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Izlaiu se prethadni radovi na izradi Konvenciie UN o priievozu
robe marem Eoia ie doneseno 31. III. 1978. u Hamburgy. !-ostavlia se
pitanie: Za"ito iakon viSe od desetljeia nakon donoSenia Hambur|kih
prapiia ona ioi nisu stttpila na snagu, premda su politiiki, pravni i
Z,konomski razlozi traiili izrnienu Ha|kih pravila? Prikazuju se nova
rieienia u HantburSkim pravilima, i navode prednosti i nedostaci nii-
liove budute primjene. Zakliutuie se da bi bilo u sadainiem trenutku
nerazumno obtereiiti nase brodare sa stroi.int sustavom odgouornosti
koii niie u shladu sa stvarnim potrebama i mogu&tostima naie pomor-
ske trgwoCke flote.

' Originalni tekst Hambur5kih pravila s komentarom vidi: V. Filipovid - E.
Pallua, U?PPK, br. 78, Zagreb 1978,^str. 2-96; I. Grabovac, Konvencije-pomorskog
imovinskog prava s komentarom, Split 1986. Od mnogobrojnih komentara na
stranim jezicima upozoravarno na S- Mankabady (Ed.), The Hamburg ](nles on
the Carriage of Goods by Sea, Leyden, Boston, 1978; op5iran komentar na fran-
cuskom; Eegles de Hanr-bourg I, -Eurupean Transport Law, No. t-2, 1979, str.
9-209; itegle"s de Hambourg If, Eirropeair Transport I-aw, No. 3, 19?9, sti. 219-531.
Od nj6mad--kih autora vidi: b. R.ichter-Hannes, Die Hambrirger Regeln 1978, 1982.

WODNE ITIAFOI.IENE

Kada se 31. III. 1978. zavrSila Diplomatska konferencija UN u Hamburgu,
postala je svjetska pomorska javnost bogatija za novi medunarodni spora-
zum: Konvenciju UN o prijevozu robe morrem (poznatom i pod imenom Ham-
bur$ka pravila).'Od 78 dr*ava koje su prisustvovale konferenciji o konadnom
njenom prihvadanju glasale su 72. Od tog broja 68 je glasalo za Konvenciju,
nijedna protiv, dok su se deti,ri suzdriale (Grika, Ka,nada, Liberija i Svicarska).
Nakon vi5e od deset godina Hambur5ka pravila nisu stupila na snagu, jer
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su od 20 potrebnih ratifikacija skupila samo 14.' Jugoslavija koja je intenziv-no sudielovala u pripremnim radovima za konfeienciju- i koja se isticalawojom zaPaienom ulogom na samom skupu takoder ni3e ratificirala novu
K-onvenciju. U ovom kradem izlaganju pot<uSat Cemo izni5eii za to razloge.
l{o, d1 lajprije ukratko iznesemo raao"e koji su prethodili Hambur5koj tJn-
ferenciji.

Prethodni sti radovi Lr UNCITRAL-u trajali sedam godina. Inricijativa
_r? lJth poterkla je od Med,unarod,ne grllpe za po,rnorsko zakonod.avstvo iz
UNCTAD;a koja ie 1971. dolijela PreporuIcu da si izvr5i revizija Bnrxelleske
Egl,yencije o teretnici iz 1924. (Ha5[a pravila) i njenog protokol a u 196g.(Visbyjska pravila).

UNCTAD, koji je djelovao ponajprije u ime i u interesu zemalja u raz-
voju, predloZio je da se >revidiraju gospodarski i trgovadki vidovi meduna-
ro$lnog zako,nodavstva i prakse na poc*ruiju tc,rct.nicc, i tc sa stajali5ta
uskladlivanja s potrebam] eospodarskog raivoja zemalja u razvoju i da se u
tom pravcu dadu prikladne preporuke".

UNCITRAL je osnovao posebnu radnu grupu koja je sedam godina in-
tenzivno radila na reviziji postojedih medlunirodnih instrumenata. rtakon Stoje rad bio odobren od UNCTAD-a, bila je sazvana Diplomatska konferencija
u llamburgu. Na njoj je, kao Sto je veC istaknuto, vilika vedina driava gla-
sala u prilog novog medunarodnog sporazuma.

Bez obzira na dugogodi5nja ozbiljna nastojanja mnogih drtava sudioni-
9a u prethodnim radovima ni izradi konadnog tel$ta ,r&og sporazuma onjo5 nije, a malo je i nade, da (e slijedecih godina, alio i stufi ,iu ,.rugr, b,itiprihvaien od 5i,reg kruga znadajnih pomorskih driava. Dapadl je u pro-teklom
-deset_lje9u znatno porastao br,oj driava koje su ratificirate VlsUyjska pravi-
Ja.' fvleetu njima ima ratifikacija zemalja u razvoju, kao sto su: 

-Egipai, 
Sri

l?"ku, fongaf go i ratifikaciji z,nadaji,ih *..r"pr,til, pornorskih drzava: DR
Njemadke, Poljske, Nizozemske, Italije, Spanjolske.

-.Revizija postojeiih medunarodnih prijevoznih konvencija pokrenuta je
radi izriditog zanim3nja velikoga broja driava. Njihov interds 3e aoauSe bio
te1leljen na razliditim razlozima. Konadni rezultai Diplomatsk; konferencije
I Hqrylurgu bio je rezultat mnogobrojnih komproniisa, koji su trebali ia-
dovoljiti veiinu sudionika, kako zemalja u razvo-3r, koje'su iroZda odekivalei korijenitije profnjene, tako i visoko razvijenih- drZava, koje su zbog ilelje
za uspjehom konforenc,ije p,rihvat'ile i odrectena nedoredena i3"S*r3".

2 Premda UNCTAD i UNCITRAL poduzimaju velike napore da u okvinr svo-jih orgapizacija utjedu la vlade sv^ffi_etanicJni:J 
":iro:ui"6-au sJ s-rrupilos op-otrebnih- ratifikacija prije konca 1999. U tom bi iiudaju ii**; ei. to (itli;,irb;.:

ska-pravila-s.tupila-na sriagu koncem 1990. Do-iaai-Jir-ifi-irfiti"irate bve a*ii",
!flbu$g:_,,_cilg, Egipal Maclarska,. Libanon, Mtbko, Rumunjit<a, Senegit, i-arui-
Tl3^1r^1i1 U-q3qdg, Botsuana,. Sierra..Leone, Nigerija. Ove"drtive iu?jtituju sasvega.3 0/o 

_u svjetl-kqm pomorskom prijevozu.3 Dosada su Visbyjskl pravila ritificirale ove drZave: Belgija, Danska, DDR,
Qkva{gr, Egipa!, Finska, FrLncuska, Italija, Libanon, NizozJmili.'NorveSki. pbtil
ska,.singapur, spanjolska, sri Lanlia, sv6dska, svicirski; Siiija"'ro;g;;-v;i.-Bii-
tanija.
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Danas se kada je proteklo vi5e od deset godina nakon zaklju6enja Ham-
bur5kih pravila, moZemo pitati za5to drZave oklijevaju preuzeti nova rje-
Senja u svoja zakonodavstva. Istina je, dodu$e, da za prihvadanje novih me-
ilunarodnih sporazuma treba protedi dosta godina, katkada i desetljeda. No
$to nas u ovorm trernu,tku zab,r-i,njava nije tol,iko p,rctek vremena, nego Skep-
tidna predviclanja o daljnjoj sudbini Hambur$kih pravila i sve vi$e glasova
kritike nj,ihova teksta, a sve rnanje podrike rlovCIiil spo,razumu. Ha,m,bur5ka
pravila bez sumnje rje5avaju ditav niz tehnidkih problema, koji dosada nisu
bili dovoljno obuhvaieni postojeiim pomorskim konvencijama (na pr. mo-
derna elektronska obrada podataka o teretu). No, ipak je glavni kamen spo-
ticanja tzv. >premije5tanje odgovornosti< (shift of liability), tj. odredba ko-
jom se vozareva odgwornost p,redvida i u slucajevima kada je ctro Stete
na teretu doSlo kao posljedica pogre5ke ili nemara zapovjednika ili posade
u plovidbi ili upravljanju brodom.

Zemlje u razvoju na diju je inicijativu i zapodeo posao na reviziji me.
dunarodnog pomorskog prijevoza i koje su se svim sredstvima zalagale za
dono5enje novoga sporazuma takoder su dobrim dijelom izgubile interes,
a i najvainije pomorske drZave medu njima oklijevaju da ratificiraju novu
Konvenciju.

r(ATLOZI ZAREVIZIJU SPORAZUMA O POMORSKOM PRIJEVOZU

Razlozi koji su doveli do zatrtj eva za promjenama postojeiih meduna-
rodnih prijevoznih konvencija mogli bi se podijeliti na politidke, pravne i
ekonomske.

Kao politidki razlog navodila se dinjenica da su zemlje u razvoju bile
odsutne u doba kad su se stvarala Ha5ka pravila, a neke su od njih bile ve-
zane ratifikacijama svojih biv5ih kolonijalnih gospodara. UNCITRAL, kao or-
ganizacija koja po svom sastavu predstavlja sve dijelove pravnih sustava di-
tavog svijeta, srnat,rao se pravinn tijelo,m za reviztju Ha5kih prav,ila. Osim
toga, zemlje u razvoju imaju po svom broju u UNCITRALu dvotredinsku
veCinu.

Pravni razlozi za reviziju Ha5kih pravila nalazili su se u njihovoj stili-
zaciji, koja je prema mi5ljenjima nekih pravnika odgovarala vi5e formularu
engleske teretnice, a manje tekstu medunarodnog sporazuma. Unificirajudi
u praksi uvjete linijskog prijevoza preko pola stoljeia HaSka su pravila
bila ponajprije donesena radi sp,redavanja s?,movc,ije brodara da se klauzru-
lama o neodgovornosti u teretnici rije5i svojih ugovornih obveza. Ipak, kon-
vencija je pomorskom vozaru u odnosu na stranu tereta osiguravala povla-
Steni poloiaj.

Premda su HaSka pravila prihvatile mnoge drlave, ona su ostavljala
mnoga otvorena pitanja i prepu5tala njihova rjeSenja nacionalnim sudovi-
ma. Bududi da su svoje porijeklo imala u ugovornim klauzulama angloame-
ridkog prava, nisu uvijek bila ni lako primjenjljiva u zemljama rimsko-
-pravne tradicije. Kao glavni primjer njihove manjkavosti navodi se gra-
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nica odgovornosti brodara izraiena u zlatnim funtama iz 1924. koja je bila
predmetom vrlo kontraverznih teorijskih i sudskih rje5enja.' Tehnidki raz-
voj takodler viSe nije moguie uskladiti s pravilima donesenim prije vi5e od
Sezdeset godina, npr. prij evoz kontejnera s odredbama o prijevozu tereta na
palubi.

Kao glavni ekonomski prigovor iznosili su se odnosi nejednakog snose-
nja rizika izmedu strane tereta i strane broda. Glavni argumenat za to bila
je neodgovornost brodara za nautidku pogre5ku i potreba krcatelja da sam
osigura svoje rizike. Zato je vei u samim podecima radova na reviziji u
UNCTAD-u i UNCITRAL-u postojao zahtjev zemalja u razvoju da se poo5tri
odgovornost na strani broda i tako pomogne strani tereta.

NOVA RJESENJA U HAfrTBURSKIM PRAVILIMA

HamburSka pravila pro5iruju svoje podrudje primjene u odnosu na
Ha5ka i Visbyjska pravila tako Sto propisuju da se obvezno odnose na sve
sludajeve u kojima je luka iskrcaja u drZavi ugovornici, a takoder dolaze do
primjene i kada postoji ugovor o pr,ijevoztJ, a nije izdana teretnica. Produ-
Zeno je i trajanje odgovornosti vozara od preuzimanja pa sve do predaje
tereta. Premda nemaju definiciju >robe<<, HamburSka pravila imaju odredbu
(dl. 1. t. 5) koja kaie da se u pojam robe ukljuduju ilive Livotinje, a ako je
roba smje$tena u kontejneru, paleti ili slidnoj prijevoznoj napravi, onda
se takva prijevozna naprava takoder smatra ,rrobom.,, ako ju je pribavio
krcatelj. Palubni teret je obuhvaien odredbama konvencije, a vozar ga je
tako ovlaiten prevoziti, ako u tom smislu postoji sporazum s krcateljem ili
ako je takav prijevoz u skladu s obidajima odredene privredne grane ili se
zahtijeva na osnovi zakona ili drugih propisa. Temelj odgovornosti vozara
je pretpostavljena krivnja, ali je umjesto ,cluiZne paZnjco (clue diligence)
koju je morao dokazivati da bi se oslobodio odgovornosti prema Ha5kim i
Visbyjskim pravilirna, prema I{arnbur5,ki,m potrebno da dokaZe kako je
poduzeo sve mjere koje su se razborito mogle zahtijevati, zbog izbjegavanja
dogadtaja i njegovih posljedica. Hambur5ka pravila ne poznaju vi5e institut
od 17 >izuzetih sludajeva" iz HaSkih pravila, ali svakako najveiu izmjenu
predstavlja izostavljanje nautidke pogre5ke kao razloga za oslobatlanje vo-
zara od njegove odgovornosti. Izmijenjena je i odredba o neodgovornosti
za poLar, s time da je teret dokaza krivnje na krcatelju. Ogranidenje odgo-
vornosti vozara izraieno je u posebnim pravima vudenja, a granice odgo-
vornosti poveiane su za 25 oto u odnosu na Visbyjska pravila. Izridito je
utvrdena i odgovornost za zakalnjenje, Sto je takoiler bilo sporno u Ha5kim
pravilima. Prvi vozar odgovara za titav prijevoz, ako nije drugadije ugovo-

' Vidi: V. Fil,ipovii, Jugoslavija bi trebala Sto prije ratificirati Visbyjska pra-
vlla (RazmiSljanja uz englesku presudu u sludaju 6roda Rosa S), UPPPK,-br.
119-120, Zagreb 1988, str. 219-226. O pitanju ocjene ustavnosti kod ogranidenja
odgovornosti u Italiii vidi: F. Berlingieri, The Italian Constitutional eourt ancl
tire limits on the_ liability oJ the carrier of goods by sea, Lloyd's N{aritime and
Commercial Law Quarterly, Part 3, 1988, str.273-276. '
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reno. ProduZeni su protestni rokovi, a zastarni rok je udvostruden. Done-
sena su i nova pravila u vezi s jamdevnim pismima, sa sudbeno3iu i arbi-
traZom.

ARGUMENTI PRO I CONTRA HAMBURSKIH PRAVILA

U proteklom razdoblju nakon zavrSetka konferencije u Hamburgu odr'
Zani su mnogobrojni sastanci, seminari, kolokviji strudnjaka nevladinih i
vladinih medunarodnih organizacija na kojima je obavljena analiza i poslje-
dice buduie primjene novih pravila o prijevozu robe.'

Zagovornici novog sustava nalaze se uglavnom u redovima krcatelja.
Oni vide prednost u tome Sto su Hambur5ka pravila po svojoj stilizaciji
slidna konvencijskim rje5enjima u drugim prijevozni,m granama (cesta, zrak,
Zeljeznica) pa bi vei njihovo prihvaianje dovelo do veieg uskladenja na
podrudju kombiniranog prijevoza. Takodler smatraju da ie se smanjiti pre-
mije osiguranja tereta zbog veieg prava subrogacije osiguratelja i zbog vi5ih
granica odgovornosti prema Hambur5kim pravilima. DrLe da je bitno da se
uspostavi u pomorskim prijevozima sustav mectunarodno izjednadenog prava
i predlaZu da se poduzme koordinirana akcija u cilju nagovaranja najzna-
dajnijih pomorskih zemalja da prihvate HamburSka pravila i ujedno napuste
Ha5ka i Visbyjska pravila'

Protivnici Hambur5kih pravila (uglavnom u redovima brodara, Speditera
i osiguratelja) smatraju da se ekonomske posljedice njihove primjene ne
mogu kolidinski odrediti prije nego Sto bi se ditav sustav mogao provjeriti
u praksi kroz odredeno vrijeme. No, oni smatraju da ie se primjenom no-
vih pravila povisiti troSkovi prijevoza i vozarine zbog povedanja premija
osiguranja vozareve odgovornosti kod P & I klubova. Misli se takoder da
Ce se u praksi javiti mnogi sporovi prilikom interpretacije teksta nove kon-
vencije. Takva stajali5ta zastupaju predstavnici angloameridkih pravnih su-
stava osnovanih na precedentima koji su nastali tijekom Sezdesetogodi5nje
p,rri,mjene Ha5,kih pravila u praks,i. DrLe da. (e biti potreb,no barem iednako
dugo razdoblje pravne nesigurnosti, dok se ne stvore novi precedenti i jedino
da Ce pravnici zadovoljno trljati ruke nad mnogobrojnim sudskim sporo-
vima. (Kontraargument ovim tvrdnjama nalazimo u spomenutoj dinjenici
da postoji sudska praksa iz drugih prometnih konvencija, koje su svojim
tekstom posluZile kao uzor Hambur5kim pravilima. Takodler su dosada nove
stilizacije Lloydovih klauzula o pomorskim osiguranjima 1982/83. prolazile
bez naroditog povedanja broja sudskih sporova.)

_ ' Tako je Meilunarodni pomorski odbor (CMI) odrZao tri kolokvija: u Aix-en-
-Provenceu 1976, u Bedu 1979. i u Veneciji 1983. U organizaciji CMI-a- odrZan je i
seminar 1981. u Buenos Airesu. S ovog su seminara objavljeni referati u It Diritto
Marittimo, Vol. I-II, Vol. III, 1983.

6 O tom dokumenat sa zajednidkog sastanka UNCTAD-a i ICC-a kojernu je
p-red.s_jedao D. Saarty,_Chairman's Notes-of the Informal ICC/UNCTAD mebting <in
tlre Hamburg Rules, Geneva, 1 J'une 1987, Anex A to Documbnt No. 321/328.
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DrZi se takocter da Hambtrr'Ska pravila, zbog svoje obvezatne pr,irmje-
njivosti na sve {.rgovore o prijevozu (osim brodarskih), zadaju ozbilini uda-
rac naeelu slobode ugovaranja izmettu krcatelja i vozara Sto Ce u praksi
predstavljati smetnju prilikom prijevoza eksperimentalnih tereta, Zivih livo-
tinja i palubnog tereta.T

Predvida se da bi primjenom novog sustava i prelaskom odredenih ri-
zika s krcatelja na vozara postupno gubilo na vaZnosti trli5te osiguranja
tereta koje se nalazi u zemljama u razvo.iu, a jadalo trZi5te osiguranja od
odgovornosti koje se nalazi u visoko razvijenim zemljama. To bi u ekonom-
skom smislu znadilo odliv kapitala opet od siroma5nijih k bogatijima. Ima
i mi5ljenja da stroZa odgovornost brodara odgovara najrazvijenijim drZava-
ma, jer one imaju najmodernije opremljene brodove, koji postiZu najpovolj-
nije premije na trZi5tu osiguranja i tako posredno uklanjaju konkurenciju
brodara stab,ijih i zastarjelih flota, koji ne mogu ni izdaleka postidi tako po-
voljan osigurateljni tretman. Kao dokaz za, takve teze navodi se primjer
Norve5ke koja je davala gorljivu podr5ku zemljama u r&evoju prilikom iz-
rade Hambur5kih pravila.

NOVE INICIJATIVE CMI.a

U sada5njem razdoblju dilema i tako oprednih sudova o novoj Konven-
ciji treba svakako spomenuti akciju koju je poduzeo Medunarodni pomorski
odbor (CMI), jedna od najstarijih nevladinih organizacija, koja je ponaj-
prije zaslutna na dosada5njoj unifikaciji pomorskog prava. Pratedi pomno
rad Medluvladinih organizacija, kojima uvijek prisustvuje kao podasni kon-
zultant, CMI je bio formirao malu grupu strudnjaka od detiri dlana koji
su podetkom 1988. na sastanku u Parizu razmatrali opdenito problem raspo-
djele rizika u pomorskom prijwozu robe.' Nakon zatljudaka koji su done-
seni i prema kojima bi trebalo pomno i u krilu CMI-a razmotriti probleme
HaSkih, Visbyjskih i Hambur5kih pravila, odludeno je na godi5njoj skup5tini
u Bruxellesu (22. IV. 1988.) da se pitanje s naslovom: "Kako izjednaditi pravo
prijevoza robe morem u devedesetim godinama< stavi na dnevni red Pa-
riSke konferencije CMI-a, koja Ce se odrZati 199A.' Osnovana je i Meduna-
rodna potkomisija koja bi trebala prema zamisli lzvr5nog odbora CMI-a
razmotriti >Kako je mogude postidi najveCu moguCu mjeru medunarodnog
izjednadenja prava u vezi s pomorskim prijevozorn robe u vezi sa sada5njim
nadinima prijevoza; kako ostvariti nove ideje o raspodjeli rizika i nove poj-
move o osiguranju pomorske trgovine<. Pod ovom se malo zagonetnom for-

? Pobliie staja,li5ta protiv Hambur5kih pravila u: Hamtnrrg Revisited a Histo
rical Journey, The Hariburg Rules, BIMCO Bullettin U88, Fe6ruary.

E U radnoj grupi koja se sastala u Parizu 25. l. 1988. bili su Ramberg, Tricot,
Warot i Filipovii.

e Pro5irena grupa strudnjaka CMI-a sastala se ponovno u Parizu 2. Il. 1989. i
pri tom su razmotreni odgovori nacionalnih udruZenja na upitnik CMI-a. Zaklju-
deno je da se rad nastavi u Medunarodnoj potkomisiji koja bi trebala svoj prvi
sastanak imati 4. IV. 1989. u Knokke-Zouteu (Belgija).

70



V. Filipovii: ZaSto Jugoslavija nije ratificirala Hambur5ka pravila, UPP, v. 31, (1), 65-72 (19g9)

Tulacijom krije zapravo Lelja CMI-a da se revidiraju Ha5ka, Visbyjska i
I{ambur5ka pravila, tako da se uzmu samo najbolja rje5enja sadrZana u
njima. Ne znamo kako ie na tu inicijatirm reagirati UNCTAD, no sigurnoje da Ce nacionalna udruienja, pa tako i Jugoslavensko udnrZenje za po-
morsko pravo u tom radu CMI-a aktivno sudjelovati.

JUGOSLAVIIA I HAMBURSKA PRAVILI\

Iz svega Sto smo dosad izlotili vidi se da je razmjerno lako odgovoriti
na pitanje postavljeno u naslovu. Premda smo i u okviru nalega fugoslaven-
skog udruZenja za pomorsko pravo, a neki pojedinci mectu nama i kao
grupa strudnjaka, sudjelovali u pripremama za Hamburg, a i na samoj kon-
ferenciji djelujuci aktivno u Grupi 77, ipat< bi u dana5njoj situaoiji bilo
te5ko predloiiti ratifikaciju toga novog medunarodnog instnrmenta. Sma-
tramo da bi najprije trebalo prihvatiti Visbyjska pravila koja su ved na
snazi, a pridekati jo5 odredeno vrijeme da vidimo kako ie se situacija dalje
razvijati.'o Naime, u dana5njoj vrlo nepovoljnoj atmosferi za brodare u svi-
jetu, a posebno za na5e, dija je flota vei dobrano zastarjela, bilo bi nera-
zumno samo zbog nekih nedoredenosti principa u ostvarivanju novog eko-
ncmskog poretka opteretiti na5e pomorstvo sa strogim principima odgovor-
nosti koji nisu u skladu sa stvarnim potrebama sada5njice.
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'0 O potrebi ratifikacije Visbyja vidi bilje5ku 4.
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Sutnmary

WHY YUGOSLAVIA HAS NOT RATIFIED THE HAMBURG RULES?

The 1978 UN Convemtion on Caniage of Goods by Sea (the Hamburg Rules)
has -so far been ratified by 14 countries representing' an estimated 2 o/o of world
traQe. iwenty notificatioti are required for the Cohvention to come int'o force,
and it can be expected that this witl happen in two ar tlree years.

- The author explains the reasons for revision the Hague Rules, the main prin-
ciples of the Hantburg Rules and exdntines pros and coits for it's acceptance. He
also analbes the recent studies and meetings of tlrc IMC about the Uniformity of
the Law of the Carriage of Goods in the Ninetben Nineties and comes to the con-
clusiut that at this moment Yugoslavia should ratify the Visby Rules, because the
Hgmbqrg Rules may seriously affect the risks borne by shipowners and carriers
of the Yugoslav ageing merchant fleet.
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