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PITALJA KOJA SE S PRAVICG I EKONOMSKCG STAJALISTA POSTAV-
LJAJU U VE2I S UNCITRALOVIM NACRTOL KONVINCIJE O PRIJEVO-

ZJ ROBZ MOREM

Na temelju inicijative UNCTAD-a je UNCITRAL na svo-
jem IX zasjedanju 1976, godine donio definitivni Nacrt
konvencije o prijevozu robe morem, pa ¢g¢ taj Nacrt godine
1973. (vjerojatno u proljede) biti iznesen na diplomatsku
konferenciju. DonoSenje tog Nacrta velik je uspjeh zemal ja
u razveju 1 nesvrstanih zemalja, jer ostvaruje njihov za-
htjev da se unificirano pomorsko pravo uskladi s interesi-
ma zemalja u razvoju. Konadni tekst se razlikuje, iako ni-
je bitno, od teksta kojeg je donijela Radna grupa UNCITRAL-a
na svom 8. zagjedanju, a i on, naime kona&ni tekst, sadrii
neke alternative, ilako u manjem broju negoll je to bio slu-
¢aj u tekstu Radne grupe ili u prijedlozima tijekom pripre-
mnog rada.

- U svrhu uolavanja 1 ispitivanja posljedica koje bi
slijedile iz pojedinih odredaba Nacrta s obzirom na posto-
jeée jugeslavensko pozitivno pomorsko pravo i s obzirom na
interese zalnteresiranih grupacija nade pomorske privrede,
iznijet ¢emo upravo kao uvod u takvu diskusiju usporedo
rjeSenja Nacrta 1 naseg prava kao i postojeéeg'unificirav
nog prava, Bruxelleske konvencije o teretnici od 1924.
(dalje Hagka pravila) koju je Jugoslavija ratificirala 1
Protokola za izmjenu te konvencije od 1968. (dalje Visby~
ska pravila) koji Jugoslavija nije ratificirala, ali koji
je stupio na medjunarodnom planu na snagu ove godine.

Tekst Nacrta, kako je iza%ao iz Radne grupe UNCITRAL-a,
objavljen je u br. 66. periodika "Uporedno pomorsko pravo
“ r I . .
1 pomorska kupoprodaja”, a konalni tekst UNCITRAL~-a odnosno-

izmjene ranijeg Nacrta prilaZu se ovom referatu.
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U nadem izlaganju ogranidéit demo se samo na ukazi-
vanje na one odredbe Nacrta koje bitno utjedu na odvija-
nja medjunarodnog priJjevoznog posla morem. Svrha bi nam
bila da pomognemo utvrditi koji su interesi jugoslavens-
ke pomorske privrede u odnosu na cve instrumente.

Polje primjenc konvencije je prema Nacrtu znatno

8ire nego 8to je prema Hadkim 1 Visbyskim pravilima. Na-
ime odredba ¢1.10. Bruxelleske konvencije predvidja pri-
mjenu konvencije samo na izlazne teretnice iz luka drZa-
va ugovornica, a Protokol od 1968. nije to bitno promije-
nio (unatc¢ nastojanja u pripremnim radovima), nego je
samo dodao mJjesto, ne vise luku, u kojem Jje izdana teret-
nica ako se ono nalazi u drZavi ugovornici i, Jjo3d osim
toga, primjenjuje konvenciju na temel ju Paramount klauzu-
le (koja bi bila i bez toga osigurana). Naprotiv, Nacrt
prodiruje primjenu konvencije i na ulazne teretnice i na
teretnice s opcionim lukama iskrcaja ukolikc je iskorisd-
tena luka iskrcaja u drZavi ugovornici (pa je dotle u
skladu s prijedlozima CMI-a na Stockholmskoj konferenci ji
1963), ali bitno miJjenja dosadanja shvadanja time &to od-
redjuje svoju primjenu 1 na sve ugovore o prijevozu robe
morem u prometu izmedju razliditih drZava i kada nije iz~
dana teretnica. Istina, iskljuluju se brodarski ugovori,
ali se ti ugovori ne definiraju. Inade se, poput Hasgkih
pravila, i Nacrt odnosl na teretnice koje su izdane u iz-
vréavanju brodarskog ugcvora, ako se nalaze u rukama oso-
be razlidite od narulitelja u brodarskom ugeovoru. Ostale
oéredbe o polju primjene su interpretativne prirode i od-
govaraju Protokolu od 1968. Cvo prodirenje polja primjene
nije po sebi u neskladu s nadim Zakonom o ugovorima o is-
koristavanju pomorskih brodova (dalje ZOUIPB) od 1959,
koji ostaje na snazi do 31.XII 1977, i ga Zakonom O pomor-
skoj i unutrasnjoj plovidbi (dalje ZPUP) od 1977, koji
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stupa na snagu 1.I 1978, jer su u jednom i1 u drugom zakonu
odredbe o odgovornosti za prijevoz robe normirane jedinst-
veno, tj. bez obzira na to da 1i je izdana teretnica ili
nije. (Prema tome je za to pitanje neodluéno i to Sto &l.
1044 . ZPUP odredjuje da se dosadadnji propisi i pravila
primjenjuju na sve pravne odnose koji su nastali prigje
stupanja na snagu novog zakona.) I u Nacrtu i u oba nasa
zakona za kogentnost odgovarajuéih propisa nije samo po
sebi odludno o kojoj se vrsti prijevoza radi (kod nas i u
domadem prometu), alli bi kod buduée konvencije nastala pre-
ma nadoj reglementaciji razlika u tome 8to je kod nas dopu-
Stena, u odredjenom opsegu, derogabilnost (na koju cemo se
ni%e vratiti) koja u Nacrtu ne postoji-

Odredbe Nacrta o odgovornosti vozara su upravo one

koje unose nove elemente u podrudje odgovornosti vozara i
koje u prvom redu nameéu potrebu analize njihovih pravnih,
ali i ekonomskih posljedica, napose s gledidta brodarske
privrede. Na njima demo se detaljnije zadrZati i stoga &to
se mora ofekivati da de u pogledu njih 1 na diplomatskoj
konferenciji doé¢i do konfrontacije, pé ¢e bad na tom pod-
rudju vjerojatno doéi do nastojanja da se i one rijede
consensusom. Kada, naime, ne bi dogloc do consensusa prije-
tila bi opasnost postojanja dviju konvencija, a to bi sva-
kako dovelo do neZeljenih situacija na podruéju medjunaro-
dnog prijevoza robe morem.

Odredbe o odgovornosti vozara imaju nekoliko ¢lanova:
o vremenu u koJjemu vozar odgovara (&l.4), o temelju odgovor-
nosti (¥1.5), o granicama odgovornosti (&l.6. u dvije vari-
jante s podvarijantama), o primjeni na vanugovorne zahtjeve
(81.7), o gubitku prava na ogranifenje odgovornosti (81.8),
o teretu krcanom na palubi (81.9), o odgovornosti vozara i
stvarnog vozara (&1.10) i o direktnem prijevozu (&l.11).
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Prvi od tih ¢lanova, o vremenu za koje vozar odgova-
ra za teret, najmanje je kontroverzan od svih tih odredaba.
Odgovornost vozara pokriva vrijeme za koje je vozaru teret
povjeren u luci ukrcaja, za vrijeme putovanja i u luci is-
krcaja. Postavlja se pretpostavka da je teret povjeren vo-

zaru od Casa kad ga je preuzeo do &asa kad ga je predao
primaocu, ukoliko vozar ne predaje teret izravno primaocu,
do kada ga je stavio na raspolaganje primaocu u skladu s
ugovorom 1li u skladu s obidajima struke koji se primjenju-
Ju u luci iskrcaja. Isto vrijedi i ako se teret preda ob-
lasti ili tredoj osobi u skladu s propisima Lkoji vrijede
u luci iskrcaja. Izricito se ka%e da se sve to odnosi i na
osobe kojima se u svom poslovanju vozar i primalac sluZe.

Ova odredba Jje u skladu s natelom izraZenim, manje
kazuistiéno, u ¢1.550. ZPUF. Postoji medjutim osnovna raz-
lika u tome &to je u Nacrtu ta odredba nederogabilna, dok
se prema ¢1.576. ZPUP i &1.58. ZOUIPB mogu odredbe o odgo-
vornosti vozara derogirati i u njegovu korist za ¥tete na
teretu prije poletka ukrcavanja ili nakon iskrcaja. Kako
se velik dio S8teta odnosi bas na te periode vremena, a ka-
ko se razmjerno rijetko teret u tim periodima doista nala-
zi u rukama vozara, bilo bi potrebno da brodarska poduzeda
preispitaju s Jjedne strane svoje eventualne uglavke o de-
rogiranju u svojim ugovorima, a s druge strane da ispita-
Ju u kojoj mjeri bi djelovalo na visinu njihove ocdgovor-
nosti kada bi nederogabilno morali odgovarati za te vre-
menske periode, no pod uvjetima koje postavlja Nacrt (na-
ime da je teret u njihovu fakti&nom ili konstruktivnom
drZanju).

Temelj odgovornosti (&1.5) je najkontroverzniji &lan
¢itavog Nacrta, iako je vjerojatno da ¢e on bitno ostati
i u definitivnoj konvenciji. Prema st.ls ¢1l.5. vozar odgo-
vara za Stetu koja slijedi iz gubitka ili o8tedenja robe
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ili zaka#njenja u njenoj predaji, ako je do dogadjaja ko ji
je dtetu ili zakadnjenje prouzrolio dodlo za vrijeme dok
je roba bila u drzanju vozara, ukoliko on, vozar, ne uspi-
je dokazati da su on 1 nijegovi 1judi poduzeli sve mjere

koje su se razborito mogle zahtijevati da se izbjegne do-
gadjaj i njegove posljedice.

Ovim stavkom &1l.5. ukinuli bi se svi izuzeti sluca-
jevi iz Konvencije o teretnici od sl. a) do sl. gq) st.2.
81.4, a dosljedno tome i iz £1.556. ZPUP i &1.54. ZOUIPB.
Med jutim, veéi dio tih slulajeva mogao bi se ipak podves-
ti pod ekskulpativnu normu ¢1.5, ali se to sigurno ne bi
moglo ufiniti u pogledu nauticke krivnje zapovjednika i
posade koja se odnosl na "plovidbu i rukovangje brodom"
(81.556., ZPUP).

Prigovori ovoj odredbi zasnivaju se na tome da ce

ona prebaciti cjelokupnu odgovornost za sve pomorske nez-
gode na vogara, pa tim putom i psiguranje tih 3teta na
osiguratelje odgovornosti. Poznato je da gotovo nema po-
morske nezgode (napose sudara) u kojimc nema i 1judski
elemenat svoje znadenje, a i to da Je vrlo rijetko za su-
dar odgovoran samo jedan od brodova u sudaru. Drugi Jje
prigovor da ¢ée biti potrebno mnogo sporova da se toéno Jju-
dikaturno provjeri i omedji domet kod ekskulpacione klau-
zule. Bilo je sugestija s nekih strana da se naprosto uve-
de kauzalna odgovornost i s tim u vezi onda posebne opasno-
sti za koje brodar ne odgovara. QOvo bi u pomorskom pravu
bilo oligledno tedko prihvatljivo. Na prigovor prebacivanja
osiguranja odgovarano je da se biltno nije izmijenila situ-
acija jer vozar jod uvijek odgovara na temelju nadela kri-
vnje, istina pretpostavljene, pa ée osiguranje tereta biti
jo& uvijek potrabno za one Stete koje su nastale 1 unatol

pravilnog nautilkog postupanja posgde.
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Odredba st.2. o definiciji zakadnjenja u predaji nije
bitno kontroverzna, kao ni ona o roku u kojem se teret moZe
smatrati izgubljenim. Ona bi u nadem pravu znacila novinu
utoliko, Sto prema &1.576. ZPUP i $1.58. ZOUIPB vozar moZe
smanjiti odgovornost za zakadnjenje i u svoju korist, dakle
da ne postoji kogentna norma. '

Isto se tako mijenja i nalelo odgovornosti za poZar,
pa umjesto dosadadnje norme (sadrZane i u ZPUP i ZOUIPB) o
izuzetom sluaju, prema kojoj Jje vozar odgovarao za poZar
samo u sludaju svoje ogobne krivnje, postavlja se nalelna
odgovornost, ali s tlme;%u21telg mora dokazati krivnju vo-
zara ili njegovih 1ljudi za poZar (st.4).

Obje ove odredbe predstavljaju znatnu promjenu u do-
sadadnjoj ravnoteZi u snadanju rizika dviju strana u pomor-
skom prijevozu broda i tereta. U domadoj literaturi i dis-
kusi jama interesiranih organizacilja dosada nije bilo kriti-
ke postojedeg stanja u nasem pravu, pa bi bilo potrebno da
brodarska poduzeda, osiguratelji i strana robe proule eko-
nomske uéinke takve promjene. Narocdito bi bilo potrebno da
se to ucini s gledi&ta ukidanja neodgovornosti za nauticku
krivnju, zatim za poZar i za zakadnjenje (ove uvjetno,
naime pod vidom derogabilnosti, ukoliko su se brodarska po-
duzeda time koristila), a onda i u pogledu osiguranja. Kako
se u kritici dosadadnjeg stanja isticalo prekrivanje osigu-
ranja na strani broda i robe, bilo bi korisno vidjeti da 1li
i u kojoj mjeri bi se u novom stanju taj "overlaping" iz-
bjegao.

Za zive #ivotinje se postavlja nadelo da vozar ne od-
govara za specijalne rizike povezane s takvim prijevozom,
ali da mora dokazati da je postupao po specijalnim uputama
koje je dobio od narudioca prijevoza. Pprotudockaz da je vo-
zar skrivio 3tetu ostaje i nakon toga otvoren narudéiocu.
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Treba naglasiti da su Konvencija o teretnici od 1924. i
Protokol od 1968. izuzimali Zive #ivotinje iz svojih pro-
pisa, a da su ZCUIFB 1 ZPUP, u skladu s nigom kontinenta-
1nih zakona, dodude primijenili svoje odredbe i na Zive
zivotinje, ali dopustivsi derogabilnost svojih poJjedinih
odredaba. Bilo bi zanimljivo vidjeti kakva su iskustva
onih nasih vozara koji se bave tim prijevozom, pa i moZda
utvrditi da 1i su oni postupali prema toj odredbi kakva je
u Nacrtu.

Tzuzeti sludaj "spasavanja ili pokudaja spasavanja
1judi i imovine na moru” (t.6, st.l, &1.556. ZPUP) je u
st.6, ¢l.5. Nacrta sveden na "mjere poduzete za spasavanje
ivota ili razborite mjere za spasavanje imovine na moru”.
Najtedbe se ta dva naslova za taj izuzeti slulaj nefe moci
lako ragzlikovati, ali i unato& tome to je znatna promjena
prema dosadainjoj tekstuaciji tog oslobadjanja od odgovor-
nosti. Du¥nost spasavanja jugoslavenskog broda 1 jugosla-
venske imovins na moru koJji propisuje $l.148. ZPUP bitno se
ne razlikuje od norme Nacrta. Ono dto je u odredbi Nacrta
opasno, jest to da pobliZe ne definira okolnosti zbog kojih
se poduzete mjere spasavanja ne mogu smatrati razboritima,
kako to ¢ini $1.143. ZPUP, pa je lako moguce da judikaturne
interpretacije te norme budu medjusobno razlidite u raznim
zeml jama. Naime, vozar ¢e uvijek odgovarati onda ako njegov
zapov jednik, po mi&ljenju nadleZnog suda, nije postupao
"pagborito” kod spasavanja ili pokusaja spasavanja imovine.
Vjerojatno je da kurentna interpretacija rijefi "measures”
(mjere) obuhvada izvr3eno spasavanje 1 njegov pokudaj, ali
je u tom pogledu svakako dikcija Hadkih pravila jasni ja.

Konaéno, ako vozarova krivnja (dakako i njegovih oso-
ba) s nekim drugim uzrokom sudjeluje u Stetnom rezultatu,

vozar éz moéi dokazivati tu dinjen®cu, 1 u onoj mjeri u
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kojoj dokaZe sudjelovanje ovog drugog uzroka, bit de i
njegova odgovornost smanjena.

U ovom novom normiranju temel ja odgovornosti nesta-
la je 1 neodgovornost za skrivenu manu broda, jer se vise
ne propisuje samo sposobnost broda za plovidbu na podetku
putovanja (&1.458. ZPUP i &1.%6. ZOUIPB) nego i za &itavo
vrijeme prijevoza. Medjutim bad ovdje ima znatne moguéno-
sti iznenadjenja u judikaturi, tako kako je to pred jedan
decenij pokazalo kolebanje engleske judikature u slulaje-
vima "Muncaster Castle® (1961) i "Amstelot"” (1963%).

Granice odgovornosti (81.5) dane su u dvije varija-
nte. U Nacrtu radne grupe bilo je vise tih varijanata,

ali su svedene na dvije formule. Prva od njih poznaje gra-
nicu odgovornosti po teZini i jedinici tereta, a druga
samo teZinsku granicu odgovornosti. Prva pak poznaje po-
sebnu odgovornost za zakadnjenje u dvije podvarijante
(jednostruka ili dvostruka vozarina), dok druga i odgo-
vornost za zakasSnjenje ogranifuje do visine odgovornosti
za gubitak itd. tereta. Prva varijanta dosljedno tom svom
stavu Jjod propisuje da odgovornost za Stete na teretu i
iz zakasnjenja ne mogu prijedi granicu odgovornosti za
gubitak tereta, a ima i normu analognu Protokolu od 1968.
0 tome kada se smatra da Jje jedinica tereta iz kontejne-
ra 1 sliénih naprava mjera za odgovornost, a kada je to
sam kontejner. Ofigledno, u drugoj varijanti je to suvi-
gno, buduéi da je odgovornost fiksirana po teZini kogja

Jje u svim tim sludajevima jednaka.

Kod tekstuiranja izvornih Hadkih pravila i u Bru-
xelleskoj konvenciji o teretnici od 1924. granica odgo-
vornosti odgovarala je prosjefnoj zdravo]j vrijednosti
jedinica tereta u prijevozu robe morem. J sada bi bilo
potrebno da se nasa brodarska privreda u prvom redu oli=-
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tuje o tome kakve granice odgovornostl smatra um jesnima

s tim da svi interesenti imaju u vidu da stramke mogu ugo-
voriti i visu odgovornost. Nad ZPUP je bliZzi orvoj varija-
nti u %1.567. ZYUP (&1.56. ZOUIPB). U &1.567. u pogledu
zakadnjenja je za unutragnju plovidbu (u skladu s njenim
obidajima) odredjena posebna granica za granicu odgovorno-
sti za zakasnjenje. Postojanje dviju varijanti pokazuyje da
su sva pitanja koja se u &l.6. razmatraju otvorena za dis-
kusiju, pa bi prema tome trebalo o njima lzraditi stavove
na temel ju ekonomskih procjena.

Obradunska jedinica sigurno vide nede biti Poincaré
franak, nego ¢e se prijeéi na specijalna prava vulenja,
kao u Montrealskom protokolu od 1975. za zradnu plovidbu
i u Medjunarodnoj konvenciji o ogranilenju odgovornosti za
pomorske traZbine od 1976, dakle u instrumentu koji je vrlo
blizak tematici koju Nacrt obradjuje. Bilo bi dobro da se
u internom izradunavanju ulinaka promjena u Nacrtu prema
Haskim 1 Visbyskim pravilima preradunaju SPV u dolare, Jjer
ée to olak¥ati orijentaciju svima onima koji nisu bankovni
strutnjaci.

$1.7. Nacrta primjenjuje svoje odredbe i na zahtjeve
na vanugovornom temelju ("in tort or otherwise®, "responsa-
bilité contractuelle, délictuelle ou autrement”), a i na
osobe kojima se brodar u svom poslovanju sluZi ako su tuZe-
ne i ujedno odredjuje da sve ukupne svote dobivene od voza-
ra i tih osoba ne mogu prijeéi granicu odgovornosti predvi-
djenu u Konvenciji. Ove odredbe odgovaraju Protokolu od
1968, a i 81.574. 1 578. ZPUP. Ove odredbe nisu izazivale
polemike, a niti ée biti osporavane na diplomatskoj konfe-
rencigji.

Druklije stvar stoji s odredBama &1.8. o gubitku pra-
va na ogranidcnje odgovornosti. Radl se o tome da 1i ée
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vozar gubiti pravo na ogranidenje samo u sludaju svoje
kvalificirane krivnje (kao u Konvenciji o prijevozu putni-
ka od 1961, u Konvenciji o prijevozu putnika morem od
1974, v HaSkom protokolu od 1955. o izmjeni Vardavske kon-
vencije od 1929, i u Konvenciji o ogranidenju odgovorno-
sti za pomorske traZbine od 1976. i &l.570, st.l. ZPUP)
ili pak i u sludaju kvalificirane krivnje svojih osoba
(kao u st.2, ¢1.570. ZPUP za unutradnju plovidbu). Radna
grupa je imala razlidéita stajalista, pa je u svom konal-
nom tekstu gubltak na ograniéenje odgovornosti svela samo
na osobnu kvalificiranu krivnju vozara. Medjutim, UNCI-
TRAL je u konafnom Necrtu to promijenio i stvorio vrlo
kompliciranu odredbu koja bi, ako bude prihvadéena, pro-
uzro¢ila mnoge sporove. Naime, s jedne strane vozar gubi
prave na ogranidengje i onda ako njegov '"namjedtenik®
("employee™) u vrdenju svog radnog zadatka nadzorom nad
teretom u odnosnom dijelu prijevoza postupa kvalificira-
nom krivnjom, ali se tu izridito iskljuduje zapovjednika
i ¢lanove posade, & s druge strane se spominju svi "na-
mje&tenici™ vozara, ali sada ukljudujuéi i zapovjednika

i posadu, ako podine gtetu dok rukuju ili se brinu o te-
retu ("handling or caring for the goods™) unutar svog
radnog zadatka. OCito je da se tu ne radi o nautickom
djelovanju zapov jednika 1 posade, nego samo o njihovom
rukovanju teretom, ali bi to trebalo izridito i redi.
Ovdje, ogranideno samo na podrudje gubitka prava na ogra-
nidenje odgovornosti, i opet nastupa, &ini se, distinkci-
ja ne samo djelovanja u plovidbi, nego i rukovanja brodom
ili teretom. Cinjenica slifnosti s odredbama drugih grana
prijevoza ne opravdava tako kompliciranu odredbu. Ostav-
1jajuéi po strani odredbu o kopnenim namjedtenicima voza-
ra, olito je da tijekom prijevoza nautidko osoblje broda
nije u istoj poziciji hijerarhilne organizacije drugih
grana prijevoza, pa bi moZda najbolje bilo ostati kod rje-
Senja Radne grupe UNCITRAL-a.
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Pokazalo se 1 u diskusijama da i one pomorske drzave
koje 1inade prihvadaju Nacrt u njegovim bitnim crtama, nisu
sklone prihvatiti ovu odredbu veé stoga, 3to, ako vozar
mora osigurati svoju odgovornost u onom opsegu koji mu Na-
crt namece, nije mogude postic¢i osiguranje uz razumne
uv jete Jer je vozar izvrgnut opasnosti da bude ncogranile-
no odgovoran uslijed postupka bilo kojeg &lana posade (da-
kako u kvalificiranoj krivnji). Medjutim, bez obzira na
to kako se mora rafunati s time da ¢e se moZda inzistirati
na predloZenom rjeSenju u Nacrtu, bilo bi potrebno ispita-
t i kako bl ono djelovalo na odgovornost nadih pomorskih
vozara. MoZec biti da bi se radilo o podacima povjerljive
naravi, pa bi se oni mogli dati uopceno, no tako da se
ipak vidi kakav bi udinak imala predloZena norma. Svakako
bi bilo nuZno da se mjerodavnim organima federacije koji
¢e pripremati delegaciju za diplomatsku konferenciju stave
na raspolaganje 3to potpuniji i 3to jasnijl podaci. Pri
tome treba imati na umu da krcatelj moie uvijek naznaliti
pravu vrijednost robe, uz pladanje odgovarajuéeg vozarins-
kog stava, i tako izbjeéi ogranidenje odgovornosti ako Jje
ono ispod prave vrijednosti robe.

Cini nam se da bi ovo pitanje moglo zadati Znatne te-
gkode na diplomatskoj konferenciji i da bi bad uskladjenje
stavova u njemu moglo olak$ati consensus. Skandinavski,su—
dionici u pripremnom radu su pridavali veliku vaZnost ovom
pitanju, pa se prema tome vidi da i najsolidnija brodarst-
va ne mogu ostati prema njemu indiferentna. Uostalom, s
obzirom na osigurljivost odgovornosti oligledno je da. je
ovo pitanje svagdje od presudne vaZnosti.

Odredbe o odgovornosti za teret (&l.9) koji se pre-
vozi na palubi manje su kontroverzpe. Naime u Hadkim pra-
vilima je odredjeno da se ona ne odnose na teret koji se
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stvarno prevozi na palubi s pristankom krcatelja. Kazuis-
ti¢ni detalji Nacrta opetuju zapravo zahtjev da se pismeno
fiksira u teretnici ili drugoj ispravi o ugovoru o prije-
vozu, da Jje takav prijevoz ugovoren, kako bi djelovao pre-
ma tredima, ukoliko se ne radi o uobidajenom prijevozu na
palubi u odnosnojbprivrednoj grani. Medjutim, i1 u odnosu
samih stranaka takav ¢e, pismeno nefiksirani uglavak djelo-
vati samo ako vozar dokaZe njegovo postojanje. Za Stetu na
teretu kojl se prevozi na palubi bez pismenog sporazuma
uvrsdtenog u teretnicu prema treédim imaocima teretnice u
dobroj vjeri, ili i bez ikakvog sporazuma prema treédima i
narudiocu, vozar odgovara u pogledu 3teta koje potjedu sa-
mo od takvog nacina prijevoza kauzalno,a neogranieno ako
se teret prevozio na palubi i unatol izrilitog sporazuma
da ¢e se prevoziti ispod palube.

Ova kazuistiéna nabrajanja ne doprinose jasnoéi tek-
sta, ali misao koja je u njima sadrZana slijedi iz samog
osnovnog stava u pogledu te vrste prijevoza. Kontejnerski
brodovi redovito iskoridtavaju ovu metodu prijevoza, a Ce-
sto se i ne moZe znati unaprijed koji dée kontejneri biti
krcani ispod, a koji na palubi. Prema tome ¢e u brojnim
sluajevima prijevoz tereta na palubi biti gotovo pravilo,
a ne vide izuzetak. Stoga se i Zele unifikacijska pravila
o prijevozu robe morem primijeniti i na te prijevoze.

ZOUIPB (¥1.58) i 81.576. ZPUP predvidjaju takodjer
primjenu svojih pravila na prijevoz tereta na palubi, ali
dopustaju derogiranje i u korist vozara. ini nam se da u
ovom pogledu ne dolazi do jale divergencije izmedJju naseg
teksta i prijedloga Nacrta. Naime, ako je teret krcan na
palubu bez pismenog pristanka krcatelja, oito je da de vo-
zar odgovarati za Stetu koja odatle slijedi, ali ostaje ot-
voreno pitanje da 1i ogranifeno ili neogranifeno (sada s



- 15 -

obzirom na &l.570, st.l. ZPUP). Isto tako u unifikaci jskom
Nacrtu nije re¥eno da je gubitak prava na ogranilenje od-
govornosti uslijed krcanja tereta na palubu bez pristanka
krcatel ja vezan samo uz osobno djelovanje vozara,'négo;
izgleda, treba kod toga obuhvatiti sve njegove 1ljude. To
Je opet razlidito od 4PUP i ZOUIPB-a. Bilo bi potrebno i

u ovom pogledu ispitati da 1i dolazi do takvih postupaka
sa strane zapovjednika i posade ili ne, a ako dolazi, da
1i su tako nastale 3tete (ako nema granice odgovornosti)
doista znatne.

Odgovornost vozara i stvarnog vozara, dakle ugovor-
nog vozara i vozara koji je obavio dio prijevoza, normira-
na je u ¢l.lo. Nacrta. Ugovorni vozar odgovara za &itav
ugovoreni put, a stvarni vozar samo za svoj dio puta. Na-
rofito se naglaSava obveza vozarova i za &ine i propuste
stvarnog vozara i njegovih 1ljudi. Kada odgovaraju i ugo-
vorni i stvarni vozar, oni su solidarno odgovorni. Iznosi
koji se mogu utjerati od ovih vozara zajedno i od njihovog
osoblja, ne moZe prijeéi odredjenu granicu odgovornosti.
Stvarni vozar nije vezan uglavcima vozara s narufiocem od-
nosno krcateljem kojim se ovaj odrile nekih prava iz Kon-
vencije, all ugovorni vozar mora ispuniti svoja obedanja
odnosno podtivati takvo odricanje od nekih prava. Konadno,
ova odredba Nacrta ne dira regres izmedju dvaju vozara.

Cve odredbe su dosta sumarne i odgovaraju duhu mno-
go detaljnijih odredaba ZPUP (&1.654 1 d) o prijevozu u
kojem sudjeluje vige vozara.

Slijedi odredba o izravnom prijevozu (&1l.11), prema
kojoj vozar moZe ugovoriti da de dio prijevoza izvrditil
imenovana osoba od njega razlidita, a da on, vozar, nede
biti odgovoran za onaj dio prijevoza koji obavlja stvarni
vozar. Razlike izmedju situacije po ¢l.lo. 1 po ¢l.11.
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Nacrta je u tome, da se u &l.lo. polazi samo od stvarno
nastale situacije koja je mogla, ali ne i morala, biti
predvidjena u ugovoru o prijevozu, dok je situacija iz
¢l.11. analogna onoj koja bi nastala iz kombiniranog pri-
Jevoza kada se ne bi radilo samo o pomorskim brodovima.

Bilo je prijedloga da se &l.1l. izludi iz Nacrta,
pa se prema tome mora i o tome voditi raduna. S gledidta
naseg prava ta odredba je nepotpuna, ako se usporedl sa
¢1.655. ZPUF (odnosno sada jo& &1.65. ZOUIPB) pa bi je,
ako se zadrzi u Nacrtu, trebalo vjerojatno dopuniti.

Odgovornost krcatel ja normirana je u ¢1l.12. i 13.

Nacrta. Ta odgovorncst Jje izraZena najprije nafelno, na-
ime da krcatelj odgovara za kulpozne &ine svoje i svojih
ljudi, a isto se naelo opetuje za njegove 1jude ukoliko
- se njih zove na odgovornost. Kad te odredbe ne bi bilo,
vjerojatno bi u velikoj vedini zemal ja takva odgovornost
krcatel ja slijedila iz opéih nadela. Medjutim &1.12. se
bavi odgovornoddu krcatel ja za opasni teret. Ove se odre-
dbe bitno ne razlikuju od onih ZPUP.

Dio o prijevoznim ispravema (&l.14. do 18) usposta-
vlja dvojni sistem isprava: teretnice ili puke dokazne
isprave o ugovoru. Koncepcija tvoraca Hadkih pravila bila

Je da se mora 8tititi tredeg imaoca teretnice, pa je i
C¢itav sistem Hadkih pravila na neki nadin slidio na for-
mular teretnice. Neki zakonodaveci su protegnuli odredbe
Konvencije o teretnici na sve prijevoze, ali su dopustili
njihovu derogabilnost onda kada nije izdana teretnica. Ju-
goslavenski zakonodavac nije tako postupao, pa prema tome
odredba Nacrta o tome da se on proteZe i na prijevoze kod
kojih nije izdana teretnica, po sebi odgovara jugoslaven-
skom sistemu. Treba reéi da ni s brodarske strane nije
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nikada u nas bilo prigovora takvom sistemu pa stoga treba
smatrati da de vjerojatno i u svjetskim razmjerima odgova-
rati potrebama prometa.

Bitna razlika izmedju dviju isprava je uprave ta
to teretnica ima fungirati kao vrijednosni papir, pa
stoga 1 u prometu uZiva odgovarajudu zadtitu 1 postaje u
rukama dobrov jernog tredeg potpun dokaz o svom sadrzaju,
dok druge isprave i u takvom sludaju, naime djelovanja
prema tredima, djéluju samo kao predmnjeva do protudokaza.

Ono dto treba ispitati iz tog dijela je koliko de
oteZati poloZaj stranaka u poslu uvodjenje novih, dosada
nepredvidjenih podataka u teretnicu. Ovo napose vrijedi
za odredbe o vozarini koju treba platiti primalac (pa i
prekostojnica u luci ukrcaja) i kumulativno navodjenje
teZine i komada. Qvo posljednje se, dakako, nede moli iz-
bjeéi ako se uvede. granica odgovornosti samo po teZini.
Odredbe u pogledu rezerva u teretnici (81.16) su znatno
kazuistiénije nego u Hadkim pravilima, pa i od na8eg ¢l.
5lo. ZPUP. Jedino nam nada brodarska poduzeda i njihovi
klijenti mogu rec¢i da 1i ée nova disciplina klauzula o
pladanju vozarine na odredidtu imati nepovoljan ulinak na
poslovnu praksu.

Kazuistifno su razradjene odredbe o rezervama u te-
retnici, a i odredbe o odgovornosti krcatelja za podatke
koje je pruzio radi uvrdétenja u teretnicu i o jaméevnim
plsmima.

Odredbe o rezervama ne izazivaju znatnije rasprave.
DuZnost da se prigovori ne unose u teretnicu pauSalno ne-
go da se izraze okolnosno odgovara smisleno i Haskim pra-
vilima, a i Z0UIPB-u i &1.5lo. ZPUP. -
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Dok se prema tome moZe olekivati da ¢e odredbe C&l.
16. o rezervama u teretnici i o njenoj dokaznoj snazi
proé¢i bez polemike, druklije stoji stvar sa ¢1.17. o ja-
mstvu krcatelja za njegove navode. Taj Slan naime u st.l.
odredjuje da krcatelj odgovara vozaru za tolnost svih po-
dataka o opéoj prirodi robe, njenim oznakama, broju, te-
Zini 111 kolilini, pa da mora naknaditi vozaru Stetu koja
mu nastane uslijed netodnosti u njegovim navodima. Cd te
odgovornosti se krcatelj ne oslobadja, dakako (to nije
zaista trebalo reéi) ni onda kada prenese teretnicu na
tredega, a naprotiv vozar odgovara tredemu prema navodima
teretnice. Ovaj dio ovog &lana nije zapravo sporan, pa 1
mi driimo da ne bi trebalo potanjih analiza u pogledu
njegova uéinka, jer on odgovara i do sada vozaru za Stetu
koja mu nastane iz njegovih netonih navoda (v. &l.509.
ZPUP).

Medjutim, u st.2. isti &lan utvrdjuje do sada uni-
verzalno nespornu ¢injenicu da prigovori sadrZaju teret-
nice koji nisu uneseni u teretnicu, a radi lega je vozar
dobio jam&evno pismo krcatelja, ne djeluje prema trecima,
ukljudujuéi i primaoca. Bez obzira na suviSnost odredje-
nih rijedi u tom u cijelosti suvisnom tekstu, u njemu
izra%enoj misli kao takovoj nema prigovora. Médjutim, st.
%. 1 4. su izazvali Zive polemike jer se u st.3. utvrdju-
je nadelo da vozar gubi svako pravo iz jamlevnog pisma
prema krcatelju ako Jje on, vozar, djelovao fraudoloznoc u
namjeri da o3teti dobrovjernog imaoca teretnice, a u st.
4. 303 i da u takvom sludaju odtedenoj osobli vozar odgo-
vara neocgranilenc.

Jaméevnim pismima se CI bavio preko pola stoljeca,
ali nije uspio doéi do rjeSenja. Nacionalne judikature su
. o . V . . . ® . .
dale odredjeni okvir jamfevnim pismima, all med junarodno
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reglementiranje te materije je stoga oteZano, jer je una-
prijed sigurno da tako precizno definiranje fraudoloznog
postupka vozara, kao Sto je izvrdeno u st.3, ¢1l.17, nede
postiéi jednoglasnost gledanja na taj problem, nego pri-
je razilaZenje i to zbog razliditih tumafenja koje ée se
dati tim rijedima. Po sebi problem nije od vedeg znadaja
za na8u praksu jer sam siguran da u njoj namjerno fraudo-
loznih postupaka prema tredéim interesentima nema, ali bi
bilo sasvim umjesno zauzeti stajaliste da jednostrana
sankcija samo prema vozaru nije nimalo pravidna, Jjer je
sigurno da dée gotovo iskljudivo interes krcatelja dikti-
rati takve postupke, naime, &iste, eventualno fraudolozne,
teretnice uz izdanje jamlevnog pisma, pa bi prema tome i
krcatel ja trebale pogadjati odgovarajude sankcije. Medju-
tim, i nacionélne Judikature u prvom redu pogadjaju voza-
ra. Vrijedno bi bilo saznati kakva su iskustva nadih bro-
dara u tom pogledu.

Peti dip o _pravnim sredstvima za ostvarenie zahtie-

ig (€1.19. do 22. Nacrta) donose propise o protestu pri-
likom preuzimanja tereta sa strane primaoca, o zastari
tuZbe 1 o sudbenosti i arbitraZi. Za vidljive mane prima-
lac mora protestirati najkasnije dan iza preuzimanja te-
reta. C1.71, 2ZQUIPB-a i &1.5l4. ZPUP predvidjaju da se
takav prosvjed mora staviti odmah prilikom preuzimanja
tereta, a u skladu s odredbom st.6, &¢1l.3. Konvencije o
teretnici od 1924. Potrebno je iz prakse utvrditi kako de
to produZenje roka djelovati kod vidljivih mana, odnosno
da 1i poslovna praksa nije, kod nas, i dosada moZda prih-
vadala taj rok. Kod nevidljivih mana je rok od 3 dana ut-
vrdjen u netom citiranim propisima na%ih zakona odnosno
Konvencije o teretnici, produéen na 15 susljednih dana
(dakle bez prekida). Zanimljiv bi ®io stav prakse s obzi-
rom na to, a napose nije lako vidljivo kakve mogudénosti
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vozari imaju da izvide okolnosti vazne za provjeru takvog
manjka ili oéteéenja tereta. Prema Nacrtu se jedino kod
zakadnjenja unutar prekluzivnog roka od 21 dan mora stavi-
ti pismeni zahtjev. Saopéenja stvarnom vozaru se 1izJjedna-
duju sa saopdenjima ugOvVOrnNom VOZaru.

Ostale odredbe o ulinku zajednilkog utvrdjenja sta-
nja tereta i o prufanju moguénosti za takvo utvrdjenje
prilikom postojanja 11i mogucénosti da postoji gubitak ili
otedenje tereta, ostaju kakve su i u dosadasnjim teksto-
vima bile predvidjene.

ProduZenje rokova za protest krije odredjene opas-
nosti, a svako smanjenje tih rokova bilc bi sigurno ko-
risno za vedu pravinu sigurnost. Vjerojatno je zahtjev za
tako produZenim rokovima uv jetovan okolnostima koje 1z
pripremnih radova nisu sasvim vidljive.

Zastara prava na tuZbu (&l.20) produZuje se na dvi-
je godine. Preuzima se produZenje roka za regresne tuZbe
iz Protokola od 1968, kao i moguénost produzenja roka za-
stare sa strane tuZenog i to pismenom izjavom danom tuZi-
telju. Jednogodidnja zastara iz ZOUIPB-a je zadrZana 1 u
propisu 81.679. ZPUP, & produZenje roka zastare nakon po-
stanka potraZivanja predvidjeno je u st.3. istog ¢lana.
Te mogudénosti po ZOUIPB-u nije bilo.

Produfenje roka zastare ex lege na dvije godine od-
govara engleskom Gentlemen’s Agreementu od 1950. I o tom
pitanju bilo bi potrebno da se potencijalni tuZeni izjas-
ne. Treba napomenuti da inae propis o zastari iz st.l,
%1.20. Nacrta odgovara stilizaciji st.l, &1.128. 40UIPS-a
i 81.679. ZPUP, koji su 3iri nego odredba podstava 4, st.
6, 8l.%. Konvencije od 1924. prema kojemfu zastaruju samo
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zahtjevi prema "vozaru i brodu”, a ne i svi zahtjevi iz
ugovora o prijevozu morem kao u Nacrtu ili, kao u
ZOUIPB-u 1 4PUP~u, uopée svi zahtjevi iz ugovora o isko-
ristavanju brodova.

Cdredbe o sudbenosti i o arbitrazi ogranicuju nad-

leznost za sporove iz ove Konvencije na samo neke forume.
To su forumi glavnog nastana odnosno boravista tuZenog,
mjesta zakljufenja ugovora, ako tuZeni tamo ima poslovni
nastan, ili podruZnicu odnosno agenciju, luke ukrcaja ili
iskrcaja ili pak dodatna mjesta navedena u ugovoru. Pokra j
toga se ne dira u forum arresti, iako se 1 taj uz odredje-
ne kautele moZe izbjedi. Analogne odredbe vrijede i za ar-
bitraZe, ali s time da ugovor o arbitraZi sadrZan u bro-
darskom ugovoru djeluje prema dobrovjernom imaocu teretni-
ce samo ako je u teretnici izridéito pismeno odredJjeno da
de takav uglavak obvezivati 1 njega. Posebno je odredgjeno
da i arbitraZe imaju primjenjivati Konvenciju i da se
predmjeva da takva odredba ulaszi u arbitraZni uglavak.
Kako za nadleZnost redovnih sudova tako i arbitraZa iza
nastanka zahtjeva mogu se ugovoriti i nadleZnosti koje ni-
su predvidjene u ¢l.20. 1 21. Nacrta.

S gledidta nade prakse bilo bi potrebno ispitati da
1i je i koliko sporova bilo pred forumima koji nisu obu-
hvadeni odredbama Nacrta i da 1li je u tom pogledu nastala
§teta, odnosno da 1li ¢ée na temelju novih odredaba postoja-
ti vjerojatnost da bi bili izvedenl pred,neamsa,nekonveni-
jentne forume. S potrebnim podacima o tome raspolazu is-
kljudivo pravne sluZbe zainteresiranih radnih organizaci-
ja, brodarskih, osigurateljnih i 8pediterskih.

Dodatne odredbe su sadrZzane u VI dijelu (Nacrt ne
k3
sadrzi tzv. zakljuénih odredaba /Final Clauses/). Prva od

njih (81l.25) odredjuje da su nevaljani uglavei u teretnici
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11li drugoj prijevoznoj ispravi koJji derogiraju odredbe
Konvencilje, a da ta valjanost nede utjecati na druge odre-
dbe ugovora, zatim da vozar moZe povisiti svoje obveze, a
namede odgovornost za naknadu 3tete vozaru ukoliko bi tu-
zitelj pretrpio 8tetu radi toga 8to je u teretnicu ili
drugu ispravu uvrdtena nevaljana klauzula. Osimitoga se u
st.%. namede duZnost uvrstenja Paramount Clause u teretni-
cu ili drugu ispravu o ugovoru. Druga od njih odnosi se

na zajednilke avarije (&1.24), pa ona istie da Konvencija
ne dira u odredbe ugovora ili primjenl jivog prava na zaje-
dnicke avarije, ali odredjuje da de se na temelju njenih
odredaba odredjivati kada primalac moZe uskratiti doprinos,
odnosno kada mu ga vozar mora nadoknaditi.

Ova dva <lana imaju samo dvije odredbe koje ce stva-
rati probleme u praksi. Paramount klauzula se moZe namet-
nutl izdavaocima teretnica ili drugih ugovornih isprava u
mjestima koja se nalaze u podrulju na koje se Konvencija
primjenjuje na temelju ¢l.2, ali se takva duZnost ne moZe
nametnuti izdaveocima teretnica u podruljima koja su iz-
van dosega Konvencije. Kompliciranije je jos pitanje tzv.
nevaljanih klauzula u tim dokumentima. Naime, poznato je
da Cak 1 na podrudju primjene Hasdkih pravila nisu uvijek
i jednako tretirane sve klauzule, all je pogotovo sasvim
otvoreno pitanje valjanosti odredjcenih klauzula izvan po-
druldja primjene, sada Hadkih pravila ili, kasnije, buducle

Konvenci je.

Zadnja od dodatnih odredaba odnosi se na ostale kon-
vencije (ogranilenje odgovornosti, nuklearne &tete, putni-
¢ka prtljaga) (E1.25) 1 ona se moZe oznadltl standardnom
formulom za konvencije kojih se dodiruje.

®
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Da zakljudimo: ovim izlaganjima bila je svrha da se
potakne dokumentirana diskusija o tome u kojoj bi mjeri
promjene u pravnim propisima koje bi Nacrt konvencije o
prijevozu robe morem unio u nage pravo 1 u pravo drZava
ugovornica Bruxelleske konvencije od 1924. utjecale eko-
nomskl na poloZaj nadih brodara, osiguratelja i &pedite-
ra, odnosno u kojoj mjeri bi mijenjala poloZaj bilo koje
druge privredne grupacije. Osim toga trebalo bi da dis-
kusija pokaZe kamo upuduju interesi Jugoslavije kod onih
rjesenja koja su u Nacrtu izridito jo3 otvorena ili kod
kojih se moZe ralunati s time da de biti o njima ponovno
rijedi u Zeljl da se dodje do consensusa.

E.Po



