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KOMENTAR HAMBURSKIH PRaVILA

Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem

od 1978. (u daljnjem tekstu Hamburska pravila) sadrizi u
8l.1l. definiciju pojmova kojima se Konvencija u svom tekstu
sluzi. Te se definicije odnose na vozara, stvarnog vozara,
krcatel ja, primaoca, robu, ugovor o prijevozu morem, teret-
nicu i &to znedi izraz "pismeno”.

Med junarodna konvencija o izjednafenju nekih pravila
o teretnici od 1924. (u daljnjem tekstu Hagka pravila) ima-

la su znatno manji broj definicija (vozara, robe, ugovora o
prijevozu i broda). Protokol o izmjeni Medjunarodne konven-
cije o izjednafenju nekih pravila o teretnici od 1924, pot-
pisan 1968. (u daljnjem tekstu Protokol 1963) nije imao ni-
kakvih definicija.

Definicija vozara u t.l, &l.l. Hambursdkih pravila i1
definicija givernos vozara u t.2. istog {lana proediruju po-
jam vozara iz iladkih pravila, tako da sada obuhvacda svaku
osobu_koja zakljudi ugovor o prijevozu robe morem bez obzi-
ra na to da 1i je brodovlasnik i1li narucitelj u brodarskom
ugovoru ili to nije. Odnos vozara i stvarnog vozara rijesen

je u 61.10. 1 11. Hamburdkih pravila.

Pojam stvarnog vozara Jjavio se u praksi saobracajnog
prava vedé ranije, a prvi put je definiran u zralnom pravu u
Guadalajarskoj konvenciji koja se odnosi na medjunarodnl
zraéni prijevoz izvrden od osobe koja nije ugovorni vozar
iz 1961.

Definicija krcatelija, koje nije bilo u Hadkim pravili-
ma ni u UNCITRsL~ovom Nacrtu, usla je u definicije na zah-
tjev zemalja u razvoju. Ova definicija Zeli obuhvatiti stra-
nku koja zakljuluje s vozarom ugovor o prijevozu robe morem

>



kao 1 osobu koja stvarno na temelju takvog ugovora preda-
Je vozaru robu na prijevoz. Cko ove definicije vodjena je
dugotrajna rasprava, jer se u njoj radi o dvije kategorije
osoba koje se Jasno razlikuju u nasem Zekonu o pomorskoj

i uvnutrednjoj plovidbi od 1977. (u daljnjem tekstu ZPUP)
koji u £1.439. definira te dvije osobe kao naruditelja i
krcatelja. Postoji naime opasnost da bi definicija krca-
telja koja ne bi obuhvatila i naruditelja prijevoza mogla
u praksi izazvati poteskode, pa je na Hamburékoj konferen-
cijl bilo opravdanih primjedaba da bi preuska deflnlClJa
bila loéija nego nikakva definici ja.

Nova Jje i definicija primaoca u t.4. koja je uvede-
na s razloge 8§to je taj pojam od odlulne Vainosti kod od-

red 3iv**ﬂ: Casa kada prestaje.odgovornost vozara, jer od-

4

redjuje vsobu koja je ovladtenc orsuzeti teret. ol.43%%.

TOTTD .

asve t.3. sadrzi isti pojam.

Definicija robe u t.5. je pretrpjela u odnosu na
Hagke pravila znatne promjetie. Dok su, naiue, Haska pra-
vila isrilito iz pojma robe iskljudivala #Zive #Zivotinje
i palubni teret, dotle Hamburgka pravila izridito ukl ju-
Cuju Zive Zivotinje. Takodjer se, po nasem midljenju, u
toj definiciji nepotrebno spominju kontejneri i palete i
druga ambalaza kad oni pripadaju krcatelju. Taj pojam nije
definiran u 4PUP,

Znacajna je definicija u t.6. koja proéirﬁje‘defi-
niciju iz Hadkih pravila u dva pravca. & jedne strane su
s njom obuhvadeni svi naplatni ugovori o pomorskom prije-
vozu lzmedju dviju luka, a ne samo, kao u Hadkim pravili-
ma, onl ugovori o prijevozu na temelju kojih je izdana
tereinica. S druge strane se Hamburska pravila odnose na
pomorski dio prijevoza i kod onih ugovora koJji ukljuluju
1 druga prijeVozna sredstva. Domest drugog dijela ove defi-
nicije stvarat ée mozda tedkode kod $zrade medjunarodnog
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sporazuma o multimodalnom prijevozu. Prema &l.55C.47UP-a bro-
dar odgovara od Casa preuzimanja tereta na prijevoz pa sve

do predaje bez obzira da 1i jest ili nije izdana teretnica,
pa je tako u potpunom skladu s Hamburskim pravilima. Zakon
takodjer u &1.66%. ograniduje primjenu svojih odredaba kod
kombiniranog prijevoza na samo onaj dio prijevoza koji se
obavlja brodovima.

Delinicija teretnice u t.7. nije postojala u lladkim
pravilima a ne postoji ni u nadem Zakonu. Iotrepstine tere-
tnice koje se ovdje u toj definiciji iznose bile su u dok-
trini isticane, a ovdje su normirane, Jjer kad teretnica ne
bi imala neks od tih bitnih elemenata ne bi se smatrala te-
retnicom. (SadrZaj teretnice se navodi u &1l.15.)

8. Deifinicija "pismeno™ izrilito obuhvada saopdenja
ufinjena telegramom ili teleksom, ali ta definicija Jje dana
ne taksativno nego primjerice.

U definicijama Hambursgkih pravila ne nalazimo vise
definiciju broda koja predstavlja teoretski sporno pitanje.
U praksi bi se naime mogao pojaviti sluaj da se radi o os-
tedenju 111 gubitku tereta velike vrijednosti. Buduéi da su
Stete na teretu privilegirane trazbine koje se kao zakonska
zaloZna prava oroteZu 1 na sam brod, pa &ine odgovornim nje-
govog vlashika odnosno nosioca raépolaganja brodom bez obzi-
ra da 1i Jjest 111 nije ugovorna stranka, to bi ta nejasnoda
mogla eventualno prouzrofiti u nekim nacionalnim Jjurisdikci-
jama da sudovl zauzmu stajalidte da brodovlasnik odnosno
stvarnopravni obvezanik odgovara neograniZeno. (To se dakako
odnosi na privilegij iz Konvencije o pomorskim privilegijima
i hipotekama iz 1926, a ne na privilegije iz Konvencije 1967.
koja izricito iskljuluje privilegij za trazbine iz ostedenja
stvari koje sc mogu zasnovati na ugovornom temel ju.)

Definicije &l.1. Hambursgkih pravila su u skladu s nasim
pozitivnim pravom. ‘

®
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1.2. Hamburskih pravila sadrzl odredbe o polju pri-

o

mjene tih wravila.

(‘n

St.l. odredjuje da se Hamburska pravila odnose na

sve ugovore o prijevozu morem lzmedju dviiu razliditih dr-
Zava ukoliko je luka ukrcaja, luka iskrcaja 1li opciona
luka iskrcaja koja je iskoristena za iskrcaj bila predvi-
djena u ugovoru o prijevozu, a nal.zi se u jednoj od drza-
va ugovornica. Cvo Jje nadovezna okolnost za primjenu
Hamburékih pravila utemel jena na mjestu u kojem su obavlje-
ne iskrcajne ili ukrcajne operacije.

Druga nadovezna okolnost je izdanje teretnice 1li
druge isprave koja dokazuje ugovor o orijevozu u jednoj
drzavi ugovornici.

Xonadno treda nadovezna okolnost je ako teretnica ili
druga dokazna isprava o ugovoru o prijevozu sadrZzi uglavak
da ¢e se na ugovor primjenjivati Hcmburska pravila ili pak
zakoncdavstvo jedne drZave koja je ta provila uvela u svoje

zakonodavstvo (tzv. "Paramount clause™).

U Hagkim pravilima u ¢1.10. se njihova primjena ogra-
nidavala na sve teretnice (i to samo teretnice) koje su iz-
dane u jednoj od drzava ugovornica. Protokol od 1968. je '
progirio taj propis tako, da ga je nadomjestio u svom Cl.4.
odrecbom da ¢ée se Haska pravila i Protokol primjenjivati na
teretnice koje se odnose na prijevos robe izmedju luka dvi-
ju razlifitih drzava kada je teretnica izdana u jednoj dria-
vi ugovornici ili ako je prijevoz zapoleo u jednoj drzavi
ugovornici kao 1 onda kada Je u teretnici predvidjeno da ce
se na ugovor primjenjivati Haska pravila i Protokol ili pak
zakonodavs tvo koje ih je uvelo u svoje pravo tj. “"Paramount
clause®.

lied junarodni pomorski odbor (Cil) je ved na RijeZkoj
konferenciji 1959. 1 na Stockholmskpj 1963. predlagao upra-
vo takvo vwolje primjene konvencije kakvo je sadrzano u
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Hamburskim pravilima. Jugoslavenske delegacije su tim kon-
ferencijama podrzavale te stavove, a kod toga ustrajale i

na Diplomatskinm konferencijama od 1967. i 1963. na kojima

'je donesen Protokol od 19683.

ProSireno polje primjene iz st.l. ovog &lana odgovara
1 odredbi o mjerodavnom pravu u $1.1001, st.l, t.l. Z2UP-a,
s time da u- njemu ne nalazimo sadrZan propis o iskoridtenoj
opcionoj luci, 4tuv je jasno kad imamo u vidu da ZPUP rjeda-
va samo one sukobe zakona kod koJjih je luka ukrcaja ili lu-
ka odredista u Jugoslaviji. Takodjer nema ni odredbe o pri-
mjeni "Peramount clause" jer je nesumnjivo da ée svaka tak-
va klauzulce loja je u skladu s:potrepétinama ved spomenute
odredbe o mjervdavnom pravu doéi do primjens pred nasim su-
dovima.

St.2. odredjuje da dée se primijeniti odredbe Hamburs-
kih pravila bez obzira na drZavnu pripadnost broda i drzav-
ljanstvo broders, stvarnog brodara, krcatelja, primaoca ili
bilo koje druge zainteresirane osobe. Ove odredbe nije bilo
u lie8kim pravilima, ali je u Protokolu 1963. nalazimo u &1.
4, na kraju prvog stava, ali u njoj se ne spominje stvarni
brodar. Protokol od 1963. veé odredjuje da svaka drfZava mo-
Ze prodiriti polje primjenes i na druge teretnice (kav &to
su na ulazne teretnice primjenjivala veé nacionalna zakono-
davstva Jugoslavije, Belgilje, Sal-a, Filipina itd).

Qva odredba odgovara i 4PUfu,jer u njemu nema nikakve
razlike ni s obzirom na drZavljanstvo stranaka ni drfavnu
pripadnost brode nl na to da 1i se prijevos obavlja unutar
Jugoslavije 1li s inozemstvom. Prema tome odredba st.2. ne
mijenja postojede jugoslavensko zakonodavstvo.

St;é. odredjuje da se odredbe Pravila nede primjenji-
vati na brodarske ugovore, ali dodaje da ée one ipak doéi do
primjene na teretnice koje je izdao brodar, ako se one nala-
Ze u rukama oscbe koja nije naruditelj u brodarskom ugovoru.
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Ovu odredbu nalazimo na kraju &l.1l, sl.b) Hagkih pravila,

pa prema tome ona ne donosi nista bitno novo. U nadem pra-
vu je ona od sporedne vaznosti s obzirom na &l.447. Z8Uc-a
o odgovernvstl brodara za prijevoze kojs je uzovorio naru-

¢itel] u brodarskom ugovoru.

2ted. odredjuje da de se Humbursdka pravila primjenji-
vati 1 na takve ugovore o prijevozu koji obuhvadaju niz po-
811 jki unutar odredjenog ugovorenog vremena, s time da za
brodarske ugovore vrijedi ono &to je veé refeno u predja-
§njem stavu. Prema tome i ta odredba je u skladu s &¢1l.447.
«rUP~a 1 odgovara jugoslavenskom pravu.

é;gg_ﬁ; Hamburékih pravila sadrzava odredbu deklara-
tivnog znalenja, prema kojoj de se voditi raduna o medju-
narodnom znalaju Hemburgkih pravila i o potrebi unapredji-
vanja jednoobraznosti njihove primjene 1 njihovog tumalenja.
Bilo bi umjesnije da takva odredba bude u uvodnom dijelu
Hamburskih pravila ili u rezoluciji uz Hamburdka pravila,
negoli u samoj Konvenciji. Sudovi, koji ée2 u prvom redu
imati zadadu primjene Konvencije, morat ¢e njene odredbe
tumalitl u skladu s pravnim sistemom uw njihovoj dréavi, pa
¢e tu postojati odredjena granica u postizavanju jednoobra-
znosti. ToJ odredbi je vjerojatno svrha da sudovi zemal ja
common lawa mogu i uz zakone koji uzakonjuju konvenciju u
njihovoj zemlji biti ovladteni da se sluze i direktno samim
tekstom konvencije. Engleski sudovi su veé pokazali upravo
kod zakona koji uvode medjunarodne konvencije u britansko
zakonodevstvo tendenciju tumalenje zzkona tako, da on bude
u skledu s konvencijom. Odredba toge &lana nema u jugosla-
venskom pravu nikakav ulinak jer se sudovi ne sluge kompa-
rativnim stranim zakonodavstvom. Mozda ée ta odredba dati
podstrek doktrini da se usmjeri na usporedna proudavanja.

Drugi dio Konvencije se bavi odgovorno&éu vozara (&1.
40 dO 11). >
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vle.d. govori o vremenskom trajanju odgovornostli voza-
ra za teret.

U st.l. odredjuje se razdoblje odgovornosti brodara za
prijevoz robe prema ovoj Konvenciji i to tako, da njegova
odgovornost notinje od fasa preuzimanja robe u lucl ukrcaja,
traje za vrijeme C¢itavog prijevoza i svrdava u luci iskrca-
Ja.

St.2. derlnira zapravo preuzimanje tereta i njegovu
predaju na odredisdtu.

freuzimanje tereta mofe biti preuzimanje od krcatelja
11li od osobe koja radl za njegov radun ili pak organa vlas-
ti ili trede osobe koja djeluje prema provoisima luke ukrca-
Jja kao krcatelj;

Fredagja tereta se moZe .izvrsSitl predajom primaccu 1li,
ukoliko primalac ne prima sam robu od vozara onda tako, da
se roba stavi na raspolaganje primaocu u skladu s ugovorom,
zakonima 111 obidajima kojl se primjenjuju u luci iskrcaja.
Takodjer c¢e se smatrati predajom robe na odredistu ako se
ona mora predatl organu vlasti ili tredéoj osobi prema odred-
bama zakona ili propisa koji se primjenjuju u luci iskrcaja.

Hamburska pravila ovom odredbom znatno mijenjaju Hadka
pravila koja su u definicijama 1.1, sl.e) kao pomorski
prijevoz koji polinje dasom ukrcaja robe ne brod, a prestaje
C¢asom iskrcaja s broda, predvidjajué¢i u $1.7. da vozar moZe
u ugovoru s krcatzljem produZiti taj period odgovornosti.
Prema tome, H:dka pravila su dispozitivha u pogledu vremen-
skih razdoblja prije ukrcaja i poslije iskrcaja.

Jugoslavenski ZPUs ima u €1.550. odredbu kojs u potpu-
nosti odgovarc Hamburskim pravilima i »rews kojoj brodar od-
govara za sveko ostedenje, manjak 11li gubitak ed lasa preuzi-
manja do predaje tereta. Medjutim, u ¢1.576, st.2, t.l. «'UP-a

predvidja se moguénost da se ugovorom u korist brodara mi jenja
D
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odredba o odgovornosti za odtedenje, manjek 1li gubltak
tereta nastalog prije poletka ukrcajz ili nskon svréetka
iskrcaja. Prihvadanjem Homburékih pravila trebalo bi mi-
jenjati i ovu odredbu naseg Zekona. Valjz istaknuti da
najveéi broj &teta na teretu nastaje upravo u ovim razdo-

bl jime . o .
Cadredjene teskodée mogle bl se u praksi Jjavljatl pri-

likom primjene Incotermsovih klauzula "FICT i PFIOS" u po-
zledu tascelnja u odnosu na razdiobu rizila tih operacija

medju strankama.

$1l.5. rjesava pitanje temelja odgovornosti vozara.
5t.l. odredjuje da de vozar odgovarati za svaki gu-

bitak i oStedenje robe kao i za zakadnjenje za &itavo vri-
jeme dok se roba nalazl u njegovom drZanju. Da bi se oslo-
bodio te svoje odgovornosti na vozaru lsZl teret dokaza

da su on, ili 1judi kojima se u svom poslovanju sluzi, po-
duzeli sve mjere koje bi se razborito mogle zahtijevatl za
izbjegavanje takvog dogadjaja i njegovih posljedica.

Hemburéka pravila zadrZavaju doduée isti temelj od-
govornosti za nastalu &tetu, tj. natelo pretpostavljene
krivnjo, kao i Hadka pravila. kedjutim, stilizacija ovog
stav. $1.5. inspirirana je propisima zradnog prijevoza 1
znatno noodtrava odgovornost vozara. Dok je, naime, st.l,
€l.4. Hagkinh pravila ustanovljavoo duZnost vozara da ospo-

N

subl brod za plovidbu prije i ni poletku putovanja i ukdf
liko je uspio dokazom da je to ulinio, oslobadjao se odgo-
vornosti za Stete na teretu uslijed stanja broda. Promi je-
njenom stilizacijom u Hamburdkim previlima sada Je na vo-
zaru dokaz da je poduzeo sve mjere, 1 to ne samo on nego i
njegovi 1judi, koje su potrebne ne samo prije 1 na poletku
putovanja, nego i tijekom &itavog putovanja do njegovog
zavr8etka.
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Postavlje se pltanje kako ¢e se u praeksil procjenjiva-
ti pojam “svih mjera koje su se razborito mogle zanhtijevati”,
kad se bude radilo © tzvo’pomordkim opasnogtine odnosno ne-
pogodama koje donekle imeju karaskter vige sile. lozlo bl se
dogoditi da u tom pravcu dodje do neskladec medju nacional-
nim judikaturama.

ZPUP u €l1.453. zahtijeva od brodara da painjom ured-
nog brodare osposobl pomorski brod za plovidbu prije 1 na
poletku putovenja. Prema tome, ova odredba Hamburckih pie-

vila traZila bi promjenu nadeg Zakona.

St.2. 1 %. ovog &lana bave se odgoveornosécu za zakad-
njenje u predaji robe u luci iskrcaja. Zakesnjenje se defi-
nira tako da se odredjuje odgovornost za przkoradenje roka
predaje robe predvidjenog u ugovoru o prijevozu ili ako ta-
kav rok nije u ugovoru odredjen onda prekoralenjem roka
predaje koji bi se razborito morao olekivatl od urednog vo-
zara. U slijededem stavu se postavlja presumpcija da Jje ro-
ba izgubl jena ake je rok odredjen u prethodnom stuvu preko-

raen za 5C dana.

‘Hadka pravile nisu imala nikakvih odredaba o odgovor-
nostl za zakasénjenje.

ZFUP, dodude, u &1.552. predvidja odgovornost za za-
kadnjenje, s formulom koja odgovara pribliZno Hemburskim
pravilima, ali u ve¢ citiranom &1.576, st.2, t.2. dopust.
ugovorno iskljufivenje odgovornosti brodarc za Stete zbog
zakadnjenja. Prema tome, prihvadanje Hamburdkih pravila 1
na ovom mjesiu trazilo bi promjenu u nasem zakonodavstvu u
pravcu znatnog poodtrenja odgovornosti Jugoslavenskog broda-
ra.

Brodari u slobodnoj plovidbi morat ¢s s obzirom na
postojede odredbe Hamburdkih pravila vrlo precizno u svojim
teretnicama ugovarati realne rokove za dovrSenje ugovorenog
prijeVoza. Linijski brodari morat de tlkodjer biti vrlo
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oprezni prilikom sastavljanja voznih redova plovidbe da ne
bi dodli u situaciju da odgovaraju zbog zakadnjenja.

Sted, €1lo5. bavi so pitanjem cdgovornosti za poZar.
NaCelno vozar odgovara za Stete od podara, ali je teret
dokazc o njagovoj gresdci ili nemarnosti k«o 1 njegovih 1ju-
di na tuZitelju, tj. na strani tereta. Vrlo komplicirana
dikeija drugeg dijela ovog stava odredjuje da vozar odgova-
ra i za Stete koje su nastale ako nisu on, njegovi 1ljudi i
njegovi punomodénici poduzeli sve mjere koje su se razbori-
t 0 mogle olekivati da ugasi poZar. Xonaéno, u tredem dijelu
ovoga stave trazi se od vozara da, uxoliko to traZi tuii-
telj, dade provesti uvidjaj o uzrocima 1 okolnostima u ko-
Jjima Jje dodlo do poZara, u skladu s pomorskom praksom.

(Ova zadnje odredba je gotovo suvidna, jer je tedko pretpo-
staviti d= nakon poZara na brodu ne bi bio proveden uvidjaj
i safinjen izvjestaj o rezultatu takvog uvidjaja.) Zadudju-
Je de je prihvadena takva stilizacija koja uopée ne vodi
raiuna o nostojedoj pomorskoj praksi.

Haodka pravila su predvidjala neodgovornost brodara
za poZar ukoliko on nije bio prouzrolen njegovom osobnom
krivnjom.

wcUe u €1.555. &ini brodara pomorskog broda odgovor-
nim za &tete na teretu od pozara samo u slulaju ako se do-
kaze da je on poZar skrivio svojom osobnom radnjom ili pro-
pustom.

Ste5. uredjuje odgovornost za prijevoz Zivih Zivotinja.
Postavl ja se presumpcija da vozar ne odgovara za Stete od
prijevoza Zivih Zivotinja ako dokaZe da se radi o Steti na-
staloj zbog rizika spojenih s tom vrsti prijsvoza i ako do-
kaZe da je postupao u skladu s uputama koje je primio od
krcatel ja. Krcatel] je ovlasten, dakako, da dokaZe krivnju

vozar: ako je takve bilo. .
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Haska pravila su u &l.1, sl.c) pod definicijom robe is-
kljucila iz definicije Zive Zivotinje, a s time su ih isklju-
Cila 1 iz primjene njihovih odredaba.

4rU? je doduSe svojom opcom formulom obuhvatio i prije-
voz Zivih Zivotinja, ali je u 81.576, st.3, t.l. dopustio
ugovorno iskl julivanje odgovornosti brodara za prijevoz Zivih
zivotinja. I ova odredba je zahtijevala promjenu naseg pozi-
t ivnog prava.

St.6. oslobadja (osim s gledidta zajednilke avarije)
od odgovornosti vozara za Stete koje nastanu zbog mjera podu-
zetih za spasavanje 1judskih Zivota ili razumnih mjera za
spasavanje imovins ns moru.

Ova odrzdbe znatno suzuje analognu odredbu Hudkih pra-
vila ¢l.4, st.2,
vjedniku broda necobiéno velika odgovornost u odlulivanju ka-

sl.1). Takodjer se tom odredbom namece zapo-

kvo spasavanje imovine je razborito a kakvo nije, pogotovo
onda kada se spasavaju i1 ljudski Zivoti. Poznato je da Kon-
vencija o spasavanju i pruzanju pomoéi na moru od 191C. u
¢l.1l. propisuje duZnost zapbvjednika broda da spasava 1jud-
ske Zivote na moru, a da &1.3. Konvencije o sudaru brodova
od 191C. propisuje da je zapovjednik brod« u sudaru duzan pru-
2iti pomoé ne samo posadi i putnicima, nego i brodu s ko jim
se sudario. Pri tome se ne moZe ni vrditi ocjena ekonomske
opravdanosti spasavanja broda s kojim se zapovjednikov brod
sudario. Poznato jz da se rijetko pojavljuju sluajevi da se
radi samo o spasavanju ljudi, a da se istovremeno ns postavi
1 pitanje spasavanja imovine. Sve stroZe obveze u vezi sa za-
Stitom 1judslic olioline jos pojalavaju tu dunost zapovjednika.
Medjutim, Heamburdka pravila namedu vozaru od/jovornost za pro-
masenu procjenu razboritosti spasavanja imovine koju vréi za-
pov jednik.

ZPUP u €1.556, st.l; t.6. odredjuje da brodar ne odgova-
ra za Stete od spasavanja ili pokusaja spasavanja ljudi i imo-
vine na moru. Odredba Hamburgkih pravila i ovdje bi trazila



- 73 -

revizi ju naseg Zakona, jer se kod spasavanja imovine traze
"razborite mjere”, a na$ Zakon, ukoliko se radi o jugosla-
venskom brodu u opasnosti na moru, predvidja obvezu spasa-
vanja broda 1 stvari na njemu (Cl.143).

St.7. bavi se slulajem poedijzljene Irivnje pa odredju-
je da dée vozar 1 njegovl ljudi kujime ve u svom poslovanju
sluzi odgovarati samo u omjeru svoje krivnje. liedjutim, na
vozaru leZl terct dokaza o tome da nostoji druga odgovorna
osoba koo 1 omjer u kojem ta osoba odgovara za nastali gu-
bitak, stetu ilil zakadnjenje. Haska pravila nisu sadriavala
takve odredbe. Prilikom pomorskih nezgoda,npr. kod nasuka-
nja, moze uzrok tog dogadjaja biti na strani obalne drzave
(npr. nedcstatak signalizacije, svjetla itd), a isto tako
moZe doél do sudara brodova uslijed podiljeljene krivnje bro-
dova u sudaru. U takvim sluajevim: ¢e vozar odgovarati sa-
mo u omjeru svoje krivnje, ali ée morati dokazivati omjer
krivnjes druge osobe. Taj omjer ¢e se moc¢i utvrditi tek nakon
zavrdencg postupka izmedju stranaka sukrivih za odnosni do-
gadjaj.

’

ZPUP nema takve izriite odredbe, all bl se ona mo-

gla i1zvediti iz opélh nalsla naleg pozitiviiog pravi.

Cvaj <¢lan u cjelini zamjenjuje €lan 3. 1 &lan 4. Has-
kih pravila. Vozar nije vise duZan samo osposobiti brod za
plovidbu kao prije putovanja i na no&etku putovanja, kao
§to Jje to bio duZan uliniti po Hagkim pravilima, nego ga sa-
da teretl ta duZnost za vrijeme Citavog putovanja.

Tskoqyer su ukinutili najvedim dijelom sluéajevi oslobo-
djenje od odgovornosti navedeni u Hodkim pravilima u &l.4,
st.2. u sl.a) do g). Iako je u Hadkim pravilima u nabrojenih
17 izuzetaka bilo dosts ponavljanja i nelogidénosti koje je
jo§ vige zamrsila raznolika sudska praksa, sigurno je da je
najvede nromjena u ukidanju brodarove ekskulpacije za Stete
prouzrolens radnjama ili propuétima @sobe u plovidbi 1 ruko-
vanju brodom (“error in navigation or in the management or
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the ship®). Ovo je moZda najodlulnija promjena u itavom te-
kstu Konvencije koja ¢e imati, kad bude prihvacdena, daleko=~
sefne posljedice na osiguranje brodarove odgovornostl 1 na
eventualno povisenje vozarinskih stavova.

ZPU? izrifito predvidja u &1.554, st.2. oslobodjenje
brodara od odgovornosti zbog nautilke krivnje, a u &l.556.
u glavnim crtama reproducira odredbe HaZkih pravila iz &l.4,
st.2.

lan 5. odredjuje granice odgovornosti. U st.l, sl.a)
odgovornost vozara za gubitke i 3tete na robi ogranifena je
na 33%5 jedinica o koletu ili jediniei tercta ili 2,5 jedi-
nica po kilogremu bruto teZine, a izmedju ta dva kriterija
bira se uvijek vide ogranidenje, tj. ono koje je povoljnije
za odtedenoga. U sl.b) istog stava odredjuje se granica od-
govornosti za zak:dnjenje i to tako, da je granica jednaka
dva i pol puta uveéanoj vozarini za zakadnjelu robu, ali
ukupna svota ne moZe prijeé¢i visinu vozarine za ugovoreni
teret. U sl.c) se utvrdjuje da iznosi iz sl.a) 1 sl.b) ne
mogu prijeéi iznos granice odgovornosti iz sl.a) za gubitak
¢itavog tereta.

Granica odgovornosti prema Haskim pravilima iznosila
je 100 funti po koletu ili jedinici tereta. Protokol od 1968.
je predvidio granicu odgovornosti po koletu ili Jjedinici te-
reta 1 to izraZenu u tzv. Poincaré francima u iznosu od
10.C00.~ franaka ili 30, PF po bruto kilogramu tezine, ved
prema tome kojo je granica visa, tj. za odted=nog povoljnija.
Uvodedéi novu obrzlunsku jedinicu (tzv. Fosebna prava vulenja
- Special Drawing Rights - Medjunarodnog monetarnog fonda, a
koja jedinica 1 SUR = 15 Poincaré franaka) Hamburgka pravila
zapravo povedavaju granicu odgovornosti Protokola od 1963.
za 25%.

ZPUP u 81.567. predvidja granicu odgovornosti brodara
0d 4.000.~ Ginarea po jedinici osteéenog, manjkajudeg ili iz-
gubl jenog tereta ili tereta predanog sa zakesnjenjem. Iako



nag LoU2 preuzima vedinom odredbe Protokola od 1963, S5to
se tile visine granice odgovornosti ostao Jje Jjoé kod Had-
kih pravila, pa se prema tome Jugoslavija ubraja u driave
& najniZom granicom odgovornosti.
Hagka pravila nemaju odredbu o odgoevornostl za zaka-
dnjenje kao ni Protokol od 1963. lad «r'U? ima doduse ved
gore ciltiranu odredbu o odgovornosti i granici odgovornos-
tl za zak-8énjenje, ali dopusta u &1.576, st.2, br.2 da
brodar ugovorom iskljuli svoju odgovornost za 3tete od za-
kasnjenja. I ovdje bi prihvadanjem Hemburskih pravila tre-
bzalo u znatnoj mjeri mijenjati odredbe nageg pozitivnog
prava.,

5t.2, &l.6. reproducira odredbe Protokola od 1963.
koje su preuzete 1 u ¢1.567, st.4. 4rUP-a kad se teret pre-
vozl kontejnerima, paletama ili sli&nim napravama. Prema
tome u tom pogledu ne bl trebalo mijenjati 4ZUP.

U vosljednjem stavu ovog &lana predvidjena je mogué-
nost povisdenja granice odgovornostl ugovorom izmedju voza-
ra 1 krcatslja. Ova odredba odgovara 1 Hadkim pravilima,
Protololu od 1968. i $1.563. ZPUl-a.

§;ggm14 proteZe odredbe Konvencije 1 na vanugovorne
zaht jeve. Takvu odredbu nisu poznavala Haska pravila, pa je
bilo sluCajeva da se u nekim drZavama zaobilaze odredbe Ha-
§kih pravile osnivanjem tuZbe na temelju vanugovorne odgo-
vornostl orotiv brodara i njegovih 1judi. Upravo iz tih
razlogz je Protokol od 1963. u 61,5. donio odredbe koje su
sada preuzete u Hembursgka pravila. ZFU2 je u &1.573, st.l.
i 21.578, preuzeo te odredbe iz Protokola od 1963. Prema
tome u tom pogledu ne bi prihvadanje Hamburskih pravila za-
ntijevalo nikakvu promjenu u nadem pozitivnom pravu.

¢1.8. govori o gubitku prava na ogranilenje odgovor-
nosti. Hagka pfavila nisu imala odre¢be o tome kako se gu-
bi pravo na ogranidenje odgovornosti, pa je to bilo prepu-
§tenc internom pravu drZava kao i judikaturi. Protokol od
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1963. u &l.2. i 3. usvojio Jje stilizaciju koja je gotovo do-
slovno preuzeta u Homburéka pravila. «2UP u &1.57C. odredju-
je da se brodar ne moZe pozivati na ogranilenje svoje odgo-
vornosti ako se dokaze da je &tetu osobno uzrofio namjerno
ili krajnjom nepaznjom, a u ¢1.573, st.2. imeamo identilnu
odredbu za osobe kojima se brodar u svom poslovanju sluZi.
Ni ovdje prema tome ne bi trebalo mijenjati 4fUF prilikom
prihvadanja Hamburdkih pravila.

Clan 9. donosi odredbe o teretu koji se prevozi na pa-
lubi. Ovaj dosta opdirni &lan propisuje da vozar moZe bitil
ovlasdten da prevozi teret na palubi izric¢itim sporazumom s
krcatel jem, obifajem odredjene privredne grane ili pak zako-
nom ili drugim propisom. Sporazum, ako ga ima, mora biti pi-
smen i unesen u teretnicu ili drugu ispravu koja se izdaje
o prijevozu da bi imao djelovanje prema trecima. Ukoliko ta-
kve pismene konstatacije nema u spomenutim ispravama vozar
se ne moZe pozivati prema treéima uopée na taj sporazum, a
morat ée ga i prema protustranci dokazivati. Ukoliko vozar
nije imao nijednog od spomenutih ovlastenja odgovarat ce za
sve 3tete koje slijede upravo iz toga &to se teret prevozio
na palubi, prema okolnostima, ogranileno po &l.6. 1ili pak
neogranideno prema ¢1.8. (ako naime postoje uvjeti iz tog
%lana). Medjutim, ako se roba prevozi na palubi suprotno iz-
riditom sporazumu da se ima prevoziti pod palubom, prijevoz
na palubi se smatra &inom ili propustom vozara u smislu Cl.
8, tj. bez obzira na to da 1li je vozar sam tu nedto ufinio
ili propustio. U tom ée dakle slulaju odgovarati neogranile-
no.

Suvremani lrontejnerski promet koji s: vrdl posebno
konstruiranim brodovima namede takodjer pitanje definicije
tereta krcanog na palubu. Naime, kod takvih prijevoza ne
postoji stvarna razlika izmedju tereta krcanih u kontejnere
na palubi i tereta krcanog u kontéjnerebkcji se nalaze u
brodskim skladistima.
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Ioéka pravila su u definicijama robs u ¢l.1, sl.c)
iskl julivale uopée palubni teret od primjene svojih odreda- -
ba, ukolilko je takev prijevoz bio predvidjen ugovorom.

fad LwU2 u &1.576, st.3, br.2 predvidje moguénost da
se brodar ugovorom oslobodi svoje odgovornosti za Stete,
manjol 111 gubitak tereta koji je na temelju pilomenog pri-
stanka krcatelja smjedten na palubu.

Prema tome bl odredba &1.9. tradile promjenu odreda-
ba nasesg pozitivnog prava.

¢1.10. i 11, govore o problesmu direktnog prijevoza,

u kojem sudjeluju ugovorni vozar 1 stvarni vozar. Dok &l.
10. re
rektni prijevoz tj. prijevoz brodovima razlifitih brodara,

sulira situacije u kojima nije unaprijed odredjen di-
dotle Cl.11l. govori o sluaju gdje je unaprijed ugovorom
predvidjena takva vrst prijevoza i u kojoj je stvarni vozar
polineniéno u ugovoru odredjen. Prema &1l.10. odgovara uvijek
ugovornl vozar za obavljanje &itzvog prijevoza, a stvarni
wzar sano za svoj dio prijevoza. Medjutim, ako ima mjesta
odgovornostl stvarnog vozara, njegova odgovornost 1 odgovor-
nost ugovornos vozara je solidarna, & piltanje njihove regre-
sne eventualne odgovornestl Konvenclja ne dira. U Sl.11. j:
naprotiv moguce da U UEOVOru S ugovornlm vozarom bude odre-
djenuv da ugovornl vozar ne odgovara za dogadjaje u vezl s
robom tiko dugo dok je roba u drZzanju stvarnog vozara, ali
njega, uzovornog vozara, tereti dokaz da se radi upraVo )
dogad iaju za vrijeme dok se roba nalazila u drzanju stvar-
Nog VOZETc .,

Cvo odredba imat de utjecaja na unifikaci jske napore
o0ko stvaranje univerzalne konvencijs o komibiniranom (mul-
timodalnom) prijevozu koji su veé gudinama u toku. Poslje-
dnje resprave o konvenciji o multimodalnom prijevozu preki-
nute su u studenom 1977. u Zenevi upxavo 1z razloga Sto se
C¢ekalo na rezultate Hamburdke konferencije. Moramo napomenuti



da se na Hamburdkoj konferenciji pokazivzlo 1zv jesno nepov-
Jerenje preme kombiniranom prijevozu pe je u tom pravecu i
stvorena definicija u &l.1, t.6.

dadka pravila nisu imala takve odredbe. ZPUZ predvi=-
dja u ¢1l.654. 1 dalje prijevoze u kojima sudjeluje vide vo-
zara, a koje su u skladu s nalelima sadrZanima u Konvenci ji.

Dio IITI govorl o odgovornosti krcatzslja.

Gl.12. postavlja opée pravilo o odgovornosti krcatelja.
Krcatelj i njegovi 1ljudi odgovaraju samo za takve Stete koje
su pretrpjeli vozar, stvarni vozar ili brod samo ako su ih
skrivili. Hadgke pravila su imala jednaku odredbu, alli su ona
imala i daljnju odredbu da krcatelj koji svijesno u teretni-
¢l naznali neilstinito prirodu i vrijednost robe ne moZe tra-
Ziti nilkakvu nalmadu Stete koju tako krive oznalcna roba
pretrpi. Wasg _oUr u &1l.550. ima jednaku odredbu premda X0joj
brodar ne odgovare za $tete ako je krcatzslj neispravno naz-
natio vrstu ili vrijednost tereta znajué¢i dz je oznaka nei-
spravna. I na ovom mjestu bl bila potrebna reviiija nadeg
pozitivnog prava uslijed prihvadanja Hemburskih pravilas.

Treba napomenuti da ¢ée buduéa konvencija o gradjans-
koj odgovornosti za opasne terete razlicite od nafte, koja
se izradjuje u IuiCO-u, prebaciti odgovorncst za Stete od
tih tereta i opet na brodara. Krivo, namjerno, oznafavanje
tereta ostat de bez sankcija u onim sludajevima u kojima ni-
Jje doduse do8lo do &tete, ali u kojima bi se bila morala
osigurati odgovornost za Stete od opasnog tereta. U onim pak
sluajevima u kojima e 3teta nastati nede biti uslijed ta-
kvog pogresdnog oznalavanja tereta izvrdeno osiguranje, pa de
brodar ostati praktiino bez mogudénosti ostvarenja regresa
prema krcatalju kojli u mnogim slulajevima n2ée muci naknadi-
tl nastalu gtetu.

$1.1%, donosi posebna pravila o opdsnoj robi, odredju-
juéi duZnosti krcatelja u vezi s takvom robom. DuZnosti u
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pogledu takve robe se ne razlikuju nadelno od onih Hadkih
pravils, sli su znatno detaljnije i njihovo je teziste na
rasporedu odgovornosti za dav.nje uputa u pogledu manipu-
lacije s takvim teretom. Naime u st.2. ovog ¢lana se trazi
od krcatslja da dade takve upute samo ako su one "potrebne”
(*if nscessary™). Fitanje kada su poirebne stalno de davati
povede spurovima, a trebelo bl da krcatelji uvijek dadu ta-
kve upute, jer su producenti, izvoznici i uveznici takve
robe znitno strudniji u pitanju njens meninulacije nego $to
Je to osoblje brodara i brodar izravno. ZFUP u 81.553. i
dal je govori o istom predmetu, ali ne prebacuje odgovornost
za upute za manipulaciju teretom u prvom redu na vozara.
Dapale u &1.561. se izridito kade a. narucitelj odgovara
brodaru zi naknadu stete koja mu je uzrodena zato dto su
narv.itelj odnosno krcatelj dali netodne ili nepotpune po-
datke o kolidini, vrsti i oznakams tercta.

I nc ovom mjestu bi Hamburdka pravila trazila modifi-
kaciju naseg pozitivnog prava.

Dio IV ragpravlja o prijevoznim isoravama.

T ot

§l¢;§° odredjuje duZnost vozara

ds na zahtjev krcate-

1ja 1zd terctnicu ¢im su vozar ili stvarni vozar prsuzell
robu. Tolwdier ovaj &lan ima prakiidne oravilo da se pret-
postavljc da teretnica potpisana od zapov jednil® broda koji
vrdl prijevos jest potpisana u ime Ug0vVernog vozard. pPri
tome scm potpls na teretnici 1liden je svih formalnosti, sa-
mo morea biti u skladu s pravom zemlje gdje se teretnica
izdaja.

Haska pravila su ovdje u skladu s Hemburdkim pravi-

lima, =1i nem:ju nekih detaljnih odredaba koJje su korisne.
4EUP u €1.496. sadrzi ovakvu odredbu, pa prems tome
je u tome u skladu s Hambursdkim previlime.

G115, odredjuje Sadréaj‘teretpice. Ovaj ¢lan je ugla-

-

vnom u skladu, nalelno, s Hadkim pravilima i sa ZPUP-om,
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¢1.506. Hamburskea pravila odstupaju od dosadasnjeg prava u
tome, &to se u njima trazi da se u teretnici navede opésa
priroda robe, zatim eventualna naznaka dz se radi o robi
opasnog znadaje i da se kumulativno mor:zju navesti kako
brojevi koleta 11i komada, tako i1 teZina robe, zatlm da se
u teretnici mora naznaliti da primatelj mora platiti voza-
rinu akec se onz od njega ima naplatiti. Cve promjenz oduda-
raju od uobilcjsne prakse, napose u pogledu vozarina plati-
ve na odredistu.

Qve odredbe same po sebil ne bi zahtijevals dublje za-
hvate u nade pravo.

€l.16. govori o dokaznoj snazi t:retnice i o rezerva-
ma u njoj. TeZidte polaZe na rezerve o kojima govorl dosta
opdirno, ali u skladu s onim $to su o tome imala 1 Haska
pravila. Nadalje u skladu s Protokolom od 1963. odredjuje
da ukoliko nisu u teretnici izrazene rezerve ona ¢e biti
potpun dokaz protiv brodara u rukama tredeg imaoca u dobroj
vjeri. Pri tome Hamburdka pravila izridito ukljuduju u krug
takvih imalaca u dobroj vjeri i primaoca, a to znali da is-
k1l juduje svaku sumnju o tome da se odredbe Konvenclje odno-
se 1 na teretnice na ime. Pitanje da 1i se iladka pravila
odnose i n& terztnice na ime bilo je sporno ne konferenciji
Ciil-a u Londonu 1522. (v. Bishopp u Revue de Droit laritime
Comparé sv.2, str.42 1 d), ali je u literaturl 1 praksil
prevladalo shvadanje da se Hadka pravila odnose i na teret-
nice na ime.

Novo je u tom &lanu (st.4) to,véto se odredjuje da
ukoliko u teretnici nije navedeno da dée vozarinu 1 preko-
stojnice koje su nastale u luci ukrcaja pletiti primalac,
njega takva duZnost nede teretiti.

ZPU? u 81.506. sadrZzi doduse pod br.S%. odredbe o vo-

zarini koje treba navesti u teretnici, ali za propust takve
d

odredbe nema sankcije. Odredba nadeg Zakona odgovara dana-
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snjoj ovraksi u pomorskoj privredi. Prihvadanjs Hamburskih

pravila o ovom nogledu zahtljevala bl izinjznu nadsg Zokona

5 - . T N
1 praksae,

Cl.l7. govori o garantnim pismima koja krcatelj iz-
daje vozaru. St.l. predvidja da krcatelj odgovara vozaru
za podatke koje je naveo radil uvrétenja u teretnicu u po-
gledu opce prirode robe, njenih oznaks, broj:, koliline i
tezine, 1 to bez obzira na to da 1i je ili nije prenio te-
retnicu na tredu osobu. Medjutim, vozar odgovara za sadriaj
teretnice, kakva je izdana, treéims, razliditim od krcate-
1ja preme navodima u teretnici. Slilna odredba je sadrZana
1 u Hagkim pravilima, a odgovara i 1.509. Z°UP-a.

5te2, 3. 1 4, €1.17. reguliraju institut koji se ldes-
to javljs u praksi u obliku garsntnih pisama, a val janost
kcjih je bile &esto osporavana. Regulirznje je izvréeno ta-
ko da su ta pisma, dakako, bez udinka prema tredima, Sto
nikads nijc billo sporno, a da preme Ircatelju djeluju samo
onGa zxe nije vozar primajudl takve garanino piswo bio u
zloj vjeri. Depale, ako je bio u zloj vjeri odgovare i pri-
maocu neogranifeno.

U Heskim pravilima nisu se spominjala garantna pisma,
a niti nag Zakon negovori nista o njima. Judikatura pojedi-
nih zemelja je primjenjivala na institut garsantnih pisama
opéa pravna nalela u skladu sa svoJjilm nacionalnim pravom.
U ovom pitenju vjerojatno ne bl trebzlo donositi nekih do-
datnih propisa jer nada praksa u velikcj mjeri upotrebl ja-
va, u dobroj vjeri, garantna pisna u onim sludajevima, kada
Jje to s obzirom na tehnologiju odvijanja posla ekonomski
opravdano.

Gl se veé od 1913. bavio jam¥evnim pismima, pa je u
svom Nocrtu zakonika o ugovorima o iskorigdivanju brodova
donessnem nu Konferenciji u Kfbenhavenu (objzvljenom 1914)
donic uiredibu da su neutuziva jenievnd pisme koja su 1zdana
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radi dobivanja Ciste ter tnice za ostedani teret. Ponovno se
Cwl vratio problemu jamlevnih pisama uz Clste teretnice na
Konferencijama u Amsterdamu 1947, Madridu 1955, Rijeci 1959.
i Ateni 1962, ali nije uspio naéil prihvatljiva rjesenja.
Teko je do Hamburdke konferencije bilo mnogo pokudaja da se
definira status jamlevnih pisama, no rjesznja u Hamburdkim
pravilima noliazuiu da nije udinjen znat-n nanredak.

Cl.1l. zoverl o iscravama razlilitim od teretnice.
Hamburdka su previla ovom odredbom Zeljela pruziti zasdtitu
takvom krcatelju koji nije tradio izdanje teretnice, nego
dobio drugi dokumenat kojim se potvrdjuje da je roba prim-
ljena 1 da je zakljulen ugovor o prijevozu.

Ova odredba nije bila sadrZana u Hedgkim pravilima, a
ni u nagem Z-konu. Za njeno provodjenje u Zivot ne treba ni-
kakve promjens u naSem pravue

Dio V govori o zahtjevima 1 tuzbama.

¢1.19. regulira pismeni prigovor za gubitak, ostede-
nje ili zak:&njenjs. Opéenito se moZe reéi da su sve odre-
dbe koje se odnose na prigovore za gubitak i oSteénje bile
sadrzane ve¢ v Hadkim pravilima, ali su rokovi koji se na
njih odnose znatno produZeni. Tako je rok za pismenl prigo-
vor za vidljive mane protegnut do slijedecleg prvog radnog
dana, a za nevidljive mane na 15 dana nakon prinitka robe.
Nadalje se s obzirom na odgovornost za zakasdnjenje uvodl po-
seban prekluzivni rok od konzekutivnih 60 dena unutar kojih
je o8tedeni dufan obavijestiti pismeno vozara o Steti od za-
kadnjenja. Z& sve te rokove vrijedi nalelo da obavijest dana
stvarnom vozaru vrijedl 1 za ugovornog vozara 1 obratno.

Novost je u ovom &lanu da se 1 za &tet: koji pretrpi
vozar uslijed gredke 1li nepaznje krcateljz i njegovih 1judi

mora dati pismzni prigovor u roku od 90 dana od dana kada je

dteta nastala ili od dana predaje tereta, prema tome koJji Jje
>
od tih datuma kasniji. '
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Sve ove promjenc zahtijevale bl novo reguliranje u
nagen pozitivnom pravu.

ﬁ;ﬂ;g; odredjuje zastaru tudbenih zahtjeva. Zastara
se odnusl na sve tuzbe iz prijevoza robe merem iz ove Kon-
vencijz, a traje davije godine. Rok zastare polinje teci

od dana predaje cijelog tereta ili dijela tereta 1li ako
teret nije bilo predan od zadnjeg dana kada Jje trebao biti
predan, 2 sam dan poletka roka se ne broji u zastarni rok.
Zastarni rok se moZe produZiti pismenom izjavom stranke
prema kojoj se zahtjev postavlja, a regresni zahtjevi se
mogu postaviti 1 nakon isteka zastarnog roke unutar onog
vremena koje odredjuje zakon odnosne drZave i koji ne smi-
je biti kraéi od 90 dana.

Hagka pravila su poznavala zastaru od jedne godine
i to samo zahtjeva upravljenih prema vozaru ill brodu.
Protokol od 1963. je zadrZao jednogodidnju zastaru, ali
je dopustio da se ona produzi sporazumom stranaka.

Z¥U2 u .1.579. primjenjuje jednogodisnji zastarni
rok kod ugovora o prijevozu stvari morem, a dopusta po
uzoru na Protokol mogudénost da strane, noéto je nastalo
potroZivanje, mogu pismenim sporazumom produziti rok zas-
tare. ‘

‘Prihvadanje Heamburgkih pravila bi 1 ovdje zahtijeva-
lo promjenu u nagem pozitivnom pravu.

¢1.21. govori o sudbenosti, a $l.22. o arbitraZi.

Karakteristitno je za oba ova ¢lana da prepustaju
tuzitelju u prvom sluaju izbor suda, a u drugom slucaju
izbor mjesta gdje ¢e se odrzavatli arbitraza. Pri tome se
i u jednom 1 u drugom dlanu predvidja pokraj sasvim odre-
djenih mjesta jos 1 ono koje je ugovoreno, 2li ono je u
tim ¢lanovima iz jednaleno s ogtalim mjestima prema 1zboru
tu¥iteljo. Na taj nadin izgleda da Jg vjerojatno ugovore-
no mjesto nodsudnosti ili arbitrafe obvezatno uvijek samo
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za tuZenoges, & nikada za tufitelja. Zbog toga su obje ove
odredbe u sebi kontradiktorne.

Cl.21. dopudta tufitelju izbor izmedju, kako je ved
refeno, mJjesta ugovorenog suda, osim toga jos§ i suda glav-
nog sjedista tuZenoga odnosno njegova boravista, mjesta
gdje je ugovor zakljulen, ukoliko se temo nalazi poslovni
nastan, podru<Znica 1ili predstavnisgtvo tufenoga putem ko je-
ga Je ugovor zakljufen i u luci ukrcaja odnosno iskrcaja.

U ovom ¢lanu se zadrzava nadleZnost suda mjesta zaustavlja-
nja broda ("forum arresti"), ali uz 1izvjesne modalitete ko-
ji omoguduju uz davanje sigurnosti, prebacivanje spora u
jedan od redovitih foruma koji su stavljeni na izbor tuZi-
telju.

Hagka pravila nisu imala takvih odredaba, a nema ih
ni nad ZPUP. Smatramo da bi ove odredbe predstavljale odre-
djene tedkole s obzirom na nase procesno pravo.

~
A

wl:22. govori o arbitraZi i1 odredjuje Jednaki krug
mjesta u kojima tuZitelj moZe odrediti da se ima drZati ar-
bitraZa. Propisuje se da arbitraza ima primjenjivati Kon-
venciju, a da se odredbe u pogledu mjesta i u pogledu pri-
mjene Konvenclje presumiraju da su ukljuleni u svaki ugovor
o arbitraZzi ili kompromisornu klauzulu, koja se odnosi na
spor iz prijevoza robe morem po ovoj Konvenciji. Ukoliko Je
na temelju brodarskog ugovora u kojeﬁu je sadrZana arbitra-
Zna klauzula izdana teretnica, ali koja ne specificira po-
sebnom klauzulom da se arbitraZna klauzula brodarskog ugo-
vora odnosi i na teretnicu, vozar ne moZe istadi prema dr-
Zaocu teretnicz u dobroj vjeri prigovor na temelju takve
klauzule u brodarskom ugovoru. Medjutim, ipak se dopusta da
se 1za nastalog spora zakljuli arbitrazni sporazum u vezi s
prijevozom robe morem.

B

Ove odredbe treba nadopuniti s onima koje su sadrZane
u ¢1.25, st.2, 2 prema kojemu se time ne dira u konvencije
®
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koje obvezuju pojedine drZave s obzirom na podsudnost i
arbitrazu, ali samo pod uv jetom da su glavna sjedidta od-
nosnih stranaka u drZavama koje su spomenutim konvenci ja-
ma obvezane. Time se mislilo na arbitrazne konvencije, pa
je i to moment koji u ocjenjivanju odredaba &1.21. i 22.
treba imztl pred olima.

Keko smo veé spomenuli, i tih odredaba nije bilo ni
u Haskim pravilima, a nema ih ni u nasem Zakonu. Prihvada-
njem Hamburgkih pravila postavilo bi se pitanje uskladje-
nja te odredbe s nadim procesnim pravom i s na&im obvezama
iz drugih konvencija.

Suvremene pomorske unifikacijske konvencije o gradja-
nskoj nadleZnosti u slufaju sudara od 1952, o odgovornosti
poduzetnika nuklearnih brodova od 1962, o prijevozu putnié-
ke prtljage od 1967, o gradjanskoj odgovornosti za Stete od
zagadjivanja mora naftom od 1969. i o prijevozu putnika i
prtljage morem od 1974. imaju odredbe o sudbenosti, ali ni-
Jedna od njih nema takvu neuobilajenu odredbu kao Hamburska
pravila, a prema kojoj ugovorena nadleznost obvezuje samo
duZnika, a ne 1 vJjerovnika. Medjunarodne arbitraZne konven-
cije nemaju takve propise, ali je njihova nrimjena omoguce-
n

-

st.2, C1.25, koji dopusta da se primjenjuju i dalje me-

9]

d junarodne konVenéije koje 1maju kogentne propise te vrste,
no samo pod uvjetom da su obje stranke u drZavama ugovorni-
cama obvezanima takvim med junarodnim sporazumima. Svakako
¢e se odredbe o sudbenosti i o arbitraZzi morati pomno ana-
lizirati u svjetlu konvencija iz tog podrulja koje Jugosla-
viju obvezuju, kao i onih za koje je vjerojatno ili mogude
da ih Jugoslavija ratificira.

Cl.23. proglasuje nistavima klauzule koje bi bile u
suprotnosti s odredbama Konvencije, ali dopusta da vozar
preuzme vece obveze nego &to su one predvidjene u Konvenci-
Ji. U st.%3. se odredjuje da svaka tergtnica ili druga ispra-
va koja dokazuje ugovor mora sadrZavati klauzulu prema kojoj
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se prijevuz podvrgava odredbama ove Konvencije i prema kojoj
su nistavi svi uglavci koji bi 18li na stetu krcatelja ili
primaoca (tzv."Paramocunt Clause" )-Konadno se u zadnjem stavu
predvidja da ¢e vozar biti odgovoran za svalu $tetu i trosak
koji bi pretrpio krcatel] i1i primalac uslijed toga 8to je
vozar uvrstio u ugovor nigtave klauzule, pa da de biti i od-
govoran za troskove koje je uslijed toga krcatelj ili prima-
lac imao za ostvarenje svojih prava u skladu s nacionalnim
pravom drzave gdje je postupak bio u toku.

Hagka pravila poznaju odredbe o nigtavosti klauzula
suprotnih njesovom tekstu kao 1 moguénost povecanja vozarove
odgovornosti. ~oUP slijedi Hagka pravila (CL.576, st.l) o
nederogabilnosti odredba o odgovornosti, a o povecanju bro-
darove odgovornosti ¢l.568.

Hadka pravila i nad Zakon ne govore izridito o tzv.
Paramount Clause, ali Protokol od 1968. je spominje u vezl s
poljem primjenes Konvencije.

Odredbe o naknadi Stete zbog nidtavih klauzula su sas-
v im nove i do sada nepoznate unifikacijskim ili drugim medu-
narodnim instrumentima. U jednom dijelu one odgovaraju nace-
lima nadeg procesnog prava, naime da stranks koja ilzgubi
proces naknadjuje i parniéne trodkove, a s druge strane ona
apstraktno govore o nigtavim klauzulama iako de se nidtavost
klauzula oditovati tek onda kada sudovi odbiju njihovu pri-
~mjenu. Nije stoga razuml jivo o kakvoj se dopunskoj naknadi
Stete ovdje moZe raditi.

Jl.24. se bavi zajednilkim avarijama. Izrillto se kaZe
da se odredbama ove Konvencije ne dira u odredbe ugovora o
prlJeVozu j1i nacionalnog prava koje se odncsi na zajednilke
avarlge, ali se u st.2. postavlja nafelo koje u velikoj mje-
ri uklanja doprinos tereta zajednigkoj avariji. Naime, u tom
stavu se kaZe da se sve konven01gske odredbe o odgovornosti
vozara primjenjuju i na pitanje da 11 pglmalac moze odbitl
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doprinos u zajednidku avariju i da 1li vozar mora naknaditi
8tetu primaocu za njegov eventualni doprinos u zajednilku
avariju ili za troskove spasavanja. Dok je st.l. ovog dla-
na bio poznat i Hadkim pravilima, st.2. je dodan kao dopu-
nska zastita krcatelja 1 primalaca. Ova odredba zajedno s
ickl jutenjsm ekskulpacijs vozare nautidlom krivnjom njejo-
vili 1judi znstno suzuje primjenu instituta zajednilke ava-
rije. _
Frihvadenje Hamburdkih pravila bi traZilo 1 ovdje

izmjenu na8eg pozitivnog prava.

$1.25. odredjuje odnos Hambursgkih praVilaks drugin
konvenci jama. On predvidja da se ne dira u medjunarodne
konvencije ili nacionalne zakone o ogranifenju odgovornos-
t 1 vlasnika morskih brodova zatim konvencije o podsudnosti
i arbitrazi (o Cemu se govorilo kod &l.22), zatim nuklearne
konvencije ili interno pravo koje ih primjenjuje, kao i kon-
vencije o prijevozu putnika i prtljage morem. Posebna paz-
nja Jje poklonjena odredbama drugih kopnenih traﬁsportnih’
konvencija koje se odnose 1 na dio pomorskog prijevoza;'

a koJje su na snazi na dan zakljulenja konvencije.

Ovalkvu odredbu o nediranju u druge konvencilje imala
su 1 HaBla pravila. Protokol od 19563. je k tome dodao 1 to
da se ne dira u nuklearne konvencije 1 naclonalno pravo ko-

Je uredjuju odgovornost za nuklearne 8tete.

Ova odredba Hamburskih pravila je u skladu s nasim
pravom. ) , ,
, $1.26. odred juje novu obralunsku Jjedinicu tj. tzv.

Posebna prava vulenja.('Special Drawing Rights =;5DR)
kao Sto su definiranz u Med junarodnom monetarnomfphdu°
Prema uzoru na Montrealske protokole od 1975; o zradnom
prijevozu i Londonske pfotokole od 1976, dopuéta se drzava-
‘ma koje nisu ¢lanice MMF-a da zadrze zlatnu klauzulu u ob-

liku u kojem je bila sadrzana u ranijim konvencijama. Za
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nase pravo kao drZave clanlce mh¢~a ova odredba nema nika-
kvog utjecaja jer mi prihvacdamo spomenuta Posebns prava
VucenJa kao granicu odgovornosti navedenu u &¢l.0.

Dlo VII bOVOrl 0 zavrsnim odredbama, tg. o takozvanim
flnalnlm klau ulama.

{1.27. odrediuje depozitara Konvencije koji fe biti
generalni tajailx Ujedinjenih naroda, pa se u £l.20. dalje
odredjuje da ¢e Konvencilja biti otvorena za potcisgivanje
do 3J. travnja 197S. Driave koje do tog datuma nisu potpi-
sale Konvenciju, mogu joj naknadno pristupiti. Tej postupak
pristupanja jednak Jje u medjunarodnom pravnom sinislu postu-

pku ratifikacije za zemlje potpisnice.

¢1.29. je vrlo kratak 1 samo odredjuje d= nisu dopu-
Stene nikakve rezerve. Qvaj &lan dao Jje povoda duglm raspra-
vama jer je bilo niz prijedloga da se dopuste odredjene re-
gerve. Ovako ostro iskljudivanje svih moguénosti stavljanja
naknadnih rezervi Gonekls de usporiti prihvadanje konvenci-
je jer ée drZave morati prije toga uskladitl svoj unutrasnji
poredak s njenim odrecdbama i tamo se radi o© pitanjina koja
nisu bitna za postizanje svrhe konvencije (kao npr. odredbe
o sudbenosti i arbitrssi iz ¢l.21. i 22. konvencije).

Nacelb suvversis ravnopravn05ui drZzava nagladeno je u
¢l.5u. Naime, za stupanje konvencije na snagu predvidjen je
samo broj od dvadeset drzava koje su je prihvatile bez ikak~
vih daljnjih kvelifikacija s obzirom na tonazu, uéesce u tr-
govadkom prometu 1li u vezi s prometom luka odnosnlh drzava.
Hagka pravila, tj. Konvencija od 1924, nisu imala propilsa o
odred jenom broju ratifikacija koje su potrebne za stupanje
konvencije na snagu. 2rotokol od 1968. traZio je deset rati-
flkac1ga desetorih drZava, a od kojih Jje nagmapge pe+ moralo
imati milijun tona trgovacke mornarice. Zanlmlglvo Jje spomenu-
'ti da je Protokol od 1963. trebao devef godina da stupl na
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snagu. Iskustvo s Konvencijom o kodeksu vladanja pomorskih
lapijakih konferencija koja je odredila za stupanje na
snagu ratifikaciju dvadeset i detiriju drzava, ali s time
da te drZave moraju predstavljati 25% svjetske tonaZe, po-
kazalo je da takva odredba moZe dugo sprijefavati stupanje
Jedne konvencije na snagu, jer spomenuta konvencija jo3
Cetiri godine nakon njena zakljudenja nije stupila na sna-
gu. Konvencija o ogranifenju odgovornosti za pomorske tra-
Zbine od 1975, koja je izradjena u krilu iedjuvladine
poorsiie savjetodavne organizacije, u svom &1.17, na prije-
dlog Jugoslavije, poduprt nizom zemalja u razvoju, zahtije-
va za svoje stupanje na snagu samo ratifikaciju dviju drza-
va bez obzira na druge uvjete. Na Hamburgkoj konferenciji
Je trajala dugotrajna rasprava o kriteriju za stupanje na
snagu. Argumenti koji su bili u prilog i drugih uvjeta
osim broja drfZava, isticali su opasnost stvaranja dvostru-
kog sigtema odgovornosti za ,rijevoz tereta morem. Taj
parclelizam postojanja Hadkih i Hamburékih pravila nanio

bi med junarodnoj trgovini i suradnji vige &tete nego kori-
stli. Protivnici tih teza bile su zemlje u razvoju koje su
trazile da jedini kriterij bude broj drZava i to po mogué-
nosti 8to manji. Nezadovoljavajudéi kompromis postignut je
upravo u ovom &lanu.

$1.31. nalaze drZavama ugovornicama ove Konvenci je
da otkafu Ilaska pravila, tj. Konvénciju o teretnici iz
1924, keco 1 Protokol od 1963, &asom kad Hemburdka pravila
stupe na snagu za tu zemlju. Ta odredba bi mogla imati ne-
Zeljeni ufinak kada bi doglo do takvog automatskog otkazi-
vanja Haskih pravila, jer bi onda u odnosima izmedju drZa-
ve ugovornice Hamburskih pravila i drZave koja je drzava
ugovornica Hadkih pravila do$lo do vanugovornog stanja u
kojem bi se mogle slobodno ugovarati klauzule neodgovorno-
stl u drZavi koja je vezana samo Hagkim pravilima. Stoga
Jje u st.4. ovog &lana predvidjeno da drzave mogu zadrzZati
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na snazi Iadka .ravila prema drfavama neugovornicama Hambur-
8kih pravile za vrijeme od pet godina od stupanja na snagu
Hamburskih pravila, Jjer se olekuje da de nakon isteka toga
roka Hamburdka pravila biti univerzalno prihvadena.

£1l.32. i 33. odnose se na reviziju ove Konvencije. Pr-

vi od njih se odnosi na opéu reviziju Konvencije, a drugi na
reviziju granice odgovornosti i obradunske ili novdane jedi-
nice. Za opéu reviziju se trazi zahtjev jedne treéine drZava
ugovornica Konvencije i predvidja da svaka ratifikacija ili
pristupanje Konvenciji nakon takve revizije obuhvada i pro-
vedenu reviziju. Revizija granice odgovornosti i obradunske
jedinice ¢e se obaviti na medjunarodnoj konferenciji koju
saziva depozitar, tj. generalni tajnik Ujedinjenih naroda

na zahtjev jedne Cetvrtine drZava ugovornica. Revizija se
prihvada dvotredinskom vedinom, a depozitar je duZan prove-
denu reviziju saopéiti svim drzavama ugovornicama u svrhu

da je on2 prihvato, a svim drZavama potpisnicama u @vrhu nji-
hovog znanje o reviziji, a koja obavijest ima svrhu da dria-
ve potpisnice budu upozorene da ¢e njihove kasnija ratifika-
clija obuhvatiti i tu reviziju. Revizija granice odgovornosti
1 obradunske jedinice obvezivat e i drzave koJje nisu nakon
izvr8ene revizije obavijestile depozitara i tako preko njega
1 sve ostale drZave ugovornice da se ne smatraju vezanima
tom revizijom. Svrha ovoga &lana je da olaksa fleksibilnost
u pogledu granice odgovornosti i obradunske jedinice, koja
je to potrebnija ¢to se toliko godina ve¢ nastoji oko uskla-
djenja granica odgovornosti i obralunskih jedinica iz starih
konvencija, pa je potrebno omoguéiti da ne dodje i kod nove
“konvencilje do analognih situacija.

Kao kod gvih konvencija, tako se i uvoj predvidja mogu-
¢nost otkazivanja Konvencije u $l.3%4. i udinak otkaza veZe
uz rok od godinu dana, koji je u velikom brecju bruxelleskih
konvencija i IMCG--ovih konvencija predvidjen.

®
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Uz Hamburdka pravila koja su sama prvi prilog Zavrs-
nog akte od 31.III 1978, donesena su Jjod dva priloga.

Prvi od tih priloga izraZava zajedniéko shvadanje
da je odgovornost vozara prema ovoj Konvenciji utemel jena
na pretpostavljenoj krivnji ili nemarnosti. Takav prilog
izgleda nam na prvi pogled neobidan jer takvo tumaclenje
proizlazi iz &l.5, st.l. same Konvencije. Medjutim, na kon-
ferenci ji su neke delegacije izrazile sumnju o jasnoéi toga
¢lana interpretirajué¢i ga u smislu odgovornosti na temelju
kauzaliteta, tj. objektivne odgovornosti. Dx rijede u budu-
¢nestl tekve dileme 1 eventualne sudske sporcve, konferen-
cija Jje odlucila da u prilogu IL zapravoe dade komentar
¢l.5, st.L.

U tredem prilogu iznosi se rezolucija u kojoj se 1z-
razava zahvalnost domadéinu, Saveznoj Republici Njemalko],
zatim UNCITRAL-u i UNCTAD-u na pripremnim radovima za ovu
Konvenciju koje su oni izvrdili i konalno se odlucuje da
naziv konvencije bude “Konvencija Ujedinjenih naroda o pri-
jevozu robe morem, 1978", a preporuuje se da u njoj sadr-
Zana pravila budu citirana kao "Hamburska pravila®.

V.F. 1 E.P-



