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utvrdjivanje velidine brodarove odgovornosti nema uzrod-
ne veze. Ne vidimo razloga zbog kojih bi brodar za teret
ambalaziran u solidnej ambalaZi odgovarao drukdéije nego
za onu ambalaZu koja Je nesolidna. Ovo razlikovanje ima
svoJjé puno opravdanje kad se teret prevozi izvan konte-
nera, Jjer o tome zalsta ovisi moguénost oluvanja robe.
Kod prijevoza kontenerima situacija nije takova. Roba je
u kontener smjeStena medju ostalim 1 radi toga da se am-
balaZa ne oSteti. Prema tome i nesigurna koleta u konte-
neru postaju sigurna. Pored toga, Sto je jo§ vaZnije,
brodar ne dolazl u neposredan do%icaj s koletima, pa ra-
zlog oteZane manipulacije otpada. Drukéija bi situacija
bila kad bi ambalaZa bila tako nesolidna da ne bi mogla
izdrZati ni prijevoz u konteneru. ”

B«J.

APETLACIONI SUD SJEDINJELITH
AMERICKTH DRZAVA :

2. podrulje (Second Circuit)

Presuda od l.X 1975%.

Du Pont de Nemours International S.A.
and. E.I. Du Pont de Nemours & Co.Inc.
c/a S.S. "Mormacvega" etc. and Moore-
Mormack Lines Inc.

Vijede: Sucl Hays, Feinberg i Timbers

Prijevoz kontenera na palubi-uz izdanje Siste teretnice
nije neragzborita devijacija ~ Brod rekonstruiran za
r1jevoz kontenera opravdano prevozi kontenere na palu-
Ei - Konteneri krcanl na palubu nisu manje sigurni od
kontenera lrcanih u potpalublie - Brodar takvog broda
moZe ogranicitl svoju. odgovornost po Jedinici tereta

Nesporno je izmedju tuZitelja - krcatelja i tu-
%enoga brodara da je kontener krcan na palubu otplavljen
u more u noéi od 5. na 6.V 1967, i da je u njemu bilo sa-
dr¥ano 38 paleta sintetidke tekudéine pod imenom "Teflon",
a u &istoj teretnici nije bilo sadrZano ovlaStenje za
krcanje na palubu, a ina8e je bilo u njoj utvrdjeno da se
radi. o jednom konteneru koji da sadril 38 paleta. Tuzl-
telj je traZio naknadu Stete u iznosu od @ 109.966,.18,
smatrajudéi da je nadin krcanja kontenera predstavljao
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nerazboritu devijaciju i da je stoga tuZeni brodar izgubio
pravo na ogranidenje odgovornosti. TuZeni je naprotiv tvr-
dio s Jjedne strane da postoji obidaj u prijevozu kontene-
rima da se oni mogu krcati na palubu, a s druge strane da
ne postoji s njegove strane nerazborita devijacija i da
on stoga ima pravo na ogranidenje odgovorndsti. Prvostepe-
ni sud je dosudio tuZitelju 19.000.- g, tj. uzeo je da
postoji 38 jedinica tereta 1 za svaku dosudio 50C dolara
u skladu s odredbom &l.4, par.5. (sect.4 (5)) COCSA 1936.
u redakeiji 1970. Tuéitelj je na to uloZio priziv ospora-
vajuéi i dalje pravo tuZenomu na ogranicenje odgovornosti.
Apela01on1 sud 2. podrucja (najznadajnijeg u pomorskim
stvarlma, Jer u njegovo podrucge spada New York) odbio Je
priziv tuZiteljev (votum izrekao sudac Timbers) iz slije-
deéih bitnih razloga:

Apelacioni sud polazi od predhistorije po jma
nerazborite dev13a013e. Taj pojam je stvoren u osiguratel j-
nom pravu, pa Ue 031guratelg bio oslobodgen SVOth obveza
iz ugovora o oslguranju prema 081guranlxu ako je oolgura—
nik podinio "namjerno 1 neopravdano sklanjanje s namjera-
vanog puta", a prema precedentu Oliver v. Maryland Insu-
rance Co. (181)) Uslijed toga se to odrazilo i na duZno-
sti vozara, pa je za sklanjanje s puta to bilo izreleno u
Propeller Niagara v. Cordes (1858), a za teret koji Je
nepravilno krcan na palubu klasiéna Je presuda u St.Johns
Corpe. v. Com anhia Geral (1923). Devijacija je za vozara
imala konze1Venc1Ju da se on nije mogao pozivati na ugo-
vorne uglavke u VOJu korist, a napose ne na ogranlcenge
odgovornosti. Ovo Je SllJedllO upravo iz Cingjenice da Je
081gurate13 nakon devijacije ispadao iz obveze prema krca-
telju, pa-je stoga krcatel] morao zadrzati. ﬁreng vozaru
pravo- na -punu naknadu Stete. COGSA 19%6, t3j. zakon koji je
uskladio amerilko pravo s Hadkim praVlllma, 1zrlclto kaze:
u 814, par.4. (Sect.4(4)) da razborita devijacija nede.
bitli smatrana povredom ugovora o prlgevozu ni zakona, pa
da stoga vozar nede za nju trebati da naknadi Stetu. Treba
pretpostav1t1 da Jje zakonodavac imao. pred sobom strogost
prethodeceb pravnog uredjenja po kojemu Jje vozar uslijed
devijaclje postajao 051gurate13, pa da je smatrao da treba
tu doktrinu svesti u uie granlce "nerazborite deV13aclge"
iako nije dao definicije razborite devijacije. Stoga Je
ispravno.prvomolbeni sud 1sp1t1vao razboritost dev13ac1ge
u ovom sludaju.

Prvomolbenl sudac je utvrdlo da "konteneri na pa-
lubi "Mormacvega® nisu nuZno bili podvrgnuti vedim rizicima
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nego oni sloZeni 1spod palube", pa Ape1a01on1 gsud izri-
¢ito odobrava tu izreku, a to tim vide 8to je brod bio
rekonstruiran upravo za krcanJe kontenera i na palubu,

i 8to je krcanje bilo izvr8eno pod nadzorom “National
Carbo Bureau"° Sud se p021vg i na precedente kOJl ovla-
8éuju izmjenu prvomolbenih presuda u podledu ¢injenidnih
utvrdjenja samo ako su ona olito pogregna ("clearly er-
roneous” ). Na niz drugih precedenata Doaiva se opet za
to da tehnolo8ke promjene ili promge 1¢ u konceptu broda
("Vessel design") mogu opravdati 1 zakljulak da se teret
moZe sloziti i drugdje, a ne ispod palube. Kod kontener-
skih brodova, odnosno brodova rekonstruiranih za prije-
vVoz kontenera, nije vise podpalubl je jedino mjesto za
redovno ulagange tereta, pa stoga 1 kod &iste teretnice,
za koju se inacde smatra da sadrzi i tvrdnju da de teret
biti slagan pod palubu, nije devijacija ako se teret pre-
vozi u Ponﬁeneru na palubi. Stoga u skladu s judikaturom
toga istog 2. podrudja SAD Apelacioni sud smatra da se
prema konkretnim okolnostima (brod rekonstruiran za pri-
Jevoz kontenera, tip tereta koji se prevozio) slaganje
kontenera ("stowage of the Du Pont contalner") na palubu
moglo isprilati 1 opravdati, pa zbog toga smatrati raz-
boritim unutar &l.4, par.4. COGSA od 1936,

(LLR 197&/}, str.296)

el

-----

Razmjerno kasno Je u americlkom pravu proSiren
poJjam devijacije s fizickog, pravog puta 1 na druge voza-
rove protuugovorne postupke, pa tako i na krcanje tereta
na- palubu kad ono nije bilo ugovorenot (v. Gilmore-Black,
The ‘Law of Admiralty, Brooklyn 1957), a za to je bio
mjerodavan precedent na koji se 1 gornja presuda poziva
(3t. Johns etc, 192%). Hadka pravila su s Jjedne strane
predvidjela moguénost razboritog skretanja s puta, a s
druge strane su teret krcan na palubu s pristankom krca-
tel ja 1sk13uc1le iz primJjene svojih prODlsa. Upravo ta
okolnost Jje zadala znatne brige pomorsklm krugovima u
vezl s eksplozlgom prijevoza kontenera, jer kontenerski
brodovi ili za kontenerski prijevoz rekonstruirani bro-
dovi krcaju kontenere na palubu. 0Cito Jje ugovornim pu-
tom medgu strankama do8lo do uredaenga tih pltanJaz ali
ostaje ¢injenica da ni Ha8ka ni Vysomsra prqv11a nisu
dotakla do sada taj problem. Istina COGSA jec spomenuto
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odredbi o devijaciji dodala oborivu pretpostavku da Je
devijaclja nerazborita ako je izvrSena radi ukrcaja ili
iskrcaja tereta, ali nije nista rekla o krcanju na palubu.

UNCITRAL (Komisija Ujedinjenih Naroda za medju-
narodno trgovadko pravo) je preko svoje radne grupe za
preradu Haskih pravila poklonila znatnu paZ%nju ovom pita-
nJu. ) ’

a 6. zasjedanju te grupe bilo se poslo od dva-
ju prijedloga. Po jednom bi vozar bio oslobodjen rizika
spojenih s prijevozom na palubi, ako je na takav prijevoz
pristao krcatelj, a po drugom bl prijevoz na paludi bio
dopusten samo na temelju sporazuma stranaka, a teret do-
keza o takvom sporazumu bio bi uvijek na vozaru, 1 osim
toga prema tredem imaocu teretnice ne bi vozar mogao na-
stupati takav dokaz. Ipak bi za 8tete koje odatle nastanu
vozar mogao ograniditi svoju odgovornost, ako nilje njegov
postupak bio dolozan ("wilful misconduct"). Na 7. zasje-
danju je radna grupa preradila sve te odredbe 1 bitno pro-
girila drugi od netom navedenih prijedloga.

Naime prema sadanjem prijedlogu (Dok. UNCITRAL-a
A/CN.9/88) bi vozar bio ovladten na prijevoz tereta na
palubi ako je na to izridito pristao krcatelj ili ako tako
propisuju zakonski ili drugi pravni izvori, alil i obidaji
u odnosnoj trgovini (no to je ostalo sporno medju glanovi-
ma radne grupe). VOZATr mora Sporazum o Prijevozu na palubi
unijeti u teretnicu ili drugu ispravu o ugoveru o prijevo-
zu, a ako to ne ulini tereti ga dokaz o postojanju takvog
sporazuma 1 neée se moél pozvati na takav sporazum prema
imaocu teretnice u dobroj vjeri. Ukoliko ne bi bilo nika-
kvog sporazuma, vozarova odgovornost le ostati u granica-
ma njegove ogranidene odgovornosti, a ako je pak prijevoz
na palubi izrigito protivan ugovoru stranaka, onda ¢e se
smatrati da je postupak vozarov dolozan i on ce izgubiti
pravo na ogranilenje odgovornosti.

Tako ovo nije definitivan tekst buduce konvenci-
Je, ipak se moZe iz skiciranih odredaba vidjeti kako su
bliske starijoj.ameridkoj praksi. One se u velikoj mjeri
pribliZavaju ameritkoj praksi prije COGSA 1936, naime po
znadaju koji daju protuugovornom krcanju tereta na palubu,
iako je ameridka praksa isla i dalje u sv0joJ strogosti
rije 1936. Suvremena tehnologija pomorskih prijevoza do=-
ista spredava da se tako stroga nacela primijene na krca-
nje tereta na palubu, ali je naprotiv sasvim umjesno da ta-
mo gdje su stranke nadin krcanja kao bitan uvjet ugovorile
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dodje do primjene puna odgovornost stranke koja Je takav
ugovor povrijedila. To pak "in concreto" moZe biti samo
vozar. No 1 kraj promijenjene pravne situacije, gornja

bi presuda ostala na snazl. Ona Jje u toliko karakteristi-
¢na 8to upuéuje na to da dodufe Jjo$ nemd obilaja struke

u pogledu prijevoza kontenera na palubl, ali da Jje tehno-
lodki razvoj veé tako jak da se moZe uzetl opravdanim da
se kontener prevozi na palubl pa makar odatle do8lo i do
gtete, a odatle slijedi i pravo vozaru na ogranidenje od-
govornosti. Naime odgovornost je Jjedno, a njeno ogranile-
nje je drugo. Odgovornost nastupa na uobilajenim temel ji-
ma odgovornosti vozara, a njene granice dolaze pak do
primjene kad se ne radl o doloznom vozarovu postupku. U
ovom sludaju vozar je bilo odgovoran za posljedice prije-
voza na palubi, ali buduéi da je takav prijevoz bio opra-
vdan, a ne protuugovoran, njegovo pravo na ogranilenje
odgovornosti je ostalo netaknuto. Tako bi wostalom bilo i
u sludaju da bi novelirana Hadka pravila (prema UNCITRAL-
ovomn prednacrtu) dodla do primjene na ovaj slulaje. ’

ZePe

VIST HANZEATSKI ZiMALJSKI
SUD, Hamburg

Presuda od 2.VII 1974.
Ogranitenije odgovornosti vlasnika morslkih -brodova prema
Konvenciii .od 1957. — Osnivanje fonda ogranicene odgo-
Vornosti- — Pretvaranie zlatne klauzile (Poincard franka)
U nacionalnu valutu - Paritet DM prema Poincare franku
treba izracunatl prema “"orijentaclonom telaju" DM na
dan osnivanja fonda, a ne prema sluZzbenom paritetu mar—
ke 1z .1969,

U postupku ogranidenja odgovornosti vlasnika
pomorslkog broda i odredjivanja svote koju je morao polo-
%iti kao fond ogranidene odgovornosti, Opc¢inskili sud Je
197%. obradunao da prema tzv. "orijentacionom telaju"
(Leitkurse) DM u Medjunarodnom monetarnom fondu ta svota
iznosi 566 258 DM. Vjerovnicil su odmah uloﬁillvéalpu, pa
je Zeémaljski sud, uzimajuéi u obzir zadnji sluzbenl pa-
ritet DM prema zlatu od 24.X 1969, odredio da svota ogra-
nifene odgovornosti treba biti 634 676 DM. Na tu odluku
duznik je ulo%io Zalbu, a Visi zemaljskl sud Je ukinuo
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