeznickom, gzraénom) Jje
$teta nastala. Ta odgovornost Jje formulirana analogno
CIMR konvenciji s time da je dodana da CTO ne odgovara za
Stetu koja je nastala iz nuklearne nezgode ako postoji



- 7 -

odgovornl poduzetnik prema med junarodninm atomskim konvenci jama
ili prema prlmgenlglvom nacionalnom atomskom pravu. ¢l.12. to-
ga Nacrta odredjuje da u sludajevima u kojima se mo%e dokazati
gdje Jje Steta nastala dolaze do primjene najnrije prinudna pra-
vila medgunaroanlh konvencija i primjenjivog nacionalnog prava
koje bl do8lo u obzir kad bi se za taj dio puta bio zakl judio
posebni ugovor. Ukoliko se pak u prijevoznoj ispravi predvidi
i primjena medjunarodnih konvencija, kojih primjena inade ne
bi bila kogentna, odgovornost CTO-a ée se prema njima ravnati,
a izricito se kaZe da u pomorskom prijevozu takve odredbe do-
laze do prlmgene 1 za teret krcan na palubu. (To je uéinjeno

s razloga Sto se konteneri krcaju i na palubu, a htjelo se da
CTO 1 za kontenere krcane na palubu odgovara JeanaL kao 1 za
one ukrcane pod palubomo) Konaléno za unutrasngu plovidbu se
predv1dga sloboda ugovaranja, ako nema mjerodavne med junarod-
ne konvencije (“oje‘zasada nema) ni orimjenjivog nacionalnog
prava, a pod uv jetom da takve odredbe budu uvritene u prijevo-
Z nu 1spravu° CTO se medjutim ne moze pozvati na oslobod jenje
od odgovornosti koje bl proizlazilo iz primjenjivih med juna-

T odnih konvencija ili nacionalnog prava za talve &ine i propu-
ste (Vlautlte ili njegovih 1judi) hOJl su izvrdeni u njegovom
Svogstvu ClO-a (tj. poduzetnika mJeoov1tog prijevoza), & ne u
SVOJstVu vozara. Maert predvidja jedinstvenu granicu odgovor-
nostinTO—a‘koju lzrafava u Cerminal francima, ali bez zasad
utvrdjene visine iznosa. Nacrt izri¢ito predavidja (¥1.1%, st.
1) jedinstVeno'uredjenje i ugovorne 1 vanugovorne odgovornos—
ti CTO-a. Poduzetnik kombiniranog prijevoza gubi pravo (prema
¢l.13, st.2) na ogranienje odgovornosti ukolilo je svoJim na-
mJernlm 111 bezobzirnim &inom ili propustom uzrokovao Stetu.
Zanimljivo je da u konacnom nacrtu nije prlhvaoen'prlgedlon da
bi CTO gubio pravo na ogranidenje odgovornosti a‘o je do Stete
dos8lo kvalificiranonm PrlanOm nJeﬁOV1h 1ljudi.
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Poletni nacrti polazili su od pretpostavke da mora
barem jedan dio kombiniranog prijevoza biti vrden pomor-
skim putem., Medjutim ta "pomorska koncepcija® prvih na-
crta oslabljena je u kacsnijim nacrtima i to veé u Tokiju
tako 8to se u njima medjunarodni mjeSoviti prijevoz de-
finira kao ugovor o prijevozu robe izmedju dviju drzava
s najmanje dva nadina prijevoza od kojih jedan mora bi-
ti morem ili unutradnjim plovnim putovima. U konadnim
nacrtima (studeni 1971) je ta odredba izmijenJjena tak
da je mJjedoviti prijevoz naznalen kao prijevoz robe s
najmanje dva saobradajna sredstva bilo pomorska, rijeina,
zradna, %eljeznicka 1li cestovna, ukoliko Jje mJjesto preu-
zimanja robe 1 mjesto predvidjeno za predaju robe u dvije
razlicéite drZave.

Jedan od bitnih problema koji se Jjavlja u mjeSovi-
tom prijevozu Je postojanje ili nepostojanje jedinstvene
prijevozne isprave koja bi bila ili negocijabilni vri jed-
nosni papir kao teretnica po naredbi, ili na donosioca,
ili pak neprenosiva isprava po uzoru na teretnicu na ime.
UNIDRCGIT je u svom nacrtu bio predvidio samo fakultativno
izdavanje prijevozne prenosive-isprave. CMI je na poletku
pripremnog rada polazio od toga da se uvijek mora raditi
0 negocijabilnom papiru, pa ga je i1 nazivao teretnicom za
kombinirani prijevoz. Naime sigurno Jje ako se hole takva
igsprava uliniti podesnom za bankovno poslovanje da ona mo-
ra biti osnovana na prinudnopravnoj odgovornosti za ¢inid-
bu koja je u njoj inkorporirana. Upravo zbog te sigurnosti
i vezivanja ove negocijabilne isprave na interne propise
pojedinih zemalja koji se odnose na teretnicu dano joj je
bilo i ime teretnice za mjeSoviti prijevoz, a bilo je i
odredjeno da de se na nju primjenjivati interni propisi
koji se odnose na teretnicu., Tokijski nacrt je vezivao
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svoju primjenu na postojanje negocijabilne isprave, pa je 1
definiciju CTO-a formulirao tako da je on osoba koja izdaje
teretnicu mjefovitog prijevoza. lMedjutim na konferenciji ok-
ruglog stola u Rimu ostala je dodude primjena nacrta vezana
uz izdanje jedinstvene prijevozne isprave, ali se ta viZe ni-
je nazivala teretnicom i nije morala biti negocijabilna. I
konadno nacrt iz studenoga 1971. polazi tim putom odredjujuéi
da "Isprava mjeSovitog prijevoza™ ("Document de transport
combiné®, "Combined Transport Document") obuhvada bilo "Pre-
nosivu ispravu o'mjééovitom prijevozu na koji se primjenjuje
TCM konvencija™, ili "Neprenosivu ispravu o mjedovitom prije-
vozu na koju se primjenjuje TCL konvencija®, ali s time da
takva isprava mora nositi jedan .od ta dva naslova. (Negoci ja--
bilna 11i nenegocijabilna mora biti naznadeno na ispravi.)
Ovo rjesenje je kompromisno i prihvadeno je da se ne bi iza-
zvao dojam da na tu ispravu dolaze do primjene iskljudivo
pomorskopravna vrela. Ipak je to rjeSenje poloviino i isklju-
¢uje pronalaZenje supsidijarnih pravnih vrela u unutradnjim
pravima, pri gemu treba imati na umu da 3o nijedna druga
grana saobradaja (osim rijelne) nije dosad stvorila negoci ja-
bilnu prijevoznu ispravu kao vrijednosni papir opée upotrebe.

Rjesenja prakse u ofekivanju unifikacijske konvencije

Konaéni nacrt konvencigje o médjunarodnom mjeSovitom
prijevozu INCO-a zasad je jod samo priZeljkivano, ali jod ne-
ostvareno rjeSenje unifikaci jskih problema, a s obzirom na
veé istaknuto negativno stajaliste zemalja u razvoju i SAD.
Svakodheﬁha'praksa‘kombiniranog prijevoza medjutim ne mo¥e
lekati na to da se medjunarodni forumi dogovoré,o.najboljem
rjeSenju, iako ona budno prati ono $to se na tom podrudju ra-
di. Stoga je razﬁmljiVO»da se medjunarodne opganizacije iz
podrul ja transporta bave stvaranjem takvih ugovornih formulara
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koji bi odgovorili zadatku, a ne bi bili u suprotnosti s
modernim unifikacijskim te¥njama. Medjunarodno udruZenje
Saveza Speditera (FIATA) izradilo je nakon duZ%ih raspra-
va teretnicu o mjeSovitom prijevozu koja odgovara moder-
nim potrebama prijevoza od vrata do vrataol/

2/

Balticka i medjunarodna pomorska konferencija ig-
radila je takodjer za potrebe prakse formular teretnice
za mjeSoviti prijevoz (ime po codu: Combiconbill). Formu-
lar te teretnice izradio je pododbor Savjeta za dokumen-
taciju BINMCO-a u Zelji da olaksa potrebe medjunarodne tr-
govine u izradi takvog dokumenta. Taj nacrt nalinjen je
na temelju rimskog nacrta konvencije od 197003/ Dlastic-
nost koja je svojstvena formularima koje lzradjuju priv-
redne medjunarodne organizacije dopusta da se 1 ovaj for-
mular prilagodi eventualnim promjenama koJje ¢e uslijediti
zbog kasnijeg donodenja Jjednog unifikaci jsloz medjunarod-
nog instrumenta kogentne prirode.

Nadela teretnice za mjeSoviti prijevoz DBIIiCO-a

Formular teretnice za mjedoviti prijevoz (vidi tekst
i prijevod u ovom broju periodika str.l17.) odgovara potre-
bama prakse, u prvom redu pomorske kada bi stotine kontene-
ra moglo biti preveZeno na istom brodu, a sve u skladu s
veé naprijed spomenutim medjunarodnim nacrtima unifikaci j-
skih rjeSenja. Proistelila dakle prvenstvenc iz potreba

1/ Vidi pobliZe Verkehr 7/1971, str.260.
2/ Vidi pobliZe Pomorska encilklopedija sv.4, str.413.
%/ Vidi pobliZe BIMCO-Weekly Circular, No.6, 6.II 1971,
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pomorske prakse, ova teretnica se donekle razlilkuje od predvi-
djenih nacrta po tome Sto prihvada u prvom redu kao ekskulpa-
ciju brodara nautilku greSku 1 poZar, &to stvara ujedno i os-
novicu za potrebno pomorsko osiguranje.

Klauzule teretnice poredane su veé po uobidajenoj siste-
matici formulara teretnlce s nasloving i podnaslovima kOJl ola-
kSavaju preglednost. Ipak u biti ovaj formular preuzima u ve-

likoj mjeri tekst nacrta lkonvencije o mjedovitom prijevozu od
1970.

Na prednoj strani teretnice osim uobilajenih rubrika is-
ti¢e se u samom naslovu da se radi o negocijabilnoj teretnici
za mjesoviti prijevoz. U daljnjem tekstu konstatira se da se
teretnica odnosi na vrijeme od preuzimanja do predaje tereta,
u skladu s onim &to se u svima nacrtima ka%e i kako se unosta-
lom predlagalo i kod revizije Konvencije o teretnici od 1924,
na konferenciji Ciil-a u otockholmu 196%. Gtanje tereta utvr-
djuje se prema onome Sto se razumnlm mJjerama provjere moglo
utvrditi.

Na poledjini teretnice u klauzulama pod naslovom Topde
odredbe” treba istaknuti klauzulu br.4, koja se odnosi na vre-
mensko ogranidenje odgovornostl poduzetnika mjeSovitog prije-
voza. Ono iznosi 11 mjeseci,‘pa se to izridito od strane
BIlCC-a obrazlaZe time da se Zeljelo dati poduzetniku dovoljno
vremena da regresne tu’be podigne prema podugovaradima s obzi-
rom na to da sve transportne konvencije (Hafka pravila, CII,
CIR) predvidjaju jednogodisnje zastarne rokOVe;,U tom pogledu
ovaj formular se razlikuje od nacrta TCII Lonvenc1ge koja pre-
dvidja samo 9-mjeseéno vremensko_ogranlcenge odgovornosti.

U drugom poglavlju ove teretnice od klauzule 6. do 9. re-
produciraju se uglaveil koji se redovito pojavljuju i u drugim
teretnicama.
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Usnovna odredba o vozarovoj odgovornosti u kombini-
ranom prijevozu sadrZana je u klauzuli br.10. Ta klauzula
potpuno odgovara ¢1.9. konadnog nucrta konvencije od 1971.
U njoj Jjedino manjka odredba o neodgovornosti za sluéaj
nuklearne nezgode, a to je 1 razumljivo jer je ta odredba
usSla tek u posljednju redakeiju nacrta. Inade se u skladu
s nacrtom odredjuje da je dovoljno da vozar dokaZe kak
Je Steta mogla nastupiti iz jednoga od uzroka nabrojenih
u klauzuli, pa da uspije sa svojim prigovorom, ukolilko
protustranka ne uspije s dokazom da &teta iz takvog uzro-
ka nije mogla potedi. Ove odredbe su analogne onima &1.
17. 1 18. CMR konvencije.

Glede visine ogranidenja odgovornosti vrijedno je
lstad¢l da je ova teretnica uzela onaj iznos ogranidenja
po kilogramu koJji je predvidjen u Trotokolu o izmjeni kon-
vencije o teretnici od 19563. Iledjutim nije preuzeta odgo-
varajuéa odredba u cijelosti, jer je uzet samo iznos od
30 Poincaré franaka po kilogramu, a nije uzeta svota ogra-
nicenja od 10.000 Poincaré franaka za koleto, ili jedinicu
tereta. Takvo ograniéenje preuzeto je, ilako su redaktori
teretnice bili svjesni &injenice da u radu na unifikaciji
jos nema konadénog rjeSenja za ovo pitanje. Razumije se da
je 1 ovdje, kao i u drugim transportnim unifilkaci jskim
konvenci jama, zadrZana moguénost deklaracije vede vrijed-
nosti, unesene u terctnicu, a u kojem sludaju de tako de-
klarirana vrijednost biti granica odgovornosti.

Klauzula 12. (isti broj i u nacrtu konvencije od
1971.) daje odredbe o mreZ%astoj odgovornosti pojedinih
grana transporta, s time da na plovidbu unutradnjim plov-
nim putovima proteZe vaZnost Ilagkih pravila. Dakako opdéa

.

odgovornost iz klauzule br.10 dolazi do primjene onda kad
nema uvjeta za primjenu klauzule 12, tj. kad nije dokazano
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na kojem Je odsjeku mjeSovitog prijevoza Eteta nastala.

Jedno od najspornijih pitanja je odgovornost za zakad-
njenje. Klauzula br.13 to rjesSava na taj nadin 8to ogranicduje
odgovornost za zakafnjenje na iznos vozarine ili iznosa ogra-
nidene odgovornosti, prema tome koJji je od tih iznosa manji.
Na taj nadin htjela se izbjeéi neogranitena odgovornost za za-
kasnjenje 1 ujedno dati talkvu odredbu o ogranilenju odgovorno4
sti za zakasnjenje koja de biti u praksi lako provediva.

Oboriva pretpostavka o ispravnoj predaji tereta na odre-
distu postojat de samo onda ako prilikom izrudenja tereta nije
bilo odmah protesta za vidljive mane, odnosno za nevidljive
mane u roku od 6 dana. Ovaj rok je duZi od onoga iz Haskih
pravila, ali kraéi nego u CMR konvenciji koja ima 7 dana. I
Nacrt konvencije uzima rok od 7 dana. Ledjutim kan ugovorni
rok ovaj rok iz teretnice BILICO bit ée valjan, Jjer nede biti
u neskladu s bilo kojim prinudnim rokom.

Vozarova odgovornosf bit ¢e ogranidena ako se zahtjevi
prema njemu temelje na ugovornim ili vanugovornim obvezama,
ali se na ogranidenje nede moéi pozvati prema klauzulil br.lb,
ste2., u slucaju kad ga tereti kvelificirana krivnja. I to od-
govara kako nacrtu od 1971. tako i CIR konvenciji. Analogna
prayilaAvrijede i za ljude kojima se vozar u -svom poslovanju
sluZi prema klauzuli br.l16. | ’ |

Odredbe o vozarini sadrZfane u klauzuli br.19 imaju zani-
ml jivo rjeéénje koje odgovara svjetskim inflatornim tendenci-
jema i povremenim devalvaci jama nacionalnih valuta. Ona naime
odredjuje da de = vloliko vrijednost valute u kojoj je ugovo-
rena vozarina i1 trodkovi padne nakon dana zakljulenja ugovora,
 a prije pladanja vozarine i troSkova - biti automatski 1 odmah
povidena u razmjeru s padom vrijednosti dotilne valute.
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Konafno treba upozoriti na klauzulu br.24 koja se
odnosi na kontenere ili slidne naprave u koje je krcatelj
sam izvr§io ukrcavanje tereta. Naime s tom klauzulom se
vozar mjeSovitog prijevoza oslobadja odgovornosti za one
Stete koje su nastale upravo stoga 8to Jje krcatelj izvr-
$io odgovarajude operacije eventualno nemarnog slaganja,
a na njega pada i u takvom slulaju odgovornost za to 8to
Jje kontener popunio nepodesnim teretom, sve pod pretpos-
tavkom da vozar nije mogao razboritim provjeravanjem pri-
Jje krcanja u kontener ili tokom toga krcanja utvrditi
njegovu nepodesnost. Naprotiv ako Jje kontener dao vozar
mjeSovitog prijevoza, nastupa obratna pravna situaci ja.

Zakl ju?¢ak

Med junarodna unifikacija propisa o kombiniranom me-
d junarodnom prijevozu robe, kako Jje veé naprijed izloZeno,
nije dosad postignuta. Za sada nije moguée predvidjeti da
1i ée ona uspjeti ili ne, a i u sludaju da dodje do med ju-
narodne unifikaci jske konvencije, ostalo bi nesigurno kada
¢e ona postati medjunarodnopravno obavezna. Zapreka za to
su 1 medjunarodne unifikacijske konvencije za pojedine
grane saobradaja i otpor nekih dr¥ava prema tom novom me-
d junarodnom instrumentu za kombinirani prijevoz.

Iz godine u godinu raste u svijetu broj izvrSenih
kombiniranih prijevoza upotrebom kontenera, paleta i slic-
nih oblika ambalaZe. Takva praksa zahtijeva 1 odgovarajude
prijevozne isprave i ugovore. To je i dovelo do ostvarenja
nekoliko tipova prijevoznih isprava, a od kojih Jje jedna
upravo "Combiconbill", teretnica Balticke i medjunarodne
pomorske konferencije. Tu teretnicu donijela Jje organiza-
cija koja je i inale od velikog utjecaja za stvaranje
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jednoobraznih formulara né”podruéju~pomorskog med junarodnog
prijevoza. Taj novi formular ée pridonijeti praktidnoj unifi-
kaciji prakse medjunarodnog kombiniranog prijevoza i pomodi
onima “brodarskim poduzedima koja veé danas djeluju kao podu-
zetnici’kombiniranog prijevoza. "Combiconbill® je vezan uz
pomorski prijevoz, a naslanja se s jedne strane na opée pro-
pise o teretnici, a s druge strane na Tokijsko-rimski nacrt
konvencije o kombiniranom prijevozu. Medjutim sam po sebi
ovaj formular teretnice nije kogentne prirode, pa de doputati
strankama da ga prema konkretnim prililrama modificiraju. Uko-
liko medjunarodna unifikacija bude donijela takva kogentna
pravila koja‘bi modificirala odredbe ovog formulara, olito je
da bl i Savjet za dokumentaciju BINCO-a uskladio s time i
svoj novi formular. Tako s jedne strane praksa prihvada nacr-
te unifikacijskih instrumenata, a samim time i vrsi svoj ut-
Jecaj na one krugove koji trebaju donijeti konadna unifika-
cijska rjeSenja.
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Résun é

V.Tilipovié - I.Pallua: Les projets de convention sur le
transport combiné et le connaissement BILCO

Les auteurs exposent les différents projets d uni-
fication concernant le transport combiné. Ces projets sont
le résultat des travaux entrepris au sein du CMI, UNIDROIT
et de 1°0MCI. Le dernier de ces projets est adopté par le
Comité juridique de 170OMCI en novembre 1971 sous le titre
"Projet de convention sur le transport combiné interna-
tional des marchandises (Convention TCII)". Le projet
dispose que la responsabilité incombe & 1‘entreprencur du
transport combinéd (ZTC). Celui-l8 est tenu d’émettre un
document de transport (soit negociable ou non negociable)
pour tout le transport qui doit @tre international et
réalisé au moins par deux modes de transport différents.
La responsabilité de 1’ETC suit le type "reseau” s’il est
possible d’établir sur quelle section du reseau de
transport le dommage est survenu; par ailleurs elle est
analogue a la Convention CMR. Toutefois, dans 1’absence
d ‘un instrument international réglant le transport combi-
né, BINCO a rédigé le formulaire d‘un connaissement de
transport combiné qui est ndcessalrement negociable et
qui, dans certains détails, montre quelgues divergences
par comparaison aux dispositions du projet de convention
de 170lICI. Dans leurs conclusions, les auteurs soulignent
les mérites de telles solutions pratiques provoquées par
le nombre tojours croissant des transports combinés
auquels participent les transporteurs maritimes.



