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ODGOVORNOST ZRACNOG PRIJEVOZNIKA ZA STETE NA STVARIMA

IzlaZu se izvori medunarodnog i domaéeg prava o odgovornosti
zraénog prijevoznika za Stete na stvarima, pa se konstatira

da postoji uskladenost odredaba naSeg Zakona o obveznim osnov-
nim materijalno-pravnim odnosima u zraénoj plovidbi s nadelima
Var3avske konvencije i Haskog protokola. No, kako je Jugoslavi-
Ja u meduvremenu ratificirala Montrealski protokol br. 4 iz
1975. koJi u mnogim todkama mijenja ta nadela, morat ée se,
kad on stupi na snagu, doni jeti odluka da 11 uskladiti doma-
¢e zakonodavstvo s tim medunarodnim instrumentom ili imati
dvostruki sistem odgovornosti: Jedan za domaéi, a drugi za
medunarodni prijevoz stvari zrakom. Autor se zalaZe za je-

dinstveni sistem i predlase izmjene nasSeg Zakona u skladu
S Montrealskim protokolonm.

Uvodne napomene

Odgovornost zraénog prijevoznika za Stete na stvarima koje
nastanu u toku prijevoza moZemo na temelju postojeéih pravnih izvo-
ra promatrati sa stajalista domadih 1 medunarodnih propisa.
Sto se tide ovih posljednjih mogli bismo podijeliti Gitavu mate-
riju na onu naSeg vaZeéeg prava (de lege lata) u kojoj u glavnim
crtama postoji podudarnost izmedu domadeg 1 medunarodnog prava i
na onu koja ée slijediti (de lege ferénda) kad stupe na snagu od-
redbe "novog" medunarodnog sporazuma donesenog u Montrealu pred
vide od deceniju i s kojim ée tek trebati uskladiti nasSe zakono-
davstvo. U okviru ovog prostorno ogranidenog priloga izloZit demo
samo neke osnovne teze, svjesni da bi raznolikost praktiénih pi-

tanja koja se javljaju prilikom zradnog transporta robe zahti je-
vala znatno opsezniju studi ju.

Pravni {zvori

Navodimo prvo medunarodne izvore Jer su oni kod nas kao i u
veéini ostalih drzava prethodili domadim.
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Medunarodna Konvencija za izjednadavanje nekih pravila
koja se odnose na medunarodni zraéni prijevoz, Varsava

12.X 1929. (tzv. Var3avska konvencija). Jugoslavija ju
je ratificirala 1931.1

Hadki protokol za izmjenu VarSavske konvenci je, Haag
28.IX 1955, kojeg je Jugoslavija ratificirala 1959,°2

3. Konvencija kojom se dopunjuje VarSavska konvencija o
izJjednadavanju nekih pravila o medunarodnom zradnom pri-
Jevozu koji obavlja druga osoba, a ne ugovorni prijevoznik,
Gvadalahara 18.IX 1961. (tzv. Gvadalaharska konvenci ja).
Jugoslavija ju jJe ratificirala 1978.3

4. Dopunski protokoli br. 1 { br. 2 i Montrealski protokol
br. 4 o izjednadavanju nekih pravila koja se odnose na
medunarodni zradéni prijevoz, Varsava 1929, Montreal

25.1IX 1975. (tzv. Montrealski protokoli 1975.). Jugosla-
vija ih Jje ratificirala 1978.“

5. Kao dodatni izvor prava navodimo i Opée uvjete Meduna-
rodnog udruzenja zraénih vozara (IATA) koji su prvi put

doneseni na Bermudima 1984, a kasnije nekoliko puta re-
digirani i nadopunjavani.

Kao izvor domadeg prava navodimo Zakon o obveznim 1 osnovnim
materijalnopravnim odnosima u zradnoj plovidbi5 i njegovu Novelu
iz 1985.7 (u daljem tekstu novelirani tekst nazivamo Zakon) 1
JAT-ove Uvjete za prijevoz stvari tiskane na poledini Zrakoplov-
nog tovarnog lista za domaéi promet.

U vezi s medunarodnim pravnim izvorima istidemo da Montrealski
protokol br. 4 znatno mijenja postojeée odredbe o medunarodnom
prijevozu robe, o demu ée kasnije biti ri jec¢i, Medutim, on jo3
nije stupio na snagu jer ga je do sada ratificiralo samo Sest
drzava, a za njegovo stupanje na snagu je potrebno 30 ratifika-
c¢ija. U medunarodnim organizaci jama se podstide njegovo prihvada-
nje7, no s obzirom na sadasnje stanje sva izlaganja u vezi s njim
idu u razmatranja de lege ferenda.

Pods jecamo takoder na poznatu éinjenicu da medunarodni ka-
rakter ugovora o zraénom prijevozu robe zavisi o faktidénom spo-
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razumu stranaka, a ne o stvarno izvedenom prijevozu,

no s tim pi-
tanjem se nedemo baviti u okviru ovog napisa.

Stranke ugovora o prijevozu

Veé letimiéni pogled u definicije &1. 4 naSeg zakona pokazuje
nam da ne oskudijevamo u osobama koje su stranke ugovora o prijevo-
zZu,

Kod ugovora o prijevozu stvari zrakom na strani vozila tj.
zrakoplova mogu biti "prijevoznik", "ugovorni prijevoznik",
"stvarni prijevoznik" i "uzastopni prijevoznik", dok na strani

tereta mogu biti "narudilac prijevoza", "posiljalac",

"primalac",
"imalac prava".

Tako bogati popis osoba donesen je iz razloga da
u praksi pokrije sve mogude sludajeve kako bi strana tereta ima-
la uvi jek moguénost najpogodni jeg izbora odgovorne osobe.

Zakon opdenito govori o prijevozniku kao o osobi koja na te-

mel ju ugovora prevozi stvari zrakoplovom, no on moZe biti
vorni"

ni

nugo_
» ako je sam sklapao ugovor s naruéiocem prijevoza, "stvar-
" ako ni je sklopio ugovor, a obavlja &itav prijevoz ili

dio (no nije "uzastopni") i "uzastopni", ako takoder ni je
ugovor,

njegov
sklopio
a predstavlja dva 1l1i vi3e prijevoznika koji obavljaju
dio prijevoza, no za Sto moraju dobiti pristanak naruditel ja pri-
Jevoza.

Odnosi izmedu pojedinih vrsta prijevoznika odreduju se nji-
hovim medusobnim ugovorom, no ako se ne moZe odrediti na &ijem
dijelu puta je doSlo do gubitka 114 odtedenja stvari, onda za
nastanak 3tete prijevoznici odgovaraju solidarno.

Iz sadrzaja ugovora o prijevozu robe prema kojem se pri je-
voznik obvezuje da ée prevesti robu { na odredistu je predati
ovlastenoj osobi, proizlazi da Se na strani tereta javljaju oso-
be u nekoliko razliéitih funkcija: 1) osoba kdjoj se vozar obve-

zao da ¢e prevesti robu (naruéilac prijevoza); 2) osoba koja na

temel ju tog ugovora robu predaje na prijevoz (po3iljalac ili imalac
prava); 3) osoba kojoj vozar na odrediStu mora predati robu (pri-
malac 111 imalac prava). No u praksi moZe i naruéditelj prijevoza
sam biti { poSiljalac i primalac. Buduéi da nas Zakon predvida i
izdavan je Prenosivog zrakoplovnog tovarnog lista, dakle negoci ja-
bilne transportne isprave koja moze glasiti po naredbi i na dono-
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sioca, onda primalac odnosno imalac prava moZe biti i neodreden.
Kada prijevoznik izda takvu ispravu, on se na temel ju nje obve-
zZuje svakom zakonitom imaocu, pa de se raditi o pravnom odnosu
izmedu njega { imaoca te isprave. U takovom sludaju (koji jos
ipak u praksi predstavlja izuzetak) ni opéi uvjeti prijevoza nede
obvezivati ovlaStenog imaoca prenosivog tovarnog lista, ako nisu
U toJ prenosivoj ispravi izridito navedeni.

Poseban 1 zanimljiv teoretski i praktiéni problem predstav-
ljaju osobe koje se nalaze na strani prijevoznika i1 koje su u

Var3avskoj konvenciji (&l. 20), &1ji je autentidan tekst na fran-

cuskom jeziku, navedeni pod pojmom "préposé". Prijevod u SluZbenim

novinama iz 1931. govori o "organima", dok engleski tekst navodi
izraz "agent", dakle punomoénik.8 Radi se zapravo o sluzbenici-
ma i punomoénicima prijevoznika koje nas Zakon (&l. 20) naziva
osobama koje po njegovom nalogu i za njegov radéun rade na izvr-
$enju prijevoza. Sire 111 uie shvadanje kruga osoba za koje pri-
Jevoznik odgovara bitno Je za odredivanje njegove odgovornosti.
Pri tome treba imati u vidu &injenicu da se od podetka razvoja
zraénog prijevoza pa do danas zbog organizacije zradnog transporta
i njegovog tehniékog usavr3avanja znatno prosirio i broj i vrste
poslova onih 1judi na koje nuino prijevoznik prenosi dio svojih

obveza u izvrSavanju ugovora o prijevozu zrakoplovom. Takoder

se danas sve viSe, narodito u medunarodnom prijevozu, postavlja pi-
tanje kakve su, i da 11 uopée postoje moguénosti prijevoznika da
izvr3i izbor osoba, kad se na pojedinim zradnim pristanisdtima
susretne s monopolskim poloZajem pojedinih pravnih osoba. Neke

od njih, kao $to su kontrola leta, carinske i ostale sluzbe,
premda sudjeluju u obavljanju leta ne ulaze u krug "prijevozni-
kovih 1judi". To isto vrijedi i za proizvodade zrakoplova, po-
pravl jade i mehanidare ukoliko nisu ukljuéeni u prijevoznikov po-
gon. No, zbog interesa strane tereta treba se zalagati za 3to Si-
re ukljuéivanje osoba na strani prijevoznika, pa ubrojiti u njih
i sve one kojima se on u svoam poslovanju sluzi, bez obzira da 1i
su sluibenici, punomoénici ili i samostalni ugovaradi pojedinih
radnji koje sluibe u svrhu ostvarivanja prijevoznog ugovor‘a.9
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Ugovor o prijevozu i zrakoplovni tovarni list

Ugovor o prijevozu stvari zrakoplovom kojim se prijevoznik obve
Zuje naruéiocu prijevoza da ée prevesti stvar zrakoplovom, a na.
ruéilac prijevoza da de Platiti prevozninu, prema nasen Jje pravu
ugovor o djelu. To nije realni, veé konsenzualni, neformalni ugo-
vor. To znali da za njegovu val janost nije potrebna ni preda ja
robe ni pismena forma, veé Je dovoljna izjava volja stranaka. Da-
nas je u praksi situacija takva da se u zradnom prometu ugovor
sklapa putem zrakoplovnog tovarnog lista. Jedna od bitnih karakte-
ristika zraénog prijevoza je brzina, 8to stvara automatizaci ju
poslova, pa je tovarni list potpuno dovol jna 1sprava.1° Danas
zraéni prijevoznieci imaju svoje opée uvjete koje na odredeni naéin
objavljuju { na temel ju kojih se sklapaju ugovori. U zradnom pri-
Jevozu zbog velikog broja relativno malih podil jaka, velike brzi-
ne odrZavanja redovitih linija, uvjetovali su da se ugovori brzo
i putem velikog broja punomoénika ne samo sklapaju, nego i izvr-
Savaju. Tako Jé { praksa da su uvjeti ugovora obiédno otisnuti na
formularima zrakoplovnog tovarnog lista. Ni Var3avska konvenci ja
ni Hadki protokol ni na3 Zakon ne daju definiciju tovarnog lista,
ali propisuju podatke koje on mora sadrZavati. No i u tom pravcu
pokazuju se odredene tendencije razvoja. Veé smo biti spomenuli
da nas Zakon predvida moguénost ugovaranja da trecéi primjerak
zrakoplovnog tovarnog lista (primjerak za po§iljaoca)11 moZe bi-
ti prenosiv. Prema tome na3 Zakon predvida izdavanje negoci jabilne
isprave koja je slidna teretnici u pomorskom pravu. No, za razliku
od pomorskog, kod zraénog prijevoza putuje isprava jednako dugo
kao 1 sam teret. Zbog toga u zra&nom prijevozu nije ni postojala
faktiéna potreba za stvaranjem takvog dokumenta. Situacija se do-
nekle mijenja u modernoj kompjutorskoj obradi podataka koja je
stvar daljnjeg razvoja, veé predvidena u Montrealskom protokolu.
Dok je Varsavska konvencija u &1, 8 iscrpno nabrajala podatke
koje mora sadriavati zrakoplovni tovarni list (sl. a-q), a Haski
protokol te zahtjeve pojednostavnio u smislu da je tovarni list
morao imati "napomenu" (l'avis) o ogranidenju odgovornosti, Mon-
trealski protokol br. 4 ne trazi ni to, pa Je time ukinuta sankci-
Ja neogranidene odgovornosti koja je postojala prema &1. 9 Varsav-
ske konvencije u sludaju formalnih nedostataka u prijevoznoj
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ispravi. Montrealski protokol br. 4 mijenja ¢itav odsjek III Var-
Savske konvencije (8l. 5 do &1. 16). Promjene tog dijela koji ima
{ novi naslov, "Isprave o robi", imaju svoje opravdanje u tehnié-
kim promjenama koje su se zbile u manipulagiji robom i u automat-
"skoJ elektronskoj obradi podataka prilikom predaje robe. Kod pre-
daje robe moZe se (ali vise ne moral!) izdati zrakoplovni tovarni
list, ali umjesto toga predvidaju se i dvije druge moguénosti:
komp jutorski postupak sa ili bez izdavanja potvrde o primitku robe.
Nadin koji ée se izabrati zavisi s jedne strane od zaht jeva

po3iljaoca, a s druge strane od tehnidkih moguénosti zradnog pri-
Jevoznika. Praktidéne poteskode koje de se pri tom javljati moéi
¢e sasvim biti uklonjene tek tada kada tehnidki razvoj na tom
podrué ju bude u svim dravama dosegao priblicéno slidan stupanj
automatizacije. Do tog vremena bit de ipak jJo3 potrebno zadriati
"starinski" oblik prijevozne isprave - zrakoplovni tovarni 1list.

Odgovornost zradénog prijevoznika

Var3avska je konvencija u svom &1. 20 odredivala da prijevoz-
nik nece odgovarati ako dokaZe da su on 1{ njegovi punomoénici bili
poduzell sve potrebne mjere da se izbjegne Steta ili da im je bilo
nemogucée poduzeti takve mjere. Ta donekle nejasna stilizacija bila
je tumaéena na dva nadina. Prema prvom, prijevoznik se oslobadao
svoje odgovornosti kad je dokazao da je zrakoplov bio sposoban za
zraénu plovidbu (airﬁorthiness), da je imao uredne sve svjedodibe,
da je bio primjereno opremljen posadom koja Je takoder imala po-
trebne kvalifikacije 1 svjedodibe, Prema tom stajalisdtu prijevoznik
bi vrlo rijetko uopée bio odgovoran. Prema drugom stajalistu sudo-
vi su fzraz "potrebne mjere da se izbjegne Steta" tumadili daleko
nepovol jni je za prijevoznika. Prema tom tumaden ju, kojem se pri-
klanjala i vedina doktrine, od prijevoznika se trazilo da nakon
ustanovl jenja nezgode dokaZe da su on i njegovi 1judi poduzeli
sve mjere i da je usprkos tome nezgoda nastala. Drugim ri jedima
drzalo se da prijevoznik odgovara dak i u sludajevima kada se
uopée nije mogao utvrditi uzrok nezgode. Haski protokol je doduSe
Jos poostrio prijevoznikovu odgovornost za teret brisudi st. 2
¢l. 20 koji je prema uzoru na pomorsko pravo imao odredbu da pri-
Jevoznik ne odgovara za Stete koje su nastale kao posljedica navi-
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gacijske gredke, ali nije uklonio nedoumice u pogledu tumadenja
osnove pri jevoznikove odgovornosti,

Nad Zakon je preuzeo stilizaciju VarSavske konvencije u svom
¢l. 85 st. 2, a na3a je doktrina tumadedi sve "potrebne mjere"
kao "razumne mjere" smatrala da Je poduzeo one mjere koje se mo-
Bu poduzeti upotrebom duine paznje savjesnog prijevoznika. Buduéi
da je prijevoznik morao dokazati da Je te mjere upotrebio, znadi
da odgovara po nadelu pretpostavljene krivnje.12

Montrealski protokol br. 4 uklanja te dileme odredu juéi da
prijevoznik odgovara za 3tetu na robi bez svoje krivnje na osno-
vi same ¢injenice da je Steta nastala tokom zraénog prijevoza.
Te svoje odgovornosti bez krivnje (kauzalne odgovornosti) mozZe se
prijevoznik osloboditi ako je do unistenja, gubitka 1li o3tedenja
robe doslo iskljudivo zbog: prirodnih svojstava 11i vlastitih mana
robe, manjkavog pakiranja koje su izvr3ile osobe razlidite od pri-
jevoznika i njegovih ljudi, ratnihn dogadaja 111 oruzZanog sukoba,
akta javne vlast; u vezi s uvozom, izvozom ili tranzitom robe.
lanimljivo je spomenuti da su na Diplomatskoj konferenciji u Mon-
trealu kao razlozi prijevoznikovog oslobodenja odgovornosti bili
Jo3 predlagani izvanredni prirodni dogadaji (kao potresi, poplave)
i napadaji na civilni zradéni promet, ali u glasanju nisu dobili
potrebnu veéinu. Nabrojani razlozi egzoneraci ja moraju prema Pro-
tokolu biti jedini uzrok nastanka Stete. Ako 61, medutim, prije-
voznik znajuéi da je negdje izbio oruzani sukob ipak odletio u
takvo podrudje, ne bi se mogao osloboditi svoje odgovornosti. Na
takav zakljulak upuéuje rijed " iskljudivo " u &1l. 18 st. 3

.

Ogranicen je odgovornosti zraénog prijevoznika

Zraéni prijevoznik odgovara za Stetu nastalu zbog gubitka i
oStecenja stvari koju primi na prijevoz, te za Stetu nastalu zbog
zakasnjenja u prijevozu {1 predaji stvari primaocu. No i u zraénom
prijevozu, kao i u svim ostalim prometnim granama vrijedi princip
naknade vrijednosti izgubljene ili o3tedene stvari i nadelo ogra-
nidene odgovornosti.

Govorimo o "naknadi vrijednosti", a ne naknadi Stete Jjer se
u pravilu naknaduje samo vrijednost stvari, dakle stvarna (pozi-
tivna) 3teta, a ne i izgubljena dobit. Tako na3 Zakon u él., 88
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kaze da de se naknaditi vrijednost stvari koja se odreduje prema
"trzi3noj cijeni stvari iste koliéine i svojstva u mjestu i u
vrijeme predaje primaocu".13

Specifiénost
Stetu na stvarima
a samo u iznimnim
Stete. Tako prema

Je takoder i zradénog prava da prijevoznik za
i1 za zaka3snjenje odgovara u nadelu ogranicdeno,
sludajevima odgovara do punog iznosa naknade
nadem Zakonu (&l. 89) iznos naknade do ko jeg
prijevoznik odgovara ne moje biti vi8i od 500 dinara po kilogra-

mu brutto tezine stvari, a zbog zakas3njenja ne moZe prelaziti

dvostruki iznos vozarine. Postoje dva {zuzetka od tog pravila:
V) ukoliko se deklarira veda vrijednost stvari; 2) ukoliko Je
Steta nastala kvalificiranom krivnjom prijevoznika ili njegovih
ljudi.

Sto se tide prvog izuzetka smatramo da bi danas tesko bilo
zamisliti da postoji teret kojl se prevozi zrakom i kojeg vrijed-
nost ne bi prelazila 500 dinara po kilogramu. Prema tome posi-
ljalac ée kao dobar privrednik prilikom sastavl janja tovarnog
lista trebati navesti vrijednost stvari, pa de tada prijevoznik
odgovarati do te visine, ako ne dokaZe da Je stvarna vrijednost
bila manja. U sludaju deklaracije vede vrijednosti prijevoznik
ima pravo na poveéanu vozarinu., Drugi izuzetak prema nasSem Za-
konu dosta je nepovoljan za stranu tereta. Naime, zraéni prijevoznik
¢e odgovarati neogranileno, tj. do punog iznosa naknade étete.1u
ako se dokaZe (teret dokaza Je na strani teretal!) da je Steta
uéinjena namjerno ili krajnjom nepainjom prijevoznika 11i nje-
govih ljudi. Takav de dokaz u praksi biti vrlo tesko {zvesti,

3 ukoliko se u tome i uspije, st, 2 &1. 91 daje prijevozniku mo-

gudénost da ipak odgovara ogranideno ako uspije sa svojim protu-
dokazom da su osobe koje su po njegovom nalogu ili za njegov radun
radile i kvalificiranom krivnjom prouzrodile Stetu, radile "izvan
okvira svojih duZnosti”, Varsavska konvencija, Haski i Montrealski
protokol imaju jednaku svotu ogranidenja odgovornosti za Stete od
gubitka i ostedenja robe prilikom zraénog prijevoza, Sto je done-
kle i razumljivo Jer je i prema tim medunarodnim sporazumima
vlasnik robe mogao uvijek povisiti granicu prijevoznikove odgo-
vornosti posebnom izjavom o interesu na isporuci robe (deklara-
cijom vece vrijednosti), Medutim, Montrealski protokol br. 4
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uvodi jednu novu odredbu, koja prema nadem misSljenju stavlja pri-

Jevoznika u bolji polozaj prema strani tereta, nego Sto je prije
bio sluédaj. Naime, VarSavska Je konvencija odredivala (31. 25)

da se prijevoznik ne moze pozivati na ogranidenje odgovornosti,
ako je 3teta nastala namjerom {11 takvom greskom koja je jednaka
namjeri i to bilo vozara i1li osoba‘kojima Se on u svom poslovanju

sluzi. Ta odredba izazivala Je takoder razlidita tumadenja, pa Je

pred francuskim sudovima samo namjera (dolus), a pred 3vicarskim

1 njemadkim sudovima uz namjeru i gruba nemarnost pri jevoznika 111
njegovih 1judi dovodila do neogranidene odgovornosti. Haski proto-
kol je promi jenio stilizaeiju él. 25, pa je odredio da de vozar
odgovarati neogranideno ako je 3teta "proizadla iz &ina ili pro-
pusta uéinjenog s namjerom da se Steta prouzroéi, 1li bezobzirno

i sa znanjem da dée vjerojatno nastati”. Madutim, prema stilizaci-
Ji e1. 24 st, 2 Montrealskog protokola granice odgovornosti pri-
Jevoznika su fiksne { one predstavljaju "maksimum ogranidenja i

ne mogu biti vede." Takva stilizacija preuzeta je dodule iz Gva-
temalskog protokola 197135no ondje je imala opravdanje jer se

s jedne strane znatno povisila granica odgovornosti za smrt i
tjelesne ozljede putnika, a s druge strane je i te3ko zamisliti
namjernu radnju prijevoznika 1ili njegovih 1judi koja bi dovela

do swrti i tjelesne ozljede putnika. Naprotiv, kod prijevoza ro-
be vrlo je lako zamislivo da bi osobe koje se nalaze u sluzbi
prijevoznika mogle otuditi povjereni im teret. DoduSe, takvi su
prigovori bili { izneseni na samoJ konferenciji, ali je naglase-
no da se podiljalac moZe od takvih rizika osigurati.

Promjena obradunske jedinice

VarSavska konvencija 1929. uvodi po prvi puta u medunarodne
sporazume Poincaré franak kao obradunsku jedinicu (Poincare franak
Je zlatni franak teiine 65,5 mg zlata Gdistode 900/1000). I u
kasnijim revizijama u Haagu 1955. i Gvatemali 1971, zadrzan je
zlatni franak kao obradunska Jedinica. Ne smijemo zaboraviti da
Je u doba kada je Poincare franak bio uveden kao obradunska je-
dinica u medunarodno}j konvenciji to predstavljalo veliki korak
napri jed u utvrdivanju Jedinstvenog mjerila visine ogranidene
odgovornosti prijevoznika. Ta odgovornost izrazena u odredenoj
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kolid¢ini zlata trebala Je osigurati u svim driavama Jednaku vri-
Jednost nakon preradunavanja u njihove nacionalne valute. Medu-~
tim, to je vrijedilo u doba kad Je zlato imalo stabilnu vrijednost.

Danas kada u svijetu postoje razlidite ci jene zlata,

ne samo u ra-
z11&{tim krajevima,

nego 1 u pojedinim drzavama (razlika izmedu
sluzbene { slobodne cijene na trzistu) doslo Je do potpune demo-
netizacije te plemenite kovine. Sporazumom &lanica Medunarodnog
monetarnog fonda zlato se od 1.VII 1974, prestalo upotrebljavati
kao osnovica vrednovanja tedajeva pojedinih valuta. Umjesto zla-
ta uvedena su tzv, Posebna prava vudéenja (Special Drawing Right -
- SDR).

Upravo Montrealski protokoli 1975. kao prvi medunarodni spo-
razumi takve vrste u svijetu napudtaju zlatnu klauzulu i uvode
Kao obradunsku jedinicuy posebna prava vudenja kako ih definira
Medunarodni monetarni fond. Za one drzave koje nisu dlanice Fonda
Protokoli predvidaju moguénost da na temelju nove jedinice SDR
izvrse obraéune.u svoje nacionalne valute. S obzirom na tada ostro
protivlijenje zemalja &lanica istodénog bloka zadrzano Je u Protoko-
lima { trede rjelenje prema kojem drZave koje ne mogu prema svo-
Jim domadim propisima prihvatiti Posebna prava vudenja, zadrzava-
Ju Poincare franke kao obradunsku jedinicu. Tako prema Montreal-
skom protokolu br. 4 zradni prijevoznik odgovara 17 SDR ({14 250
Poincare franaka) po brutto kilogramu oStedene 111 izgubljene ro-
be‘16 Jugoslavija kao élanica Medunarodnog monetarnog fonda moze
U svoj sistem bez teskoéa preuzeti tu novu obradunsku Jjedinicu.
No upravo napustanje zlatne klauzule 1 jo3 neprihvadanje Montreal-
skih sporazuma dovelo Je u svijetu do vrlo neujednadene sudske

prakse koja je dovela u pitanje i samu primjenu Var3avske konven-
1
ci je.

Dileme umjesto zakl judka

Nas Zakon je u bitnim ertama u skladu s odredbama Varsavske
konvencije i Haskog protokola (osim odredaba o visini ogranidenja
odgovornosti), a ratifikaci jom Montrealskom protokola br, 4
opredijelili smo se za drugadi je reguliranje odgovornosti za me-
dunarodni zraéni prijevoz robe. Kad taj medunarodni sporazum stupi
na snagu morat de se razrijeSiti dilema: da 11 imati dvojaki
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Sistem odgovornosti - Jedan za domaéi, a drugi za medunarodni
prijevoz robe, ili se odluditi za jedinstveni sistem (3to smatra-
mo boljim rjesSenjem!), a Sto de zahtijevati znatne izmjene u na-
Sem Zakonu. Svakako bi odluku o tome trebalo uskoro doni jeti.

Sl. nov. Kraljevine Jugoslavije, 124/31, str., 789-812.
2 Sl. 1. FNRJ, 6/59.
3

. Dodatak S1.1. SFRJ, Med. ugovori, 3/78.
4 S1.1. SFRJ 1/78.

S5 Sl.1. SFRJ, 22/77.

6 Zakon o izmjenama Zakona o obveznim i osnovnim materijalnoprav-
nim odnosima u zraénoj plovidbi, S1.1.SFRJ, 12/85,

Tako Pravni odbor IATA na svojoJ sjednici 17.III 1983, prepo-
ruta svojim &lanovima da utjedu na svoje vlade da bi u 3to
skorije vrijeme ratificirale Protokole. Sliénu odluku donosi
{ Pravni odbor ICAO 18,.IV 1983. Takoder i Medunarodna trgo-
vinska komora daje slilne sugesti je.

Prema podacima iz International Union of Aviation Insurers,
Aviation Liability Handbook, 1984, do listopada 1983. sl jede-
ée drzave su dlanice Montrealskog protokola br. U4: Brazil,
Egipat, Jugoslavi ja, Kolumbi ja, Nizozemska i Portugal.

U nasoj literaturi nalazimo i izraz "potéinjeno lice", O teo-
retskim i praktiénim problemima vidi nadahnuta razmatranja
kod Trajkoviéa, Saobraéajno pravo, Beograd 1985, str. 312 i
dal je. Bogatu sudsku praksu iz tog podrudja vidi Mankiewicz,
The Liability Regime of the international Air Carrier,
Antwerp 1981, str. 45 { dalje. Takoder élanak R. Schmid, Der

Begriff "Leute" im sog. Warschauer Abkommen, Transportrecht,
1/1984, str. 1-6,

Upravo u tom smislu idu i neka rje3enja naSeg Zakona barem

3to se tiCe OUR-a koji obavlja poslove prihvata i otpreme na
zrakoplovnom pristantStu. Vidi &1. 111-117 Zakona.

Jakasa, Kopneno i zradno saobraéajno pravo, Zagreb 1969,

str.
201,

11 Zrakoplovni tovarni list sastavlja se u tri izvorna primjerka.

Prvi primjerak zadrzava prijevoznik, drugi prati stvar, a tre-
¢i primjerak prijevoznik predaje poSiljaocu nakon S§to ga pot-
pise. Ukoliko se izdaje prenosivi tovarni list na svim primjer-

cima treba biti izriéito naznadeno da je 1zdan prenosivi tovarni
list.
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Vidi Jaka3a, ibidem, str. 444,

U ostalim granama saobradajnog prava nalazimo takoder odredbe
0 naknadi vrijednosti izgubljene i1i o3tedene stvari, ali u
Zeljeznilkom i1 cestovnom pravu od3teta se odreduje prema odre-
denoj odnosno traZisnoj cijeni 3to ju Je stvar imala u vrijeme

i u mjestu otpreme. Tako Zakon o ugovorima o prijevozu u cestov-
nom prometu, gI.I. SFRJ 2/74% u &1. 99 1 u Zakonu o ugovorima o
prijevozu u Zeljeznidkom prometu, S1.1. SFRJ, 2/74 u &1, 71.

U Konvenci ji o ugovoru za medunarodni prijevoz robe cestom,
Zeneva 1956, (CMR) u &1, 23 se naknada obradunava prema vrijed-
nosti koju je roba imala u mjestu 1 &asu predaje na prijevoz,
dok ée se vrijednost utvrdivati prema cijeni robe na burzi, a
ako takva ne postoji onda prema trzisnoj vrijednosti, a ako

se ni ta ne moZe utvrditi, onda prema uobidajenoj vrijednosti
robe iste vrste i kvalitete. Gotovo identiénu odredbu nalazi-

mo u medunarodnom Zeljeznidkom pravu (vidi &1. 40 st. 1 Do-
datka B, COTIF 1980.).

Prijevoznik ée tada odgovarati prema pravilima imovinskog pra-

va, dakle za stvarnu 3tetu (damnum emergens) i izmaklu dobit
(lucrum cessans).

Protocol revising Warsaw Convention Rules on Air Carrier
Liability to Passengers, Guatemala City, 8.III 1971,

International Legal Materials, Curr. Doc. Vol. X, No. 3,
May 1971,

Orijentacije radi napominjemo da Je 1 SDR otprilike 15 Poin-
care franaka 111 otprilike 1,0724 US dolara.

Vidi o tome nedavnu presudu Vrhovnog suda SAD u predmetu

Trans World Airlines v. Franklin Mint Corp. et al. Supreme
Court of the USA, 17V 1984, 104, S Ct. 17761, Rad119 se o
raznim alternativama prilikom preradunavanja Poincarée franka
iz Var3avake konvencije za ogranidenje odgovornosti za Stete
na robi. U obzir su dolazile: 1) sluibena cijena zlata (koja
Je u SAD bila veé napultena, a iznosila je 42,22 dol. po unci;
2) cijene zlata na slobodnom triidtu otp. 510 dolara po unci;
3) vrijednosti danaidnjeg francuskog franka; 4) preradunavan je
SDR; 5) potpuno napultanje ogranilenja prema Var3avskoj konv.
Vrhovni sud SAD se opredijelio za veé napultenu sluzbenu cije-
nu zlata u iznosu od 20 dolara po kilogramu izgubljene podilj-
ke.

Talijanski i argentinski sudovi opredijelili su se za obradun
prema slobodnoj trziénoJj cijeni zlata, francuski su prihvatili
preradunavanje Poincare franka u danasnj{ franak, dok se sud-

ska praksa SR Njemacke koleba izmedu sluibene i slobodne
cijene zlata.
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SUMMARY

THE LIABILITY OF THE AIR CARRIER FOR DAMAGE TO GOODS

Yugoslavia ratified the Warsaw Convention as amended at the
Hague and by Protocol No. 4 in Montreal 1975. The carriage of
g00ds in domestic air traffic is governed by the Act on obliga-
tions and on basic substantive law relations in air from 1977,
amended in 1985. The provisions of this Act correspond in general
to the rules of the Warsaw Convention as amended at he Hague,
except for the limits of liability which are by 500 dinars per
kilogram lower than these in the Warsaw Convention.

The new liability system adopted by Montreal Protocol No. U
modifies in several respects the Warsaw-Hague system and the
author explains these differences.

In conclusion the author suggests that preparations shored

be made to change Yugoslav law and bring it in accordance with
Montreal Protocol No. 4.



