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LEGAL ISSUES ARISING FROM DELIVERY OF GOODS
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This article examines the problems related to the delivery of the goods
without a bill of lading. It focuses mainly on the problems arising in the
Far East, which are compared, in some cases, with similar problems in
some Western common law and civil law jurisdictions. Before reviewing
the court practice and examining various issues related to the delivery
of the goods without a bill of lading, several general questions related to
the legal background of this problem are examined. With respect to the
practice of delivery of the goods without a bill of lading, various issues are
examined, such as whether a carrier can deliver the goods to the owner
of the goods without a bill of lading; what is the nature of the carrier’s
liability for wrongful delivery: tort or contract? Should the carrier deliver
against single or a full set of bills of lading? Is the ship’s agent liable for
delivery without a bill of lading? Should a carrier obey the charterer’s
orders to deliver the goods without a bill of lading? Can a carrier deliver
the goods without production of a straight bill of lading? Should a carrier
agree to deliver the goods against the letter of indemnity, and how safe
is it to rely on such a document? The main purpose of this article is to
try to find an answer to the questions as to why an old problem is still
causing so much confusion and how the problems arising in practice can
be resolved.

Key words: delivery of goods, bill of lading, document of title, liability.

INTRODUCTION

In maritime law, there is a well established rule that the carrier can deliver
the goods at the destination only against the production of a bill of lading by the
consignee. However, as is often the case, the practice differs from the rules: the

! This article is amended and updated version of the article “Delivery of goods without a bill of lading: revival
of an old problem in the Far East” published in the Journal of International Maritime Law (2003) 448.
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carrier often delivers the goods without obtaining a bill of lading.

Delivery of the goods without presentation of the bill of lading is one of the
most common problems in the carriage of goods by sea. Recently, the attention of
maritime lawyers in some Asian jurisdictions is again focused on this problem.’
The problem seems to be particularly widespread in China, especially when the
consignee is a state-owned enterprise (‘SOE’). The practice of delivery of the goods
without production of a bill of lading is causing so many problems in China, that
the Chinese Ministry of Foreign Trade and Economic Co-operation (MOFTEC) has
issued a special notice warning Chinese companies of this problem *

The courts have acted in various ways in dealing with the problems caused by
delivery without a bill of lading. This paper will mainly deal with decisions of the
courts in the Far East, which will be compared, in some cases, with the decisions of
some common law and civil law jurisdictions.

Before reviewing the court practice, several general questions will be examined.
In order to understand the problem of delivery without a bill of lading, it is important
first of all to understand why the goods should not be delivered without a bill. Then,
with respect to the practice of delivery of the goods without a bill of lading, various
issues will be examined, such as whether a carrier can deliver the goods to the owner
of the goods without a bill of lading; what is the nature of carrier’s liability for
wrongful delivery: tort or contract? Should the carrier deliver against single or full
set of bills of lading? Is the ship’s agent liable for delivery without a bill of lading?
Should a carrier obey the charterer’s order to deliver the goods without a bill of
lading? Can a carrier deliver the goods without production of a straight bill of lading?
Should a carrier agree to deliver the goods against the letter of indemnity and how
safe is it to rely on such a document?

By examining these issues, we hope to shed a new light on an old problem. The
main purpose of this article is to try to find an answer to the questions as to why
an old problem is still causing so much confusion and how the problems arising in
practice can be resolved.

DELIVERY OF GOODS IN EXCHANGE FOR A BILL OF LADING

The carrier is responsible for proper delivery of the goods entrusted to him to
carry. The carrier, by issuing the bill of lading after he has received the goods in

2 Delivery of goods without a bill of lading was the central issue at the Annual Conference of the Japanese
Maritime Law Association held in Tokyo in October 2002 (attended by the author of this paper).

3 MOFTEC Notice on Circumvention of the Risk of Delivery without Production of a Bill of Lading, 5
December 2000.
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his charge, undertakes to deliver the goods to the lawful holder of the bill of lading
on production of an original bill of lading. That person can be the consignee named
in the bill of lading, or the endorsee or assignee of the person who is authorised by
the bill of lading to make an order or assignment of it. If the bill of lading contains
a blank endorsement, or is issued to bearer, then the person entitled to receive the
goods is simply the holder of the bill of lading. In order for a person to be the lawful
holder of the bill of lading, he must have obtained possession of the bill in good
faith.

The carrier is not justified in delivering the goods to any person who merely
presents a bill of lading, except in the case of bearer bills of lading. In the case of
order bills of lading, the carrier is entitled to deliver the goods to the first person
who presents a properly endorsed bill of lading, after verifying that there is an
uninterrupted chain of endorsements.*

As long as the consignee can obtain a bill of lading before the goods arrive, it
should be no problem for him to present it before delivery. However, in practice,
for various reasons, it often happens that the ship arrives at the port of destination
before the consignee obtains the bill of lading. In such situations, waiting for the
bill of lading may cause numerous problems to all parties involved. As result of
such practical need, the practice of delivering the goods without production of a bill
of lading has been developed. This practice, however, may also cause a number of
problems.

LEGAL BACKGROUND OF THE RULE

Of the international conventions governing carriage of goods by sea, neither the
Hague Rules’® nor the Hamburg Rules® have regulated the issue of delivery of the
goods by the carrier to the consignee. In the future this may be changed by the Draft
Instrument on the Carriage by Sea, which is being prepared by the UNCITRAL

*In a Japanese case, the court held that the carrier to whom an unendorsed bill of lading was presented was
justified in delivering the goods to the holder of the bill of lading despite the lack of uninterrupted chain
of endorsements when he was aware that the absence of an endorsement was a mere omission oversight
(Orient Power Carstereos Ltd. v. KK Shosen Mitsui, District Court of Tokyo 29 Mai 2001 (2001) Kaijihou
Kenkyukaishi 163, 86). In a Belgian case, the court took a similar view (Cass. Belgium 6 June 1969 (1969)
ETL 710).

3> International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading (“The
Hague Rules”) and Protocol of Signature, signed in Brussels on 25 August 1924 (entered into force on 2 June
1931).

% United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea (“The Hamburg Rules”), signed in Hamburg
on 31 March 1978 (entered into force on 1 November 1992), UN.Doc.A/Conf. 8915.
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Working Group on Transport Law: the draft Article 10 includes several provisions
on delivery of the goods to the consignee.” At the moment, however, the rule on
delivery of the goods against a bill of lading is still based on domestic laws.

The present rule is that, when a bill of lading is issued, the carrier must deliver the
goods to the lawful holder of the bill of lading. The right to obtain the goods from
the charterer is not based on the contract of carriage, but on the lawful possession of
the bill of lading.

The first issue that arises is why the carrier must deliver the goods against the bill
of lading? It seems that the reasons for such an obligation on the part of the carrier
are sometimes not properly understood. Hence, in order to examine the issues related
to the delivery of the goods against production of bill of lading, the reasons for this
rule should be examined. And in turn, the nature of the bill of lading as a document
of title should be properly understood.?

The bill of lading has the character of a document of title, which means that the
person in its possession is entitled to receive, hold and dispose of the bill of lading
and the goods it represents. By means of a legal fiction, the bill of lading is deemed to
represent the goods, so that possession of a bill of lading is equivalent to possession
of the goods. The bill of lading enables its lawful holder to use it to obtain physical
delivery of the goods at the port of destination, as well as to dispose of them during
transit by transferring the bill of lading.

The effect of the transfer of a bill of lading is a result of the special character of
the object of sale - goods carried by sea - such that it is impossible to make a physical
delivery of the goods to the buyer. The delivery has to be carried out through the
carrier as an intermediary, who receives the goods from the shipper (usually the
seller) and is bound to deliver it to the consignee (usually the buyer) in exchange for
the bill of lading. In fact, the seller performs the delivery of goods by transferring the
bill of lading to the buyer, thereby transferring to the buyer the right to demand the
delivery of goods from the carrier at the port of destination.

Hence, the rule that the goods must be delivered only against the bill of lading
serves to protect against the risk that the goods are delivered to someone who is not
entitled to receive them. This rule protects both the carrier and the persons entitled
to receive the goods.

7 Available at: http//:www.uncitral.org/en-index.htm (last visited on April 12, 2006).

8 See C. Pejovic, “Documents of Title in Carriage of Goods by Sea: Present Status and Possible Future
Directions”(2001) JBL 261.
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DELIVERY OF THE GOODS TO THE OWNER WITHOUT A BILL OF
LADING

Under the contract of carriage, the carrier must deliver the goods to the holder of
a properly endorsed bill of lading, regardless of the capacity in which he holds the
bill. Failure to do so will make the carrier liable for breach of contract to the lawful
holder of the bill.

The carrier will not normally know who the owner of the goods is, nor is he
obliged to investigate this matter; his obligation is merely to deliver the goods to the
lawful holder of the bill. For the carrier, the rights of the holder of the bill towards
the goods are not relevant. This person can be either the seller who kept the bill
because the buyer failed to make the payment, the buyer who acquired the bill after
payment or an agent for either of these parties. The lawful holder of a bill can even
be the bank acting as pledgee. The carrier cannot and should not get involved in
examining all these relationships. All the carrier should do is to check with due care
whether the person presenting the bill is its lawful holder and deliver the goods to
the lawful holder in exchange for the bill of lading. In the words of Leggatt LJ in
The Houda, ‘delivery without production of the bill of lading constitutes a breach of
contract even when made to the person entitled to possession’.’

In Japan, the courts have adopted a practice that runs counter to the nature of the
bill of lading as a document of title. Japanese courts approve the practice of delivery
of the goods without a bill of lading so long as the goods are delivered to the owner
of the goods; the carrier will be liable only if the goods are delivered to the wrong
person.'® This practice is contrary to the nature of a bill of lading as a document of
title because a bill of lading embodies the right to receive the goods from the carrier
which may exist independently of the property rights; ownership of the goods is not
relevant to the right to receive them from the carrier.

The carrier is not justified in delivering the goods to a cargo unless the bill of
lading is produced, even if the carrier knows that he is the owner of the goods.
Besides legal reasons, there can be practical reasons for this rule. For example, if
the holder of a bill of lading is a freight forwarder, he can have a right of lien on the
cargo if the cargo owner fails to pay him the agreed fee and/or costs. In such a case,
the carrier will be liable to the freight forwarder for delivery without production of a
bill of lading, even if delivery is made to the lawful owner of the goods. This kind of
situation may not often arise in practice, but the principle should be clear.

° Kuwait Petroleum Corp.v. O & D Oil Carriers (The Houda) [1994] 2 Lloyd’s Rep. 541 at 550 to 552, 556
(English CA). ouda)

10 The Supreme Court of Japan 14 June 1930. Japanese position has not changed since then: T. Tateishi,
“Current Japanese Case Law on Carrier’s Liability for Cargo Loss”’(2002) JSE Bulletin 4.
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CARRIER’S LIABILITY FOR DELIVERY OF GOODS WITHOUT
A BILL OF LADING

The carrier must not deliver the goods in any way other than against presentation
of an original bill of lading. The carrier who delivers the goods without production
of a bill of lading, he does so at his own risk. If the goods are delivered to a person
who was not entitled to receive them, the carrier will be liable for breach of contract
and for conversion of the goods.!" The carrier who delivered the goods without
production of bill of lading has a right of action for the recovery of the goods or their
value against the person to whom delivery has been made.'

There are some exceptions to the rule that the consignee must present the bill of
lading before delivery. The carrier might deliver the goods without production of
a bill of lading if it was proved to his reasonable satisfaction both that the person
demanding delivery was entitled to possession of the goods and that there was some
reasonable explanation of what happened to the bill of lading.!* However, carriers
should be very cautious with respect to this exception, until it is clarified with greater
precision.'*

THE NATURE OF THE CARRIERS LIABILITY: CONTRACT OR TORT?

In some jurisdictions, there is confusion as to the nature of the carrier’s liability
for wrongful delivery of the goods. For example, in Chinese practice, the carrier’s
liability for delivery of the goods without a bill of lading was originally treated as
tort liability."> Later, the courts took a different view on legal basis of liability for
wrongful delivery, replacing tort liability with contractual liability.'® In a Japanese

" Barclays Bank Ltd. v. Commissioners of Customs and Excise [1963] 1 Lloyd’s Rep. 81, Sze Hai Tong Bank
Ltd. V. Rambler Cycle Co. Ltd. [1959] 2 Lloyd’s Rep. 114. See also Mobile Shipping Co. v. Shell Eastern
Petroleum Ltd (The Mobile Courage) [1987] Lloyd’s rep. 655.

12 Westwood Shipping Lines Inc. v. Geo International Inc. at al. (24 June 1998) T-359-98 (FCTD).
13 SA Sucre Export v. Northern River Shipping Ltd. (The Sormovskiy) [1994] 2 Lloyd’s Rep. 266.

14 The court took a different view in Motis Exports v. Dampskibsellskabet AF 1912 [2000] 1 Lloyd’s Rep.
121; affirming [1999] 1 Lloyd’s Rep.837. The carrier cannot be forced to deliver the goods without a bill of
lading. See also East West Corp. v. DKBS 1912 [2002] 2 Lloyd’s Rep. 182, at 205.

15 For example, Huarun v. Zhanjiang Vessel Agency [1993] Gazette of the Supreme Court (6); The Eagle
Comet [1994] Guangzhou Maritime Court (66).

16 Great influence in this respect was exercised by the Supreme Court of China decision in Yuehai v. Cangma,
[1996] Gazette of the Supreme Court (10) (available at: http//:www.ccmt.org.cn/English/text_typical 4.htm
—last visited April 12, 2006). See also China Overseas Shipping Guangdong Co. v. China Overseas Shipping
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case, the court held that the carrier owed the shipper a contractual duty to deliver the
goods to the holder of the bill of lading. Apparently the Court considered that the
holder of the bill of lading was a third-party beneficiary.!”

A question that can be posed with respect to the above cases is whether the carrier’s
liability for wrongful delivery should be based on contract or on tort. Many consider
this issue to be merely academic, but in some jurisdictions this issue may also have
practical importance, for example if the time bar for claims in tort and contract is
different. While in some jurisdictions the plaintiff has the right to choose to sue
either in contract or in tort, in some other jurisdictions there is no such freedom; the
mere existence of a contract between two parties means that one party cannot sue the
other in tort and the only possible legal suit would be for breach of contract.

Traditionally, the law does not recognize concurrent liability in negligence in
case of breach of a contractual duty of care unless the tort duty arose independently
of the contract.'® Some recent developments indicate that concurrent liability may be
recognized.!” While in the case of negligently caused physical damage the freedom of
choice between tort and contractual liability may be recognized, that would be much
more difficult in a case of negligently caused economic loss, as wrongful delivery of
the goods would be characterized. Besides, the contracting parties are free to limit
the application of the tort liability by expressly so providing in their contract.

Putting aside theissue of concurrentliability, as thisissue may be decided differently
depending on the national jurisdiction, the focus here will be on determining the
legal basis for the claims related to delivery of the goods without the production of
a bill of lading. There is no doubt that such delivery has the character of tort, as it
represents an illegal act by which the rights of the lawful holder of the bill of lading
are infringed. However, as already indicated, the carrier’s liability for wrongful
delivery is rarely based on tort, as the contractual liability usually prevails.

Even though in legal theory the delivery of goods without a bill of lading is
normally treated as a breach of contract, establishing contractual liability is rather
complicated. The holder of a bill of lading derives his right to delivery not from
the contract of carriage, but from the bill of lading, even though the bill of lading

Guangdong Huangpu Co. (available at: http//:www.ccmt.org.cn/English/writ/judgmentDetail.php?sld=619
— last visited April 12, 2006)

"ICV Trading Company YK v. Shosen Mitsui, the District Court of Tokyo 12 October, 2000 (2000) Hanrei
Taimusu 1051, 306. For a comment in English of this and few other cases related to delivery without a bill
of lading see, S. Kozuka, “Recent Developments in Japanese Jurisprudence (2000-2001)” 82002) Diritto
Marittimo 750, at 758; T. Tateishi, “Current Japanese Case Law on Carrier’s Liability for Cargo Loss” (2002)
JSE Bulletin 45, 1-5.

18 Jarvis v. Moy, Davies Smith Vandervell & Co. [1936] 1 KB, 399, at 405.

19 Henderson v. Merrett Syndicates Ltd. [1995] 2 AC 145 (House of Lords).
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is issued on the basis of the contract of carriage. When a bill of lading is issued,
the right to delivery of the goods is transferred independently from the contract of
carriage by the transfer of the bill of lading. The shipper who enters into a contract
of carriage with the carrier loses the right to delivery at the moment he transfers the
bill of lading to a third person. This right is usually acquired by the consignee on the
basis of the contract of sale when the seller transfers to the buyer the bill of lading in
exchange for the payment of the price, typically under a letter of credit. But the right
to delivery of goods, which is embodied in the bill of lading, is in fact a contractual
right against the carrier based on the contract of carriage between the carrier and the
shipper and transferred by the shipper to the consignee. So the carrier’s liability for
wrongful delivery of the goods, in principle, should be based on contract.?

DELIVERY OF GOODS AGAINST ONE ORIGINAL OR A FULL
SET OF BILLS OF LADING

The bill of lading is commonly issued in sets of three identical parts, each of them
representing an original document. While under a letter of credit the beneficiary
must present the full set of bills of lading, there is no such requirement for delivery
of the goods to the consignee: the carrier is entitled, in principle, to deliver the goods
to the lawful holder of only one original bill of lading.

It may seem strange to state that several originals of a bill of lading are issued,
because the concept of an original implies something that exists as a single document.
In the case of bills of lading, however, several original bills of lading mean that all
these documents represent one bill of lading only. When the consignee receives the
goods from the carrier producing one of the original bills of lading, all other originals
become void, as is often expressly stated in the bill of lading itself (‘one being
accomplished others to stand void’). When a carrier delivers the cargo to a lawful
holder of a bill of lading he can be sure that he is not responsible to other holders of a
bill of lading who might subsequently claim the cargo. While the practice of issuing
several bills of lading served the shipper’s interests, the rule that the carrier properly
performs delivery of the goods to the holder of only one bill of lading was obviously
aimed at protecting the carrier.

The situation is different when the shipper or a lawful holder of the bill of lading
demands delivery of the goods from the carrier at a port different from the named
port of destination. A Chinese case has illustrated the problems that may arise in this

? Lord Denning in Sze Hai Tong Bank Ltd. V. Rambler Cycle Ltd. [1959] AC 576, PC: “The contract is to
deliver, on production of the bill of lading, to the person entitled under the bill of lading...They are therefore
liable for breach of contract unless there is some term in the bill of lading protecting them.”
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kind of situation, if the goods are delivered against only one bill of lading.?! In this
case, the carrier issued three bills of lading to the shipper. During the course of the
voyage, the carrier was instructed by the shipper to change the port of discharge. In
this new port, the carrier delivered the goods to the shipper against only one original
of the bill of lading. After obtaining the goods, the seller disappeared. Then, the
consignee, who was in possession of two remaining original bills of lading, brought
a suit against the carrier. The court held that upon delivery of the goods all other bills
of lading became void, and the consignee’s claim was rejected.

This decision is contrary to the practice in most other jurisdictions.?? One of the
problems for the court was that the Chinese Maritime Code does not provide clearly
for the obligations of the shipper to return all bills of lading in cases when the contract
of carriage is not performed as it was originally agreed. Article 90 of the Maritime
Code only provides for the shipper’s obligation to return a bill of lading to the carrier
if the contract is cancelled. So in this case the court lacked clear legal guidance and
its decision is rather problematic.

When the shipper demands delivery of the goods at a port different from the port
of destination, the carrier is not free to deliver the goods against one bill of lading,
but he must require the full set of bills of lading. This is a compulsory obligation of
the carrier in most jurisdictions.? The full set of bills of lading is required in order
to protect the carrier against the risk that at the port of destination a lawful holder of
the bill of lading may appear with demand for delivery of the goods. Otherwise, the
carrier could become the victim of fraud if the seller would receive the goods against
one original bill of lading while other originals would be transferred to the consignee.
By the decision of the court in the case above, the victim was the consignee. In some
other Chinese cases, however, the courts have taken opposite view.?*

2 Hong Kong Co. v. Guangzou Ocean Shipping Co. & Dalien Foreign Vessel Agency (quoted in X. Chen,
“Chinese Law on Carriage of Goods by Sea under Bills of Lading” (1998) 8 Current International Trade Law
Journal 89).

22 For example, the Japanese Commercial Code (Article 772) provides that “in places other than the port of
loading, the Master may not deliver the goods unless he receives all of the parts of the bill of lading”.

2 The obligation is expressly laid down in section 645(2) of the German Commercial Code, Article 772 of the
Japanese Commercial Code, Article 817 of the Korean Commercial Code, and Article 702 of the Taiwanese
Maritime Commercial Code.

% For example, the Shanghai Maritime Court in Zhongcheng Ningbo Impoert and Export Co., Ltd. V. Shanghai
Asia Pacific International Containership Warehousing and Transport Co. (quoted in the “Selected Cases of
Maritime International Judgments and Comments” (ed. Zhengzhaofang) Shanghai, 2003).
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LIABILITY OF THE AGENT FOR WRONGFUL DELIVERY

The rule that goods must not be delivered without production of a bill of lading
should also be respected by the ship’s agents. The agent is the party who most often
delivers the goods under the carrier’s instructions. So even if the agent delivers
the goods without a bill of lading, the carrier is generally considered liable for the
wrongful delivery. For example, in a recent Japanese case,” the carrier’s agent, at
the request of the consignee, issued the certificate of loss of the bills of lading. In
fact, the bills of lading were not lost but were kept by the collecting bank, and the
consignee could not obtain them since he failed to make the payment. The consignee
obtained the delivery of the goods by presenting this certificate, without producing
bills of lading. The consignee subsequently became insolvent, and the shipper (the
unpaid seller) sued the carrier for wrongful delivery. The court held that the agent
had been negligent in issuing the certificate of loss without verifying whether the
bills of lading were actually lost, and the carrier was held liable for the damages
caused by the agent’s negligence.

The consignee, however, may decide to sue the agent in tort, instead of suing
the carrier under the contract of carriage. In another Japanese case, the ship’s agent
delivered the goods without production of a bill of lading pursuant to the carrier’s
instructions.” After delivery the lawful holder of the bill of lading sued the agent in
tort. The court held that the agent was liable in tort because delivery of the goods
without production of a bill of lading is an illegal act. The defense of the agent that he
was acting under the carrier’s instructions was not accepted, since those instructions
were relevant to relations between the agent and the carrier, but not to those between
the agent and the consignee. This case can serve as a warning that agents should be
very cautious if requested by the carrier to deliver goods without a bill of lading. In
principle, they should reject such an order, or at least obtain a letter of indemnity
from the carrier.

With respect to the letters of indemnity, while they may serve to protect the
agent, they may also bring him problems. In another Japanese case, but in a different
situation, an agent was held liable under a letter of indemnity.?’ In this case, the
carrier delivered the goods to the consignee against a letter of indemnity, instead of
a bill of lading. The letter of indemnity was jointly signed by the consignee and the
forwarding agent. The court held that the agent was liable under such a letter, even
though letters of indemnity are usually signed by banks, not by agents.

» Orient Power Carstereos Ltd. V. KK Shosen Mitsui, District Court of Tokyo 29 Mai 2001 (2001) Kaijihou
Kenkyukaishi 163, 86.

2 District Court of Osaka 5 April 1988 (1989) Horitsu Jiho, 4, 138.
27 COSCO v. YK CF Corporation, District Court of Osaka 23 February 1999 (1999) Hanrei Jiho 1736, 158.
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DELIVERY OF GOODS WITHOUT BILL OF LADING UNDER
CHARTERER’S ORDERS

An interesting question which often arises in practice is whether the Master must
obey the time charterer’s order to deliver the goods other than against presentation
of the bill of lading. Here are several cases from three different jurisdictions that may
serve to illustrate the problem.

In a Chinese case,”® the charterer ordered the shipowner to deliver the goods
without a bill of lading. The shipper (the seller), not being able to recover the price
from the consignee (the buyer), brought a suit against the shipowner as the actual
carrier, for delivery of the goods without production of the bill of lading. The
Chinese Supreme Court confirmed that the shipowner, as the actual carrier, was an
eligible defendant. However, the court held that the actual carrier was not liable for
the wrongful delivery as the ship’s Master had acted under the charterer’s orders.

In aJapanese case,” the shipowner delivered the goods against a letter of indemnity
issued by the consignee, accepting the instruction from the voyage charterer. Problems
arose when the consignee went bankrupt without paying the goods to the seller. The
seller, who was in possession of the bill of lading, as the buyer did not make the
payment, then started proceedings against the shipowner for wrongful delivery of the
goods. During the court proceedings, a settlement was reached and the shipowner
paid $620,000 to the seller in exchange for the bill of lading. After payment to the
seller, in a subsequent claim against the charterer, the shipowner could not benefit
from the letter of indemnity, as it was signed by the consignee only The Tokyo
Maritime Arbitration rejected the shipowner’s demand, as the decision whether to
deliver the goods without a bill of lading is at the shipowner’s discretion. The carrier
failed to request the charterer to sign the letter of indemnity, so the charterer could
not be held liable for the shipowner’s failure to act with due care.

In most jurisdictions, the courts take the position that the shipowner must not
deliver the goods other than against presentation of a bill of lading, even if he was
instructed by the charterer to make such a delivery.* Perhaps the most interesting case

B Woodtrans Nav. v. Anshan Steel Group, the Supreme Court of China 19 December 2001.
¥ Tokyo Maritime Arbitration 24 April 1996 (1997) 34 JSE 1.

% The Stetin (1889) 14 PD 142 at 147., A/S Hansen-Tangens Rederei Il v. Team Transport Corporation (The
Sagona) [1984] 1 Lloyd’s Rep. 194, Kuwait Petroleum Corp. v. I & D Oil Carriers (The Houda) [1994] 2
Lloyd’s rep. 541, Motis Exports v. Dampskibsellskabet AF 1912 [2000] 1 Lloyd’s Rep. 121, Allied Chemical
International Corp. v. Comphania de Navegacao Lloyd Brasiliero [1986] AMC 826 (2d. Cir. 1985), C-Art Ltd.
V. Hong Kong Island Lines America [1991] AMC 2888 (9th. Cir. 1991), Glencore Intenational AG v. Owners
of the “Cherry”, Singapore High Court, Kan Ting Chiu J., April 2002 (available at: http//:onlinedmc.co.uk/
glencore_v_’cherry’.htm - last visited 10 April 2006), R. Cass. Com. 9 July 1991 (1993) DMF 665, Ap. Paris 11
January 1985 (1986) DMF 166 (note by R. Achard), Trib. Livorno 10 December 1986 (1987) Dir.Mar. 961.
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related to this issue is from English case law: The Houda.’! In this case, the charterer
ordered the shipowner to deliver the goods without a bill of lading, against a letter of
indemnity countersigned by a bank, but the shipowner declined to accept this order.
The court at first instance held that while under a time charter the charterer cannot
lawfully order the shipowner or the Master to deliver the cargo to a consignee who is
not entitled to possession of the cargo, the charterer is not prevented from ordering
delivery of the cargo without production of the bill of lading in circumstances where
the charterer is entitled to possession of the cargo or gives an order with the authority
of the person entitled to possession of the cargo. The Court of Appeal, however,
took a different view and rejected the argument that a time charterer could order a
shipowner to deliver the goods without production of an original bill of lading, even
to a person who was entitled to possession of the goods.

It is submitted that the opinion of the Court of Appeal is correct. Under a time
charter, the charterers are entitled to give orders concerning commercial employment
of the ship, but the shipowners are also entitled to refuse to obey any unlawful order,
such as delivery of the goods without production of the bill of lading. The shipowner
may decide to deliver the goods against a letter of indemnity, of course at his peril,
but the charterer can not force him to do so.

The judgment of the court at first instance in The Houda, if upheld, could have grave
consequences for parties in the carriage of goods by sea as well as in international
trade. This judgment runs contrary to the fundamental rule that the goods must not
be delivered in any way other than against the bill of lading, and it tried to establish
a new rule providing that the carrier must deliver the goods without production of
the bill of lading if ordered to do so by the person entitled to possession of the cargo.
A conclusion that can be derived from such judgment is that refusing to deliver the
goods other than against presentation of the bill of lading may represent a breach of
contract.

The claim that such a delivery is lawful if ordered by the person entitled to
possession of the cargo runs counter to the notion that the bill of lading is a document
of title. It is a well established principle that the carrier is bound to deliver the goods
only to a lawful holder of the bill of lading, and he is not bound to investigate who
is entitled to possession of the goods. When the consignee is not able to produce the
bill of lading, the shipowner as carrier has the option of refusing the charterer’s order
of delivering the goods without the bill of lading or to deliver the goods in exchange
for a letter of indemnity was offered to the shipowner in the present case. However,
the above judgment goes much further and implies that the charterers are not obliged
to provide a letter of indemnity but are entitled to order the shipowners to deliver the
goods to the person actually entitled to the goods.

31 Kuwait Petroleum Corp. v. I & D Oil Carriers (The Houda) [1994] 2 Lloyd’s rep. 541.
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The most serious consequence of this judgment would be that the carrier would
no longer be justified in refusing to deliver the goods to a party who is not the lawful
holder of the bill of lading, or in the case of a non-negotiable bill of lading to a
party who is not named in the bill of lading, when such a party is actually entitled to
the goods. Such a radical change would endanger the role of the bill of lading as a
document of title and discredit its commercial value. Besides, the carrier would be
put in an extremely difficult position, because he would be forced to judge whether
the person to whom delivery is to be made under the charterer’s order is entitled to
possession of the goods.

The rule that the goods are to be delivered only to the lawful holder of a bill
of lading who must present it prior to delivery is essential to the function that the
bill of lading performs as a document of title. If the goods are delivered without
production of a bill of lading, there is a risk that the buyer who received the goods
before payment is made can later refuse to pay because he has already obtained
possession of the goods. Another danger is that the buyer can resell the goods by
transferring the bill of lading to a new buyer, so that another party can present the
bill of lading and claim the goods from the carrier.

DELIVERY OF THE GOODS IN THE CASE OF STRAIGHT BILLS OF
LADING

The straight bill of lading is one of the most misunderstood transport documents
in the carriage of goods by sea.’ The source of this misunderstanding lies in the
confusion between the straight bill of lading, the bill of lading to a named person,
and the waybill. The straight bill of lading has some peculiar features which makes
its legal status unclear, It is usually identified with the bill of lading to a named
person and it has also been suggested that the straight bill is in effect a waybill.**

The straight bill of lading is an American invention, as it was first regulated
by the American Federal Bills of Lading (Pomerene) Act 1916.3* The practice of
using straight bills of lading is now widespread and the use of this document causes
problems in other parts of the world. The straight bill of lading has been the focus of

32 See C. Pejovic, The Straight Bill of Lading: Do we really need it? (2005) ETL 303.

3 W. Tetley, Marine Cargo Claims (3d. edn. Blais Inc., 1988) at 190 to 191, 950 to 951, 995 to 997. See also
Benjamin’s Sale of Goods (5th. edn. Sweet Maxwell, 1997) para. 18-014, Carver on Bills of Lading (14th.
edn. Sweet & Mazwell, 2001) para. 6-007.

3 The Pomerene Act was last revised in 1994. The format of the Act is expressed as 49 USCA & 80102. This
Act relates to carriage by rail, road, air and water.
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recent judgments in several Asian countries with respect to the delivery of the goods.
Since there is obviously some confusion as to whether this document should be
produced by the consignee, in order properly to understand the nature of the problem
of delivery of the goods against a straight bill of lading, the status of this document
in both common law and civil law will be examined.

In American law, the straight bill of lading is not considered as a document of
title, as it could evidence the title of only one person - the consignee named in the
document. This runs contrary to the notion of document of title by which goods
could be transferred by endorsement of the document itself. The USCA has remedied
a confusion which existed under the original Pomerene Act by making a distinction
between negotiable and non-negotiable bills.*® Negotiable bills are in fact the former
‘order’ bills of lading, while non-negotiable bills are the former ‘straight’ bills of
lading.

The non-negotiable bill is, in fact, a hybrid document which contains elements
of both the waybill and the bill of lading to a named person. It is a non-negotiable
document, but it can be transferred with effect similar to the transfer of a named
bill of lading by assignment in civil law. Under section 80103(b) of the 49 USCA,
the endorsement of a non-negotiable bill ‘does not give any additional right’. This
should be construed in such a way that, unlike a negotiable bill, the transferee of
a non-negotiable bill does not acquire any rights that would be additional to those
of the transferor. In other words, the transferee ‘puts himself in the shoes’ of the
transferor and has the same rights against the carrier as the transferor had. The fact
that the straight bill of lading is transferable and capable of transferring certain rights
to the transferee indicates the status of a document of title. In this respect, the non-
negotiable bill differs from the waybill, which has none of the features of a document
of title, as its transfer does not operate as a transfer of any rights.

With respect to the delivery of goods, under US law the position is clear: the
carrier must deliver the goods to the consignee named in a nonnegotiable bill who
is not required to present the document to the carrier but only to identify himself.*
This is in accordance with the present text of the 49 USCA. The UCC, however,
recognizes the possibility that bills of lading to a named person are negotiable ‘where
recognized in overseas trade’.”’

On the other hand, under English law the situation is not very clear. The crucial
issue that is the main source of confusion and problems is whether the carrier should
insist on production of a straight bill before he delivers the goods. The English

3 49 USCA section 80103.
349 U.S.C.A sect. 80110: Chilewich Partners v. MV Aligator Fortune 853 F Supp 744, 753 (SDNY 1994).
37 Uniform Commercial Code s.7-104(1)(b).

14



C. Pejovi¢, Legal Issues Arising from Delivery of Goods Without a Bill of Lading: Case Study of Some Asian
Jurisdictions, PPP god.45 (2006), 160, 1-20

Carriage of Goods by Sea Act 1992 failed to clarify this issue, as this Act was aimed
at resolving the problems related to rights of suit in respect of carriage of goods
by sea. It failed to deal with the issue of whether a straight bill of lading should be
produced to obtain delivery of the goods, so the issue remains unresolved. In several
cases, the English courts held that the carrier was entitled to deliver the goods to the
consignee named in a straight bill without production of the bill.*® But this position
was put in doubt by a recent case, The Happy Ranger, in which the court took a
different view on straight bills. Tuckey LI, who gave the leading judgment, noted
that ‘it would be unwise to assume that the statements in the textbooks are correct.’*
The dominant view in leading textbooks is that under a straight bill of lading the
carrier is entitled and bound to deliver the goods without production of the bill.* The
latest development is the decision of the Court of Appeal in The Rafaela S, in which
the court held that a straight bill of lading should be regarded as a bill of lading
within the meaning of the Hague Rules and that ‘the practice was that a straight
bill of lading, unlike a mere sea waybill, was written on the form of an otherwise
classic bill and required production of the bill on delivery, and therefore transfer to
a consignee to enable him to obtain delivery.* This decision is a turning point in
English law with respect to the status of straight bills of lading. By concluding that
the straight bill is a document of title, the court clearly took the view that the carrier
must deliver the goods against an original straight bill.

In Asia there are conflicting views relating to the delivery of the goods in case
of straight bills of lading. For example, Chinese courts initially considered that
production of a bill of lading is required in order to receive the goods from the carrier,
even in the case of a straight bill of lading.** Afterwards, the Supreme Court has
taken a different view finding a carrier not liable for delivery of the goods without

¥ International Air & Sea cargo GmbH v. Pakistan National Shipping Co (The Chitral) [2000] 1 Lloyds’
Rep. 529, East West Corp. v. DKBS 1912 and Utaniko v P&O [2002] 2 Lloyds’ Rep. 182, The Rafaela S
[2002] 2 Lloyds’ rep. 403. This is contrary to an older case: Evans & Reid v. Cornouaille [1921] Lloyd LR
76, in which the Court held that the master was not entitled to deliver the goods without a bill of lading even
to “the consignees named in the bill of lading.”

% Parsons Corporation v. C.V. Scheepvaartonderneming (The Happy Ranger) [2002] EWCA Civ 694.

Y Carver para. 6-007, Benjamin para. 18-059. For a contrary view, see, Schmitthoff’s Export Trade (10th.
ed., Sweet & Maxwell 2001) para.15-038.

4 The Rafaela S [2003] 2 Lloyd’s Rep. 113. The judgment of L.J. Rix was unanimously affirmed by the
House of Lords [2005] All ER (16 February 2005).

4 The Shangdong High Court (2002)Yuanchen International Carriage Ltd. V. Hengxing Lid., (cited from
http://www.ccmt.org.cn/ last visited: April 12, 2006), Yuehai v. Cangma, the Supreme People’s Court of
China (1996) Gazette of Supreme Court (10) (also available at: http://www.ccmt.org.cn/english/text_typi-
cal_4.htm (last visited: April 12, 2006), The Eagle Comet, Guangzhou Maritime Court, no. 66 (1994).
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production of a straight bill of lading.* However, in a subsequent case, the Supreme
Court held that the carrier must deliver the goods against production of the straight
bill.*A similar stance is taken by the courts in Singapore.* However, in Hong
Kong the courts have taken the opposite view.*

In civil law, bills of lading to a named person have, in principle, the same
character as other bills of lading. There is, however, an important difference with
respect to the rights of the transferee of the bill of lading to a named person. The
rights of the transferee are based on the rights of the transferor (ex iure cesso) and
not on the bill of lading. On the other hand, the carrier will have the right to invoke
against the transferee all rights and exemptions he had against the transferor (ex
persona cedentis) even if the bill of lading provides differently. For example, when
the bill of lading states the freight ‘to be paid’, if this freight is lower than the freight
the shipper and the carrier agreed, the carrier will be entitled to claim against the
consignee the freight as agreed with the shipper. Another difference relates to the
method of transfer of bills of lading to a named person. The transfer of this bill of
lading is effected by a written assignment (cession) in accordance with the rules of
civil law. These rules are so cumbersome that bills of lading to a named person are
actually never transferred in practice.*’

With respect to delivery of the goods, the general rule is that the person named
in the bill as consignee cannot obtain delivery of the goods without production

# The Supreme People’s Court of China (2002) Zim Israel Navigation Company Ltd. V. Sun Hing Shipping
Co. Ltd. (available at: http://www.ccmt.org.cn/english/case/show.php?sId=2324 last visited: April 12, 2006)

# The Supreme People’s Court of China (2004) Qingdao Haishen v. Orient Overseas Container Line (avail-
able at: http://www.ccmt.org.cn/ss/writ/judgementDetial.php?sld=1471 last visited: April 2, 2005).

4 APLv. Peer Voss, October 8, 2002, the Singapore Court of Appeal. [2002] 3 SLR 176 (available at: http://
www.onlinedmc.co.uk/apl_v__voss_peer.htm (last visited: April 2, 2005). The Court held that “although a
straight bill could not be indorsed to transfer constructive possession of the cargo, it did not necessarily follow
that the straight bill of lading did not impose contractual term obligating the carrier to require its production
to obtain delivery. There had to be clear words present to imply that the parties intended the instrument to
be treated in all respects as if it were a sea waybill and that its presentation by the named consignee was not
necessary. By issuing the instrument as a bill of lading, the parties must have wished to retain all other fea-
tures of a bill of lading.”

4 The “Brij”, Hong Kong Admiralty Court 14 July 2000 [2001] 1 Lloyd’s Rep. 131. In this case, J. Waung
found that the carrier was not liable for delivery of the goods without production of a straight bill of lading.

47 For example, under Article 2022 of the Italian Civil Code, the transfer of negotiable documents issued to
a named person is effected by entering the name of the transferee on the document and on the registry of the
issuer, or by issuance of a new document registered in the name of the new owner and by notation of such
an issuance in the registry. However, since a sea carrier cannot be expected to have his own registry of is-
sued bills of lading, Article 464(3) of the Italian Code of Navigation provides for an exemption of the bills
of lading to a named person from the general rules applicable to the transfer of documents of title to a named
person, specifying that no annotation of the issuance and transfer of nominative bills of lading is required.
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of the bill. The carrier is usually obliged to require the surrender of such bills as a
condition for the delivery of the goods.*® For example, New Dutch Civil Code, 1991
provides in Article 441 that only the lawful holder of a bill of lading has the right to
demand delivery of the goods from the carrier under the bill of lading. This applies
to bills of lading to a named person equally as to other kinds of bills of lading.*
In some civil law jurisdictions, however, the courts sometimes recognize the right to
delivery to the person named in the bill of lading without production of the bill.*

Obviously in some jurisdictions there is confusion with respect to the obligation
of the consignee to produce the straight bill of lading at the port of destination. The
problem is that a straight bill and a sea waybill are not yet clearly distinguished. This
confusion and the problems it creates can be avoided if, instead of the straight bill,
a waybill is issued where there is no need to dispose of the goods in transit. If the
straight bill of lading is issued, the safest way for a carrier is to demand production
of the bill before the goods are delivered.

With respect to the legal regulation, US law provides a good model based on
a distinction between negotiable documents that should be produced on delivery
and non-negotiable documents whose production is not required. This distinction
between two types of documents is capable of solving the problem of delivery in the
case of straight bills. The UNCITRAL Draft Instrument on the Carriage of Goods
by Sea provides for a similar distinction: delivery to the consignee if no negotiable
transport document has been issued (Draft Article 48) and if a negotiable transport
document has been issued (Draft Article 49)°! The use of the term ‘non-negotiable
bill’ instead of ‘straight bill’ may help avoiding the confusion, and the term ‘straight
bill’ is likely to disappear in the future.

® MSC Magelan (The Court of Appeal of Rennes 16 May 2002, unreported) The French Court in this case
held that the straight bill was a document of title and required the carrier to deliver the goods against produc-
tion of the bill. This decision was quoted by the L.J. Rix in The Rafaela C [2003] 2 Lloyd’s Rep. 113.

4 The Duke of Yare (ARR-RechtB Rotterdam, 10 April 1997). See also, G.J.W. Smallegrange, Special
Report on European Maritime Law: Carriers should take care to clause straight bills of lading properly,
Lloyd’s List July 30, 1998, 6.

0 Ap. Firenze March 4, 1987(1988) Dir.Mar. 1141. This decision has been criticized by. P. Manica, “Polizza
di carico nominative e riconsegna della merce” (1988) Dir.Mar. 1141 See also, F. Bonelli, “Responsabilita del
vettore per riconsegna dell amerce senza restituzione della polizza di carico” (1978) Dir.Mar. 277. In some
other cases, the courts in civil law countries held that presentation of a straight bill is not necessary to obtain
the goods: Ap. Firenze July 22, 1987 (1989) Dir.Mar. 171 (applying American law), Supreme Court (Spain)
February 17, 1997 (1999) Dir.Mar. 949, Trib. Civitavecchi. February 22, 2001 (2002) Dir.Mar. 1002.

1 Available at: http//:www.uncitral.org/en-index.htm (last visited on April 12, 2006).
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DELIVERY OF GOODS AGAINST A LETTER OF INDEMNITY

The problem of delivery of goods without a bill of lading is most often resolved
in practice by the delivery of goods in exchange for a letter of indemnity instead of
a bill of lading. By such a letter of indemnity the consignee undertakes to indemnify
the carrier in respect of any liability, loss and damage he may sustain by reason of
delivering the goods without production of a bill of lading, as well as to produce
and deliver all original bills of lading to the carrier as soon as they arrive. Such a
letter is often co-signed by a bank which undertakes the financial obligations and is
responsible jointly and severally with the consignee against the carrier.

The carrier must be aware that the delivery of goods without production of the
bill of lading represents a serious breach of contract which could deprive him of
the benefit of limitation of liability. Therefore, in order to protect his interests the
carrier should demand a letter of indemnity to cover the whole amount of the damage
suffered as a consequence of the delay in delivering the bill of lading, including legal
and other expenses that the carrier could be liable for. Letters of indemnity can be
very expensive and the consignee might be spared this cost if the carrier accepts his
personal indemnity. Some charterparties expressly provide that the shipowner is to
deliver the goods without production of a bill of lading against a personal indemnity.
Whether a carrier would accept such indemnity is, however, very uncertain and
depends on the consignee’s financial standing and reputation. Also, as has been
shown above, letters of indemnity may sometimes be useless and even bring some
problems.>

In practice, the charterparties often require the Master to deliver the goods against
a letter of indemnity. The issue that may arise is whether the carrier is bound by
such a contractual clause; can he refuse to deliver the goods against an indemnity?
It is submitted that this kind of clause serves merely to protect the carrier against the
consequences of delivery of the goods without presentation of the bill.>* The carrier
cannot be bound by a clause that imposes an unlawful obligation on him, such as
to deliver against an indemnity The letter of indemnity issued by the consignee has
a different character from the letter of indemnity issued by the shipper in exchange
for a clean bill of lading. Even though shippers may often issue fraudulent letters of
indemnity, when the carrier is aware that the description of goods is not accurate, the
letters of indemnity issued by the consignee normally do not have such a character
and are usually considered valid.>*

32 COSCO v. YK CF Corporation, District Court of Osaka 23 February 1999 (1999) Hanrei Jiho 1736, 158.
3 Kuwait Petroleum Corp. v. 1 & D Oil Carriers (The Houda) [1994] 2 Lloyd’s rep. 541.
Y. Lucas, “La lettre de garantie por defaut de connaissement” (1987) DMF 346, W. Tetley, “Contre-lettres
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From an economic point of view, letters of indemnity are justified because they
serve a useful commercial purpose. Letters of indemnity are issued in the case of the
late arrival of a bill of lading in order to offer protection to the carrier if he delivers
the goods without a bill of lading; when the bills of lading actually come into the
possession of the consignee, under the terms of a letter of indemnity they are to be
delivered to the carrier. It is usually provided in the letter that when all original bills
of lading are delivered to the carrier the liability of the consignee and of the bank
under the letter is to cease. The carrier must take care that all originals are returned to
him, because otherwise he can be responsible to another holder of the bill of lading
holder.

CONCLUSION

While this article has focused mainly on the Far East, the relevant principles are
universal and are equally applicable in any national jurisdiction. Despite the well
established rule that the goods must be delivered only against the bill of lading,
the shocking truth, at least for the lawyers, is that there is a widespread practice
of delivery of goods without production of a bill of lading. If you ask the Masters
about it, many of them will confirm that they do often deliver goods without a bill
of lading, especially in the case of time charters of tankers. In the same way as you
may pass through red lights many times without any consequences, the Master may
deliver goods many times without a bill of lading. But once you are caught the
consequences can be severe.

From a practical point of view, delivery without production of a bill of lading
is justified under certain conditions, but from a legal point of view this represents a
serious breach of contract by the carrier. Admittedly the rule that the consignee must
present a bill of lading prior to delivery is outmoded and can cause many problems in
practice, but this is still a valid rule and must be respected. Until this rule is changed,
the courts must treat delivery of goods without presentation of a bill of lading as a
breach of contract. Courts must apply the law as it is; their right of interpretation
does not amount to power of modification. Dura lex sed lex.

In practice, various means are used to remedy the problem of delivery of goods
without production of the bill of lading. Most often, letters of indemnity are given
instead of bills of lading. But, as noted above, these letters can be very expensive.
Another way of avoiding this problem is the use of non-negotiable sea waybills,

d’indemnité et lettres de garantie” (1988) DMF 275; Sze Hai Tong Bank Ltd. V. Rambler Cycle Co. Ltd.
[1959] 2 Lloyd’s Rep. 114 Cass. France 24 November 1982 (1983) DMF 472. Contrary, R. Rodiere, Traité
Général de Droit Maritime — Affretments et Transports (Dalloz 1968) Vol. II 551.
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since their presentation is not required before delivery. However they can be used
only in a limited number of cases when the goods are not to be sold during the
course of the voyage. The introduction of electronic bills of lading, followed by the
necessary legal adjustments, will hopefully solve this problem. Until this happens,
this problem will continue to arise.

The purpose of this article may soon become obsolete, once paper transport
documents are replaced by electronic ones. But there is a long way to go before this
happens. The issues dealt with here will be relevant as long as the problems arise. It
is hoped the analysis of the problem and the views expressed in this article will help
practitioners and lawyers better to understand the problem, so that confusion can be
avoided and better solutions found.

SaZetak:

PRAVNI PROBLEMI U SLUCAJU PREDAJE ROBE BEZ TERETNICE:
PRAKSA NEKIH AZIJSKIH JURISDIKCIJA

Ovaj se tlanak bavi ispitivanjem pravnih problema koji se javljaju u slucaju
predaje tereta bez predocenja teretnice. Glavna paZnja usmjerena je na neka azijska
prava, s poredbenim prikazom pristupa istim problemima u nekim od kontinentalnih
i anglosaksonskih jurisdikcija na Zapadu. Prije analize sudske prakse, u uvodnom
dijelu ¢lanak se bavi nekim teorijskim pitanjima u odnosu na problem predaje tereta
bez teretnice. U odnosu na sam problem predaje tereta bez teretnice, obradeno je
vise pitanja, kao sto su: MoZe li prijevoznik predati teret vlasniku tereta koji nije u
posjedu teretnice? Koja je osnova odgovornosti prijevoznika za predaju tereta bez
teretnice: ugovorna ili izvanugovorna odgovornost? Treba li prijevoznik predati
teret imatelju jedne teretnice, ili je potrebno predociti sve primjerke teretnice? Je
li agent brodara odgovoran za predaju ako izvrsi predaju tereta bez teretnice?
Treba li prijevoznik postupiti prema nalogu narucitelja prijevoza da preda teret bez
teretnice? Treba li prijevoznik zahtijevati predocenje teretnice na ime? MoZe li
prijevoznik predati teret u zamjenu za garanciju primatelja? Cilj ovoga clanka je
pokusaj pronalaZenja odgovora na pitanje zasto jedan tako stari problem, kao sto
Jje predaja tereta bez teretnice, jos uvijek izaziva tolike probleme u praksi, te kako ti
problemi mogu biti rjesavani.

Kljucne rijeci: predaja tereta, teretnica, vrijednosni papir, odgovornost.
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Prijevoz Zivih Zivotinja morem spada u tzv. posebne prijevoze. Zive
Zivotinje su tijekom prijevoza izloZene posebnim, samo njima kao Zivim
bicima svojstvenim rizicima. Mjerodavne medunarodne konvencije i
domaci propisi imaju neka posebna rjeSenja u prijevozu ove vrste robe,
kojima je zapravo svrha omoguciti pogodniji pravni poloZaj prijevoznika.
Autor u ovom radu istice odredene osobitosti u sadrZaju prava i obveza
ugovaratelja iz prijevoza Zivih Zivotinja morem, a na temelju medunarodnih
konvencija i nacionalnih propisa, osobito Pomorskog zakonika Republike
Hrvatske.

Kljuéne rijeci: Zive Zivotinje, prijevoz morem, veterinarski propisi,
obveznopravni odnosi, odgovornost za Stetu, konvencije, Pomorski zakonik
RH

1. UVOD

Prijevoz Zivih Zivotinja (u daljem tekstu Zivotinje) pripada u posebne prijevoze,
tj. u prijevoze koji ne predstavljaju redovite trgovacke terete. Narav ove vrste robe
namece niz specifi¢nih, osobitih prava i obveza u odnosima stranaka u prijevoznom
poslu. Zivotinje tesko podnose prijevoz. One su tijekom prijevoza izloZene posebnim,
samo njima svojstvenim rizicima (ozljede, ugusenja, bolesti koje se ¢esto pojave
u prijevozu, prouzrocene su prijevozom ili se odnose na prijevoz). Kako je rijec
o zivim bi¢ima, razlozi humanosti namecu poseban postupak zaStite i sigurnosti.
Za vrijeme prijevoza Zzivotinjama se moraju stvoriti takvi uvjeti koji omogucuju
normalno odvijanje svih Zivotnih funkcija potrebnih organizmu. Osim toga, Zivotinje
mogu biti izvor zaraznih bolesti. Stoga je takav prijevoz ureden nizom prisilnih
veterinarskih propisa. Ti su propisi sastavni dio odredaba prijevoznog prava.
Primjena tih (veterinarskih) propisa nuZna je u postupku zakljucenja i izvrSenja
prijevoza ove osebujne robe. Odgovornost stranaka iz prijevoznog posla, odnosno
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njihova prava i obveze ravnaju se najprije prema veterinarskim propisima, a zatim
na temelju opcih i posebnih nacela prijevoznog prava one grane prometa u kojemu
se odvija prijevoz.

O primjeni veterinarskih propisa ovisi i sama moguénost prijevoza.

U ovom radu obradujem pravne probleme prijevoza Zivotinja morem. Zbog
osobitoga znacenja prvo sam poglavlje posvetio sazetom, po vlastitom izboru,
prikazu veterinarskih propisa u Hrvatskoj koji su relevantni u uredenju odgovornosti
za §tetu u prijevozu zZivotinja morem.

2. SAZETI PRIKAZ VETERINARSKIH PROPISA U HRVATSKOJ

Zakon o veterinarstvu (Narodne novine, br. 70/97, 105/01, 172/03) sadrzi i
odredbe o zastiti zdravlja Zivotinja i mjere veterinarskog javnog zdravstva od interesa
za Republiku Hrvatsku. Za potrebe ovog rada osobito su vazne odredbe o inspekciji
zivotinja (i zivotinjskih proizvoda) u unutarnjem prometu (npr. duznost da posjednik
Zivotinja ima svjedodZzbu o zdravstvenom stanju i mjestu podrijetla Zivotinje), te
veterinarsko-zdravstveni pregled i kontrola u prometu preko granice Republike
Hrvatske. Propisane su i novcane kazne za prekrSaje. 1z Zakona o dobrobiti Zivotinja
(Narodne novine, br.19/99) izdvojio bih odredbe o zaStiti zivotinja u prijevozu.
Zabranjuje se prevoziti zivotinje tako da se prijevozom uzrokuju patnje, mucenja,
oboljenja ili uginuéa Zivotinja te se detaljno nabrajaju okolnosti u prijevozu koje bi
mogle dovesti do takvih Stetnih posljedica. Medu ostalim, prijevoznik mora odrediti
osobu tj. pratitelja koji ¢e se tijekom prijevoza brinuti o sigurnosti prevoZenih
Zivotinja, njihovu napajanju, hranjenju i odmoru, sukladno odredbama Zakona i
drugih propisa. Spominjem, dalje, i Pravilnik o nacinu utovara, pretovara, istovara
i veterinarsko-zdravstvenog pregleda poSiljaka Zivotinja, proizvoda i otpadaka
zivotinjskog podrijetla i higijensko-tehnickim uvjetima kojima moraju udovoljiti
1 prijevozna sredstva i poSiljke u unutarnjem i medunarodnom prometu (Narodne
novine, br. 13/05). Upuéujem posebice na odredbe o higijensko-tehnickim uvjetima
koji se moraju ispuniti u svakom prijevozu.

Najvazniji je za svrhe ovog rada Zakon o uvjetima i naCinu prijevoza Zivotinja
(Narodne novine, br.116/05). Strogi se uvjeti, na temelju Zakona, namecu
prijevozniku i organizatoru prijevoza (posjednik Zivotinja odnosno druga pravna
ili fizicka osoba koja osigurava da su prije pocetka prijevoza Zivotinja osigurani
svi propisani uvjeti). Znacajna je definicija «pratitelja Zivotinja», osobe koja prati
Zivotinje tijekom prijevoza, nadzire ih, hrani i napaja te u slucaju potrebe pomuze i
pomaze pri porodu (odreden je prvenstveno u prijevozu domacih kopitara i domacih
Zivotinja iz obitelji goveda, ovaca, koza i svinja, ali se predvidaju odgovarajuce
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primjene i za druge vrste Zivotinja). Pratitelja Zivotinja osigurava organizator
prijevoza ili prijevoznik (Sto moZze biti vazno ako se raspravlja o odgovornosti
za §tetu), a mora posjedovati potrebno znanje (polozen ispit) za postupanje sa
Zivotinjama 1 njegu Zivotinja tijekom prijevoza. Svaki prijevoznik koji prevozi
Zivotinje mora biti propisno evidentiran. Oprema brodova (u Zakonu su iste odredbe
za pomorski i rijecni prijevoz) mora biti takva da se Zivotinje mogu prevoziti bez
ozljedivanja i nepotrebne patnje. Zivotinje se ne smiju prevoziti na otvorenim
palubama, osim u primjereno osiguranim kontejnerima ili na drugi prikladan nacin,
odobren od nadleZnog tijela, koji Zivotinjama tijekom prijevoza pruZa potrebnu
zaStitu od morske vode i neprikladnih vremenskih uvjeta. Moraju biti osigurani
primjereni prolazi za pristup svim oborima, kontejnerima ili vozilima u kojima su
smjeStene Zivotinje, a mora biti osigurana i primjerena rasvjeta. Mora biti osiguran
dostatan broj pratitelja (duZnost prijevoznika bez obzira na to tko ih je osigurao) u
odnosu na broj Zivotinja koje se prevoze i na trajanje putovanja. Na svim dijelovima
broda, u kojima su Zivotinje smjeStene, mora biti osiguran higijenski odrZavan
sustav odvoda. Brodovi kojima se prevoze Zivotinje moraju se, prije isplovljavanja,
opskrbiti dostatnim zalihama pitke vode, ako nisu opremljeni primjerenim sustavom
koji omogucuju njezinu proizvodnju, te dostatnom koli¢inom primjerene hrane za
Zivotinje, a s obzirom na vrstu i broj Zivotinja koje se prevoze i trajanje putovanja.
Nabrojeni uvjeti koji se moraju ispuniti bjelodano utjecu na sposobnost broda za
plovidbu za konkretnu vrstu tereta, Sto je — kao $to je opCe poznato - temeljna obveza
pomorskog prijevoznika. U Pravilniku se opCenito rasporeduju obveze sudionika u
prijevozu. Naime, organizator prijevoza mora prije poCetka prijevoza osigurati da su
Zivotinje propisno oznacene, da imaju propisanu veterinarsko-zdravstvenu i drugu
dokumentaciju, da su sposobne za prijevoz te osigurati i druge propisane uvjete
za potetak putovanja, $to je mutatis mutandis inate obveza narutitelja odnosno
krcatelja pri otpremi svake robe (stvari). Naravno, za prijevoz Zivotinja, u skladu s
Pravilnikom, odgovaran je prijevoznik.

3. PRIJEVOZ ZIVOTINJA U MEDUNARODNIM KONVENCIJAMA

Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o teretnici iz 1924.
godine (Haagka pravila) ne primjenjuje se na prijevoz Zivih Zivotinja. ! Opravdanje
za ovakvu regulaciju nalazimo u Cinjenici da je u praksi redovito dosta teSko
izbje¢i Stete specificno vezane za prijevoz Zivotinja. Posada nema potrebnog
znanja ni vjeStine za brigu o takvu kompliciranom teretu kao $to su Zivotinje. Stoga

I U ¢l lc uz Zive Zivotinje spominje se i teret za koji se u ugovoru o prijevozu navodi da je ukrcan na
palubi i koji se zaista tako i prevozi.
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prijevoznik, a slobodu ugovaranja predvidaju propisi mnogih drzava, prima takav
teret uz ukljucenje odgovarajuce klauzule o oslobodenju od odgovornosti. Stovise,
vel je izreCeno pravilo da Zivotinje za vrijeme prijevoza prate kvalificirane osobe.?

Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem, 1978. godine
(Hamburska pravila), suprotno Haaskim pravilima, ba§ naglaSava da izricaj «roba»
ukljuCuje Zive Zivotinje, Sto je, smatram, prikladno rjeSenje. Ipak, Hambur$ka
pravila vode racuna o osebujnim osobinama takve robe. Naime, u ¢lanku 5. stavku
5. istiCe se da prijevoznik ne odgovara za gubitak, oSteCenje ili zaka$njenje u predaji
koji su posljedica posebnih rizika koji su svojstveni ovoj vrsti prijevoza. To znaci
da u slu€aju ako prijevoznik dokaze da je postupao po svim posebnim uputama
koje mu je dao krcatelj glede Zivotinja i da bi se, u okolnostima slucaja, gubitak,
oSteCenje ili zakaSnjenje u predaji moglo pripisati takvim rizicima, predmnijeva se
da su gubitak, oSteCenje ili zakaSnjenje u predaji tako prouzroceni, osim ako nema
protudokaza (krcatelja, primatelja) da je u cijelosti ili djelomicno gubitak, oStecenje
ili zakaSnjenje u predaji nastalo kao posljedica pogrjeske ili nemarnosti (zapravo
krivnje) prijevoznika, njegovih sluzbenika ili punomo¢nika. U takvim okolnostima
rijec je o primjeni temelja dokazane krivnje prijevoznika.

4. POMORSKI ZAKONIK REPUBLIKE HRVATSKE I PRIJEVOZ
ZIVIH ZIVOTINJA (USPOREDNA RASCLAMBA)

U nasem Pomorskom zakoniku (Narodne novine, br.181/04) norme o odgovornosti
prijevoznika u prijevozu stvari u naCelu su relativno prisilne (kogentne). To znaci
da se ne dopusta sloboda ugovaranja na Stetu korisnika prijevoza, koji se tako Stiti.
Klauzule o ublazavanju ili isklju¢enju odgovornosti prijevoznika, ako su, protivno
zakonskim propisima, unesene u ugovor, nemaju pravni ucinak (npr. klauzule o
isklju¢enju odgovornosti pomorskog prijevoznika za komercijalne pogrjeske clanova
posade 1 namjestenika, klauzule o snizavanju propisane visine naknade Stete). Ipak
se iznimno dopusta sloboda ugovaranja i u korist prijevoznika. Pomorski zakonik
Republike Hrvatske predvida Cetiri slucaja kad je dopuStena ugovorna dispozicija
stranaka. To su inaCe slucajevi na koja se Haaska pravila (koje na§ Pomorski zakonik
kodificira) ne primjenjuju,’® dok ih na§ Zakonik obuhvaéa svojim normama, ali
dopusta dispozitivnost. Osim slucajeva oSteCenja, manjka ili gubitka tereta prije
pocetka ukrcavanja ili nakon iskrcaja, Steta zbog zakaSnjenja i prijevoza tereta koji
je na temelju suglasnosti krcatelja smjeSten na palubu, u tu je skupinu i prijevoz

2 V. Guy Fraikin, Traité de la responsabilité du transporteur maritime, Paris, 1957, str. 27.

3 Sporno je glede odgovornosti za zaka$njenje (o toj problematici v. poblize Ivo Grabovac, Suvremeno hrvat-
sko pomorsko pravo i Pomorski zakonik (s pojmovnim kazalom), Split, 2005., str. 164-170).
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zivih Zivotinja (usp. €l. 572.). Prema tome, u naSem pravu, kao $to je to u pravima
mnogih drZava (npr. u talijanskom pravu derogabilitet proizlazi iz ¢l. 424. Zakonika
o plovidbi, a u francuskom pravu iz ¢l. 30. Zakona o brodarskim ugovorima i
ugovorima o pomorskim prijevozima), prijevoznik ima pravo, ako se korisnik
prijevoza slozi, umanjiti ili iskljuciti odgovornost za $tetne posljedice prijevoza
zivotinja. Takve klauzule uvrStene su u teretnice, teretne listove ili zakljuCnice pa
glase npr. «Ship not responsible for death and/or escape of the animals» ili «All live
stock for shipment to be at risk of the Shipper and/or Owners of the live stock, and
subject morality clause» itd.

Sve su takve klauzule u naSem pravu valjane, jer je dopusteno ugovaranje i na
Stetu korisnika prijevoza. Ipak postoje granice dopustenja primjene takvih klauzule.
RjeSenje valja potraZziti najprije u obveznom pravu. Naime, Clanak 345. stavak
1. Zakona o obveznim odnosima (Narodne novine, br. 35/05) naglaSava da se
odgovornost duznika za namjeru ili krajnju nepaZnju ne moZe unaprijed ugovorom
iskljuciti. U stavku 2. istog ¢lanka navodi se da sud moZe na zahtjev zainteresirane
ugovorne strane ponistiti i ugovornu odredbu o isklju¢enju odgovornosti za obi¢nu
nepaznju, ako je takav sporazum proizaSao iz monopolskog polozaja duZnika ili
opcenito iz neravnopravnog poloZzaja ugovornih strana (za iznos naknade $tete v. st.
3.14.). Osobito valja naglasiti da se bilo kakve klauzule o oslobodenju prijevoznika
od odgovornosti ne¢e primijeniti i bit ¢e niStave ako prijevoznik (kada je duZan)
nije udovoljio strogim, prisilnim veterinarskim propisima pri ukrcaju, smjeStaju,
iskrcaju Zivotinja, poglavito kad je rije¢ o sposobnosti broda za sigurnost i zastitu
tih Zivotinja.

Kao Sto sam naglasio HaaSka pravila uopce ne ureduju prijevoz Zivih Zivotinja,
a to vrijedi i za prava koja doslovno reproduciraju ta Pravila (npr. Velika Britanija,
Sjedinjene Americke Drzave). To znacCi za hrvatsko pravo (i druga prava poput
naSega) da je prijevoz Zivotinja reguliran Pomorskim zakonikom kao i prijevoz bilo
kojeg tereta, uz mogucnost da stranke uvrste klauzulu o oslobodenju od odgovornosti.
Medutim, ako nema klauzula o ogranic¢enju ili isklju¢enju odgovornosti, prijevoznik
zivotinja odgovara kao i za bilo koji drugi teret, pa ¢e se mo¢i pozvati na ona
ograniCenja ili iskljuCenja, zapravo pogodnosti u sustavu odgovornosti prijevoznika
koja se openito odnose na prijevoz stvari. Moci ¢e se tako prijevoznik pozvati i na
institut «izuzetih slutajeva» (excepted perils, usp. ¢l. 553. Pomorskog zakonika
RH), bilo da je u pitanju prirodni gubitak u tezini (masi) ili oStecenje, ili gubitci koji
nastaju zbog vlastite mane (npr. bolesti), skrivene mane ili posebne naravi tereta*
(ugriz, pad itd., ali je poznato da postoje odredeni prosjecni, normalni transportni
rasturi, kala za pojedine vrste stoke).

4 V. ¢l 553. st. 1 (7) Pomorskog zakonika RH.
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Ako se prijevoznik poziva na ograniCenje odgovornosti, jedinica tereta bila
bi kao koleto ili komad jedna Zivotinja (grlo stoke), a u slucaju da su Zivotinje u
kontejnerima valjda bi u teretnici (ili drugoj prijevoznoj ispravi) bila navedena
koleta, komadi (broj Zivotinja) kao jedinice tereta, jer bi inace samo kontejner bio
jedinica tereta (usp. ¢l. 563. Pomorskog zakonika).

Teretnice (teretni listovi i druge prijevozne isprave) u prijevozu Zzivotinja
sadrzavaju klauzulu FIOS,’ ¢ime se troSkovi ukrcaja, slaganja i iskrcaja prebacuju
na korisnika prijevoza. Krcatelj ¢e smjestiti Zivotinje u skladiSte tako da im osigura
zaStitu i, po mogucnosti, prijevoz bez tegoba.® Zivotinje se ukrcavaju i iskrcavaju
pomocu posebno konstruiranih mosti¢a, zatim pomocu pletenih koSara, sanduka,
kaveza, pojaseva. U praksi ugovorene stojnice traju veoma kratko.

Kako se u svezi s ukrcavanjem i smjeStajem ove robe javljaju specifi¢ni problemi,
moze se smatrati da se klauzulom FIOS prebacuje i rizik ukrcaja i iskrcaja s
prijevoznika na korisnika prijevoza, odnosno da prijevoznik Zivotinje preuzima na
prijevoz te poSto se ukrcaju i smjeste na brod, a predaje ih nakon zavrSetka prijevoza
u skladistu broda. Klauzula FIOS je zapravo u naSem pravu dispozitivna moguénost
iskljucenja odgovornosti pomorskog prijevoznika prije ukrcavanja i nakon iskrcaja
stvari.

Kao $to sam spomenuo u poglavlju o veterinarskim propisima, radi osiguranja
potrebne njege Zivotinja tijekom prijevoza s posiljkom Zzivotinja mora biti pratitelj.
Te obveze nema u slu€ajevima a) ako se Zivotinje prevoze u zatvorenim i dostatno
prozraCivanim kontejnerima koji sadrze dostatnu koli¢inu hrane za Zivotinje i vode
za dvostruko dulje putovanje od predvidenog, a koja se nalaze u posudama koje se ne
mogu prevrnuti, b) kada prijevoznik obavlja i poslove pratitelja i c) ako je organizator
prijevoza ovlastio zastupnika koji €e se brinuti o Zivotinjama na mjestima primjerenim
za odmor zivotinja (v. €l. 13. st. 7. Pravilnika o uvjetima i naCinu prijevoza zivotinja,
a u st. 8. odredbe su o radnjama koje pratitelj mora poduzimati kako bi se brinuo o
Zivotinjama i pruzio im propisanu njegu). U sklopu poslova pratitelja je i duznost
saznati za ozljedu, oboljenje ili uginue Zivotinje te da utvrdi te slu€ajeve, pri cemu se
primjenjuju odgovarajuci veterinarski propisi. Prijevoznik ne¢e odgovarati za Stetu
koju je pratitelj kao predstavnik krcatelja odnosno organizatora prijevoza morao
otkloniti. Ako posiljka ne bi bila pracena, prijevoznik nije duzan obavljati posebne
preglede radi utvrdivanja zdravstvenog stanja Zivotinja, ali bi morao poduzeti
propisane mjere ¢im bi saznao za ozljedu, oboljenje ili uginuce Zivotinje.

> Free in and out stowed, poblize Ivo Grabovac, Enciklopedija pojmova pomorskog prava, Split, 1991., str.
47.

¢ Zivotinje se, kako sam ve¢ istakao, ne smiju prevoziti na otvorenim palubama, osim u primjereno osigura-
nim kontejnerima ili na drugi prikladan nacin, odobren od nadleznog tijela, koji Zivotinjama tijekom puto-
vanja pruza potrebnu zaStitu od morske vode i neprikladnih vremenskih uvjeta (v. ¢l. 16. st. 2. Pravilnika o
uvjetima i nacinu prijevoza Zivotinja).

26



I. Grabovac, Obveznopravni odnosi u prijevozu zivih Zzivotinja morem, PPP god.45 (2006), 160, 21-29

Pratitelju se obi¢no na brodu osigurava besplatan smjestaj i prijevoz do odredista,
s tim da posebno placa ishranu. Ne jam¢i mu se povratak brodom. U slucaju tjelesne
ozljede ili smrti pratitelja odgovara prijevoznik kao i za putnika. Na§ Pomorski
zakonik izri€ito istice da je putnik osoba koja se prevozi brodom na temelju ugovora
o prijevozu ali i osoba koja prati vozilo ili Zive Zivotinje koje se prevoze na temelju
ugovora o prijevozu stvari (v. ¢l. 598. to€. 3.). Isto tako, primjenjuju se jednaka
zakonska nacela odgovornosti za Stetu nanesenu prtljazi i za pratiteljevu prtljagu
(rucnu i ostalu, predanu). U svakom je sluCaju nesporno da Zive Zivotinje nisu
prtljaga pa makar ih i putnik ¢uvao, npr. kada je rije¢ o domacim Zivotinjama; to
jasno proizlazi iz odredaba ¢l. 598. 4b Pomorskog zakonika RH.

Vec sam u prikazu veterinarskih propisa istakao duZznosti koje valja ispuniti
kako bi brod bio sposoban za prijevoz ove specificne robe. Stoga se pored opce
i specijalne sposobnosti zahtijeva i specificna sposobnost. Pored ve¢ spomenutih
obveza joS bih naglasio, kao prijevoznikovu duznost, da se Zivotinje smiju ukrcati u
prijevozna sredstva koja su temeljito o€iS¢ena, oprana i dezinficirana (v. €l. 13. st. 9.
spomenutog Pravilnika). Katkada se ugovara da troSak dezinficiranja snosi korisnik
prijevoza (npr. «Eventual disinfection expenses after discharging at ... will be for
account of the cargo»). Takva je klauzula u svakom slu¢aju dopuStena jer prebacuje
samo troSkove, a ne i odgovornost broda za obavljanje ovih radnji.

Ako CiS¢enje i dezinfekcija nisu temeljito provedeni, a krcatelj ne moZe prema
vanjskom izgledu pretpostaviti neprikladnost prostorija za smjeStaj Zivotinja, pa zbog
toga dode do oboljenja ili uginuca Zivotinja (npr. trovanje preostalim neocis¢enim
ostacima umjetnog gnojiva koje se prethodno prevozilo), prijevoznik ¢e odgovarati
za Stetu korisniku prijevoza.” Kao §to sam istakao, ni klauzula o oslobodenju od
odgovornosti ne moze koristiti prijevozniku kada je rije¢ o njegovoj duznosti da
provodi i pravilno primjenjuje kogentne veterinarske propise.

U ugovoru o prijevozu Zivotinja (stoke) katkada se unosi klauzula koja obvezuje
prijevoznika da stigne u luku ukrcaja u odredenom roku nakon obavijesti. Jedna od
takvih klauzula, koja se moZe smatrati varijantom «cancelling clause» (brisovne
klauzule), moze glasiti: «Three days preliminary and 24 hours definite notice of
vessel’s arrival at loading port to be given to...» To znati da je prijevoznik obvezan
sti¢i brodom u luku ukrcaja u roku od 24 sata od konacne obavijesti o dolasku,
odnosno da je ugovoreni dan dolaska onaj dan koji slijedi 24 sata nakon obavijesti o
dolasku. Prethodna obavijest o dolasku broda vaZna je kod prijevoza Zivotinja kako
bi krcatelj udovoljio i svojoj obavezi glede primjene veterinarskih propisa odnosno
izvjeStavanja veterinarskog inspektora.

Temeljno je nacelo da se vozarina placa prijevozniku samo za teret koji je
prevezen i stavljen primatelju na raspolaganje. Medutim, postoje iznimke. Pored

7 V. sudsku praksu, Carver — Colinvaux, Carriage by Sea, I, London, 1963., str.. 98.
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nabrojenih u ¢l. 586. Pomorskog zakonika za Zive Zivotinje se moze smatrati da je
vozarina, koja se u pravilu pla¢a unaprijed (Freight prepaid), plativa «na sav rizik»
(«u svakom slucaju»). Ona je tako plativa i bez potrebe da se u ugovor ili teretnicu
(drugu prijevoznu ispravu) uvrsti odgovarajuca klauzula («Freight earned ship or
cargo lost or not lost»). Naime, u st. 2. citiranog ¢lanka istie se da se vozarina placa
i za teret koji nije prevezen i stavljen primatelju na raspolaganje ako je nedolazak
tereta, odnosno ako razlog, medu ostalim, zbog kojega teret nije stigao «pada na
stranu tereta, a prijevoznik za taj razlog nije odgovoran». Upravo uginuce Zivotinje
za vrijeme putovanja a bez krivnje prijevoznika moZe biti Cesti razlog nedolaska
takva tereta na odrediSte. Inace se obi¢no ugovara pausalna vozarina (Lumpsum
freight). tj. vozarina po jedinici brodskog prostora, u ukupnom iznosu za koriStenje
cijelog broda ili jednog njegova dijela.

Zivotinje mogu tijekom prijevoza postati «opasan teret» (zvijeri, opasna ¢ud kod
domacih Zivotinja i sl.). Duznost je krcatelja (organizatora prijevoza) da prikladnim
mjerama to sprijeCi (npr. odgovarajuéi kavezi s natpisom koji upozoravaju
na opasnost). Ako nastupi opasnost, zapovjednik ¢e postupiti kao i sa svakim
drugim opasnim teretom o ¢ijim svojstvima je bio obavijeSten (polazimo od takve
pretpostavke). Naime, ako bude ugroZzena sigurnost broda, osoba ili drugog tereta na
brodu te okoliSa, prijevoznik ga moZe iskrcati ili u¢initi bezopasnim. Ako prijevoznik
teret iskrca prije dolaska na odrediSte, ima pravo na vozarinu prema prevaljenom putu,
a ostale Stete prouzroCene ukrcajem takvog opasnog tereta i postupkom prijevoznika
snosi svaka stranka za sebe® (v. ¢l. 55. Pomorskog zakonika RH). Ako je na brodu
pratitelj, on poduzima mjere koje se tiCu zaStite ostalih Zivotinja, a zapovjednik
odluCuje o mjerama koje se odnose na zasStitu druge robe, osoba na brodu, samog
broda i okoliSa.

5. UMJESTO ZAKLJUCKA

U hrvatskom pravu Zive su zivotinje kao i ostale stvari iz definicije ugovora o
prijevozu stvari brodom s obvezom prijevoznika na prijevoz i narucitelja prijevoza na
placanjevozarine(v.¢l.447. Pomorskog zakonika). Ipak, kako Pomorskizakoniksslijedi
nacela Medunarodne konvencije za izjednacenje nekih pravila o teretnici (HaaSkih
pravila), posebnom se odredbom izdvajaju Zive Zivotinje, dopustajuéi dispozitivnost
u ugovaranju, Sto omogucava ublaZavanje ili isklju¢ivanje odgovornosti pomorskog
prijevoznika mimo prisilnih zakonskih odredaba. Medutim, ta dispozitivnost nije
dopustena u slucajevima dokazane kvalificirane krivnje prijevoznika, te osobito

8 PobliZze o odgovornosti prijevoznika u prijevozu opasnog tereta Ivo Grabovac, Plovidbeno pravo Republi-
ke Hrvatske, Split, 2003., str. 271-272.
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kada je posrijedi poStivanje i primjena veterinarskih propisa od strane prijevoznika a
u svezi s opremanjem broda koji mora biti sposoban za prijevoz upravo zivotinja. U
prijevozu Zivotinja na brod se u pravilu ukrcava pratitelj koji, kao stru€njak, tijekom
prijevoza ima znacajne obveze vezane za sigurnost i zastitu Zivotinja, §to moZe, ako
ga je kao osobu svog povjerenja odredio organizator prijevoza odnosno korisnik
prijevoza, biti relevantno u slu€aju rasprave o odgovornosti prijevoznika.

Summary:

LIABILITY IN CONTRACT DURING THE TRANSPORT
OF LIVE ANIMALS BY SEA

The transport of live animals by sea is considered as a special transport. Live
animals during transport are exposed to peculiar risks. Competent international
conventions and national codes have specific solutions concerning this kind of goods.
The author emphasizes the specific juridical relations between the contractors based
on international conventions and Croatian Maritime Code.

Key words: live animals, transport by sea, veterinary rules, liability in contract,
conventions, Croatian Maritime Code.
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PREMA NACRTU INSTRUMENTA O PRIJEVOZU STVARI
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Jadranski zavod Hrvatske akademije Izvorni znanstveni ¢lanak
znanosti i umjetnosti, Primljeno: 28.11.2005.

Frane Petrica 4, 10000 Zagreb Prihvaceno za tisak: 08.02.2006.

Analiziraju se odredbe “Nacrta instrumenta o prijevozu stvari (u cijelosti
ili djelomicno) (morem)” koje govore o izvrsitelju. Proucavaju se svi
posebni uvjeti koji su potrebni da bi osoba imala status izvrsitelja. Uz
elemente pravne osobnosti, posebno se analizira odgovornost i uloga
izvrsitelja prema najnovijem unifikacijskom instrumentu i to kroz analizu
moguceg poloZaja izvrsitelja prema razlicitim konceptima odgovornosti,
kao sto su jedinstveni, mreZasti i ograniceni mreZasti sustav odgovornosti.
Ukazuje se na temeljne teorijske i prakticne dvojbe, te razlicita stajalista
i suprotstaviljene argumente s kojima se susrecu sastavljaci novog
instrumenta.

Za razumijevanje sloZenih odnosa koji nastaju izmedu svih sudionika
prijevozne prestacije, a koje se novim instrumentom nastoje sveobuhvatno
urediti potrebno je poznavati i osnovne ciljeve novog Nacrta, njegovo polje
primjene, kontekst nastanka i glavna sporna pitanja u dosadasnjem radu
na njegovoj izradi, pa se i o tome u radu govori.

Provodi se poredbena analiza definicije i statusa osoba analognih
izvrsitelju u konvencijama koje ureduju prijevoz stvari morem, ali i drugim
prijevoznim granama s rjesenjima Nacrta.

Nacrt nastoji na sveobuhvatan i suvremen nacin urediti pitanje pravne
osobnosti, odgovornosti i uloge izvrsitelja u modernom trgovackom
prijevozu kada prijevoznici gotovo uvijek podugovaraju izvrsenje neke
ili svih svojih obveza iz ugovora o prijevozu. Svojevrsne prilagodbe i
specificne odredbe uvrstavaju se zbog polja primjene konvencije na tzv.
prijevoze od “vrata do vrata”. Konacni obrisi pravnog uredenja statusa
i odgovornosti izvrsitelja u ovoj fazi izrade instrumenta nisu u potpunosti
definirani, a na razlicite prijedloge i argumente u radu se kriticki osvrce.

Kljucne rijeci: prijevoznik, izvrsitelj, stvarni prijevoznik, prijevoz stvari,
Nacrt instrumenta o prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomicno) (morem)
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1. UVOD

U pomorskopravnim konvencijama prijevoznik se definira kao osoba koja sklapa
ugovor o prijevozu s krcateljem. To znaci da prijevoznik obecava, tj. obvezuje se
izvrsiti prestaciju prijevoza, medutim, nije nuzno da on osobno i izvrSava prijevoz.
Dapace, u suvremenoj trgovackoj i pomorskoj praksi, ugovorni prijevoznik u
pravilu nikada osobno ne izvr§ava sve obveze prema ugovoru o prijevozu. Vecina
prijevoznika su korporacije, koje nastupaju jedino preko svojih agenata, a bitno je
zapravo to da svi prijevoznici danas podugovaraju s drugim druStvima izvrSavanje
posebnih aspekata ili dijelova prijevoznog posla.

Brzim porastom broja tzv. door to door posiljki, tj. prijevoza, samo neki
prijevoznici imaju fizicke kapacitete za izvrS§avanje svih obveza prema standardnom
ugovoru o prijevozu. Stovise, neki prijevoznici ne obavljaju osobno niti jednu od
svojih obveza prema ugovoru o prijevozu. U literaturi na engleskom jeziku rabi
se izraz Non-vessel-operating carriers ili NVOC za prijevoznike koji ugovaraju s
krcateljima prijevoz stvari, ali podugovaraju sve aspekte konkretnog prijevoznog
posla, odnosno sami osobno ne izvrSavaju niti jednu obvezu iz prijevoznog posla. U
nastavku ovog rada u tom kontekstu mi takoder koristimo izraz NVOC.

Znaci, pitanje tzv. stvarnih prijevoznika ili izvr§itelja, u smislu njihovog preciznog
definiranja i propisivanja njihovih, prava, obveza i §to je najvaznije odgovornosti
iznimno je vazno za funkcioniranje instituta odgovornosti za Stetu iz pravnog posla
prijevoza stvari.

Sredi$nji cilj ovog rada je prouciti i analizirati pojam, pravni polozaj i odgovornost
osobe koja se naziva “izvrSitelj” (performing party) u najnovijem pravnom instrument
kojim se nastoji ujednaciti pomorski prijevoz stvari, ali koji ¢e se pod odredenim
uvjetima primjenjivati i na tzv. “door to door” prijevoze, znaci i na prijevoze drugim
prijevoznim sredstvima i granama prijevoza, a to je Nacrt instrumenta o prijevozu
stvari (u cijelosti ili djelomi¢no) (morem) — Draft Instrument on carriage of goods
[wholly or partly][by sea] (u nastavku ovog rada Nacrt).

Jedan od najsloZenijih problema u dosada$njoj raspravi i radu na Nacrtu bio
je upravo problem definiranja i propisivanja odgovornosti izvrSitelja, stoga je to
vrlo aktualna tema koja privlaci pozornost znanstvene javnosti, te posebno radnih
tijela i delegacija koje sudjeluju u raspravama o buducem kona¢nom tekstu ovog
novog instrumenta. Rasprava o ovom problemu je takoder izravno povezana i s
“multimodalnim pristupom” koji ovaj instrument nastoji ostvariti. Bit problema je u
tome $to je intencija Nacrta da u odredenim okolnostima pokriva druge prijevozne
rezime, zbog toga nije dovoljno “izvrSitelje” definirati kao osobe koje izvrSavaju
pomorski dio prijevoza, ve¢ je potrebno rijeSiti specifiCan i iznimno znaCajan
problem tretmana podugovaraca koji izvrSavaju kopneni dio prijevoza, znaci
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kopnenih potprijevoznika. Zbog toga se namecu dva iznimno vaZna pitanja. Prvo je
definiranje, odnosno precizno i nedvojbeno odredivanje tko je osoba koja se naziva
izvrsitelj. Drugo je pitanje kako urediti njegovu odgovornost. U radu ¢e se podrobno
prouciti pojam “izvrSitelja” te svi posebni uvjeti, odnosno obiljeZja koji su nuZzna
za status odredene osobe kao izvrsitelja. Govorit ¢e se o odgovornosti izvrSitelja,
te razli¢itim konceptima odgovornosti kao Sto su jedinstveni koncept i mreZasti
koncept odgovornosti.

Uz spomenute probleme u radu ¢e se analizirati osnovni ciljevi Nacrta i kontekst
njegovog nastanka, a ukazat Ce se i na najvaZznija sporna pitanja u dosada$njem radu
na instrumentu. Svrha toga prikaza je upravo objasnjenje cjelokupnog konteksta i
sloZenosti pravnog reguliranja poloZzaja izvrSitelja u novom instrumentu.

Problem definiranja i reguliranja statusa osoba koje nisu stranke ugovora o
prijevozu ali koje izvrSavaju neku od prijevoznikovih obveza prema tom ugovoru
0 prijevozu nazocan je u prijevozu stvari svim prijevoznim granama. Medutim u
razli¢itim instrumentima nije jedinstveno reguliran i to je upravo jedno od vaZnih
pitanja u kojima se oCituje neujednacenost pravnog uredenja prijevoza stvari morem,
aliiprijevozadrugim prijevoznim granama. Zbog toga e se u radu provesti poredbena
analiza definicije i poloZaja osoba koje fakti¢no izvr$avaju neku od prijevoznikovih
obveza prema ugovoru o prijevozu i to ne samo u aktualnim pomorsko pravnim
konvencijama' ve¢ i u konvencijama koje ureduju prijevoz stvari drugim prijevoznim
granama’ kao i u Konvenciji Ujedinjenih naroda o medunarodnom multimodalnom

' Medunarodna konvencija za izjednacavanje nekih pravila o teretnici zaklju¢ena u Briselu dana 25. kolo-
voza 1924. godine, a stupila na snagu 2. lipnja 1931. Poznatija kao Haska pravila - Hague Rules, a naziva se
jos i Briselska konvencija o teretnici (u nastavku ovog rada Haska pravila); Protokol o izmjeni Medunarodne
konvencije za izjednacavanje nekih pravila o teretnici, potpisane 25. kolovoza 1924. usvojen u Briselu 23.
veljace 1968., a stupio je na snagu 23. lipnja 1977. godine. Nazvan je po gradu i luci Visby na zapadnoj obali
otoka Gotland u Svedskoj u kojoj je godine 1963. formuliran sadrzaj Protokola tzv. Visby Amendments ili
Visby Rules (u nastavku ovog rada HaSko-Visbijska pravila); Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu
robe morem zakljutena u Hamburgu 31. ozujka 1978. godine, a stupila na snagu 1. studenog 1992. godine. U
Rezoluciji koju je prihvatila Konferencija UN o prijevozu robe morem odluceno je da naziv konvencije bude:
“Konvencija Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem, 1978 i preporuceno je da pravila koja su u njoj
sadrzana budu poznata kao “Hamburska pravila” (u nastavku ovog rada Hamburska pravila).

2 Prijevoz stvari Zeljeznicom na medunarodnoj razini ureden je The Convention Concerning International
Carriage by Rail (COTIF), 9. svibnja 1980, Uniform Rules concerning the Contract for International Car-
riage of Goods by Rail (CIM), ¢iji dodatak je Dodatak B COTIF-u - Jedinstvena pravila vezana uz ugovor o
medunarodnom Zeljezni¢kom prijevozu robe - Dodatak B COTIF Konvenciji (CIM ‘80), ta pravila se navode
(sluzbeno citiraju) kao CIM-COTIF, (u nastavku CIM-COTIF). Nova verzija CIM-COTIF je donijeta 1999,
ali joS nije stupila na snagu. Prijevoz stvari cestom na medunarodnoj razini ureden je Konvencijom o ugovoru
za medunarodni prijevoz robe cestom - Convention on the Contract for the International Carriage of Goods
by Road, 19. svibnja 1956. (u nastavku CMR). Prijevoz stvari zrakom na medunarodnoj razini ureden je Kon-
vencijom o ujednacavanju odredenih pravila u medunarodnom zra¢nom prijevozu, donesena u Montrealu 28.
svibnja 1999., a stupila na snagu 4. studenog 2003. (u nastavku Montrealska konvencija). Ugovori o prijevozu
robe unutarnjim plovnim putovima Europe uredeni su BudimpeStanskom konvencijom o ugovoru o prijevozu
robe unutarnjim plovnim putovima - Budapest Convention on the contract for the carriage of goods by inland
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prijevozu robe® koja jo§ uvijek nije stupila na snagu. Poredbena analiza definicije
1 statusa osoba analognih izvrSitelju u drugim konvencijama koje ureduju prijevoz
stvari korisna je radi utvrdivanja slijeda razvoja pravnog uredenja ovog pitanja, ali i
spoznavanja smjera tog uredenja u buducnosti kroz usporedbu s rjesenjima Nacrta.

2. KONTEKST NASTANKA I CILJEVI NACRTA, TE NAJVAZNIJA
SPORNA PITANJA U DOSADASNJEM TIJEKU RADA NA IZRADI
INSTRUMENTA

Nezadovoljni stupnjem unifikacije pomorskog prijevoza stvari zbog postojanja
razli¢itih sustava ugovorne odgovornosti stru¢njaci Komisije Ujedinjenih naroda za
medunarodno trgovacko pravo - United Nation Commission on International Trade
Law (unastavku UNCITRAL) 1996. godine zatraZzili su od Medunarodnog pomorskog
odbora — Comité Maritime International (u nastavku CMI)* da istrazi i prikupi
informacije o postojecoj praksi i pravu koje se primjenjuje u podru¢ju medunarodnog
prijevoza stvari morem. Konzultacije unutar samog CMI-a i sa zainteresiranim
organizacijamazapocele su 1996. godine. CMI je predlozio UNCITRAL-udapripremi
konzultacije s ostalim organizacijama zainteresiranim za pomorski prijevozitrgovinu
u smislu priprema za medunarodnu kodifikaciju ugovora o pomorskom prijevozu
stvari. Na temelju prikupljenih odgovora odrZana je interna rasprava, te rasprava sa
zainteresiranim organizacijama. Ubrzo je postalo jasno da postoji dovoljna potpora
za novi instrument i to od velikih trgovackih zemalja. Slijedom toga UNCITRAL je
zatrazio od CMI-a da ukljuci u sadrZzaj buduceg nacrta prijevoznikovu odgovornost
za gubitak ili oSteéenje tereta. Ziel® istie da je ovaj posljednji zahtjev politicki vrlo
osjetljiv, usprkos opcem politickom dojmu da su postojeCe konvencije kojima je
ureden prijevoz stvari morem i odgovornost prijevoznika zastarjele.* U meduvremenu

waterways — CMNI, usvojena na Diplomatskoj konferenciji u Budimpesti 3. listopada 2000. god., a stupila
na snagu 1. travnja 2005.

3 Donijeta u Zenevi 24. svibnja 1980.

4 Medunarodni pomorski odbor medunarodna je organizacija osnovana 1897. godine, sa sjedistem u Antwer-
penu u Belgiji, kojoj je svrha da svojim sastancima, publikacijama i drugim radovima pridonese unifikaciji
pomorskog prava. Da bi rad na ostvarivanju toga cilja bio $to uspje$niji formiraju se prema potrebi meduna-
rodni odbori i pododbori sastavljeni od svih ili nekih predstavnika nacionalnih udruZenja, koji rade izmedu
zasjedanja plenuma CMI-a i pripremaju materijale za konferencije.

> G.J. van der Ziel: The UNCITRAL/CMI Draft for a New Convention Relating to the Contract of Carriage
by Sea, Transportrecht, 2002., (7-8), str. 265-277.

© Haska pravila su joS iz 1924., dakle, stara su 81 godinu, Hasko-Visbijska pravila su stara 37 godina. UN-
CITRAL-ovom inicijativom za donoSenjem Hambur$kih pravila i njihovim donoSenje 1978., te stupanjem
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je globalizacija i kontejnerizacija, a ponajprije internetizacija i razvoj elektronicke
komunikacije’ iz temelja promijenila ekonomske parametre u pomorskom prijevozu.
Ni jedna od postojecih konvencija ne rjeSava adekvatno spomenute probleme. Ziel®
uocava da je realna prijetnja, odnosno opasnost od nastanka procesa deunifikacije i
u tome $to neke zemlje jednostrano uvode pomorsku legislativu ili se pripremaju za
to. U ovim okolnostima UNCITRAL je imao politiCku hrabrost da vi$e ne protezira
“svoja” Hamburska pravila ve¢ umjesto toga zatrazi od CMI-a da preispita pravila o
odgovornosti za gubitak ili oSteCenje stvari.

Izvrs$ni odbor CMI-a prihvatio je postupak raspravljanje na “dvije razine”. Prvo
je uputio svom Medunarodnom pododboru® na razmatranje pitanje koja podrutja
transportnog prava u sadaSnjosti nisu regulirana medunarodnim konvencijama i ¢ija
ujednacenost nije postignuta. Nakon toga, zatraZio je da se izradi nacrt uredenja
odgovornosti.'” Kompetencija ISC-a odobrena je od strane CMI-evog Izvr§nog
odbora na sastanku odrzanom 11. studenog 1999. godine.

Dok je ovaj rad tekao Cinilo se da ¢e CMI-ova nastojanja biti postignuta,
kao i podrska od velikih trgovackih drzava, te je ocijenjeno korisnim da se CMI
usredotoci na pitanja odgovornosti. U skladu s tim smatralo se da ¢e konacno ovom
konvencijom biti zamijenjena HaSko-Visbijska i HamburSka pravila. U relativno
kratkom razdoblju od tri i pol godine (1998.-2001.), CMI je vodio poslove na izradi
opseznog preliminarnog nacrta medunarodnog instrumenta.'!

na snagu 1992. nije doslo do bitnijih promjena. Nije postignut odgovarajuci stupanj prihvac¢enosti Hambur-
Skih pravila koji bi bio potreban za njihovu Siroku primjenu.

7 Veliki doprinos u radu na medunarodnom instrumentu koji ¢e imati obiljezja medunarodnog ugovora, te ¢e
modernizirati prijevozno pravo, ukljuciti dostignuca najnovije tehnologije, osobito elektroni¢ku trgovinu, te
ukloniti uo¢ene pravne teSkoce u regulaciji medunarodnog prijevoza stvari morem zapoceo je jo§ 1996. go-
dine u okviru radne grupe za elektronitku trgovinu Komisije Ujedinjenih naroda za medunarodno trgovacko
pravo - United Nation Commission on International Trade Law (u nastavku UNCITRAL). Sredinom deve-
desetih godina proslog stoljeca to tijelo je na programu rada imalo “elektronifikaciju” prenosivih prijevoznih
isprava. Postojece pomorske konvencije uglavnom su ogranitene na pitanja odgovornosti i usredoto¢ene na
samog prijevoznika. Sadrzaj ostalih pravnih odnosa prema ugovoru o pomorskom prijevozu stvari odreden
je ugovornim odredbama i nacionalnim pravom koje se primjenjuje, ukljuCujuéi i razliCite obicaje i praksu
na trzi$tu. Ovaj nedostatak u ujednacenosti prava zamijeCen je kao vazna zapreka u razvoju elektronicke
trgovine u prijevoznom pravu.

8 G. J. van der Ziel: The UNCITRAL/CMI Draft for a New Convention Relating to the Contract of Carriage
by Sea, o.c., biljeska 5.

® Medunarodni pod-odbor za ujednacavanje prava pomorskog prijevoza stvari - International Sub-Commit-
tee on Uniformity of the Law of Carriage of Goods by Sea (u nastavku ISC).

10 CMI Yearbook 1999, str. 117, prema F. Berlingieri: Basis of liability and exclusions of liability, Lloyd’s
Maritime and Commercial Law Quarterly, LLP, London, Hong Kong, 2002., p. 336-349.

'O radu ISC-a raspravljalo se na kolokviju CMI/UNCITRAL u New Yorku u srpnju 2000., te na kolokviju
u Toledu u rujnu 2000., CMI-ovoj Konferenciji odrzanoj u Singapuru od 11. do 17. veljace 2001. U skladu s
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Nacrt u obliku Final Draft Instrument on Transport Law predstavljen je od
CMI-a UNCITRAL-u 11. studenog 2001., nakon njegovog prihvacanja od strane
IzvrSnog odbora na sastanku 7. prosinca 2001. Nakon toga, UNCITRAL je osnovao
posebnu radnu skupinu (Working Group Il — Transport Law) koja ¢e razmatrati
Nacrt, toCnije pripremiti novi instrument.'? Unato¢, brojnih sastanaka i iscrpnih
rasprava zakljuceno je da je jos veliki broj pitanja ostao otvoren za raspravu, a mnoge
konkretne odredbe treba doraditi i razjasniti. Radna skupina je na svom zasjedanju
u Becu od 6.-17. ozujka 2003. izradila posljednju verziju nacrta novog instrumenta
pod nazivom Draft instrument on carriage of goods (wholly or partly) (by sea) i u
tom trenutku se sada nalazimo.

Dva najkontroverznija problema u ¢itavom pravnom uredenju Nacrta su uredenje
polja njegove primjene i tretman osobe koju Nacrt naziva izviSitelj (performing
party).

Razdoblje odgovornosti prijevoznika prema Nacrtu ponajprije je ugovorna
stvar, znaci razdoblje odgovornosti prijevoznika je fakti¢no odredeno stranackim
sporazumom. Ako ugovor o prijevozu predvida prijevoz od jedne luke do druge
luke, tada ¢e se Nacrt primjenjivati jedino na prijevoz od luke do luke (port to
port). Ali ako ugovor o prijevozu predvida prijevoz tereta iz tvornice krcatelja do
primateljevog skladiSta, tada ¢e Nacrt pokrivati tzv. prijevoz “od vrata do vrata”
(“door to door”) prijevoz.

rezolucijom CMI-ove Skupstine od 16. veljace 2001. prihvacen je Nacrt, a prema zakljuCcima i smjernicama,
izmijenjen je i dobiven je tzv. Revised Draft Outline Instrument koji nosi datum 31. svibnja 2001., i naziva se
jo$ i “the May Draft” ili Svibanjski nacrt. On je upucen nacionalnim udruZenjima i velikom broju medunarod-
nih organizacija, ukljucujuci i ¢lanovima savjetnicima CMI-a zajedno s upitnikom tzv. “Consultation Paper”
u kojem su zatraZeni odgovori na brojna specifi¢na pitanja. Odgovori i komentari primljeni su od petnaest
nacionalnih udruZenja i devet medunarodnih organizacija. Npr. “Svibanjski nacrt” kriti¢ki je ocijenila Radna
grupa za elektroni¢ku komunikaciju (E-Commerce Working Group) i u instrument su ukljucene odredbe
preporucene od ove Radne grupe, a koje olakSavaju i promicu elektronic¢ku trgovinu. Temeljem svih zapri-
mljenih odgovora, prigovora i prijedloga sastavljen je tzv. Final Draft Outline Instrument koji nosi datum 22.
listopada 2001. Taj privremeni Nacrt je razaslan nacionalnim udruZenima i medunarodnim organizacijama i
dodatni komentari su primljeni. Nakon toga, oni su razmatrani i raspravljani na sjednici ISC-a odrZzanoj 12. i
13. studenog 2001. u Madridu. Rezultat toga rada bio je tzv. Final Draft Instrument on Transport Law.

12 Njihov prvi sastanak je odrzan u New Yorku 15. i 16. travnja 2002., kao predsjedavajuci radne skupine na
travanjskom sastanku izabran je Spanjolski profesor Rafael Illescas. On je izradio popis glavnih pitanja za
raspravljanje, te inicirao opéu raspravu o njima kako bi se postigla opéeprihvacenost instrumenta. Od tada
radna skupina se sastala Cetiri puta i provela ukupno 9 tjedana u raspravljanju razlicitih otvorenih pitanja i
odredbi Nacrta (16.-20. rujna 2002. u Betu, 24. ozujka do 4. travnja 2003. u New Yorku, 6.-17. listopada
2003. u Betu, 3.-14. svibnja 2004. u New Yorku.) Rasprava je uglavnom pozitivno ocijenila Nacrt. Mnogi
delegati istaknuli su hitnost modernizacije pomorskog ugovornog medunarodnog prava jer se smatra da po-
stojeCe pravo zaostaje za modernom praksom. Treba stvoriti pravne temelje za razvoj elektronicke trgovine
u pomorskom prijevozu. Paznja je poklonjena i detaljnoj analizi pojedinih odredbi. Postavljena su mnoga
pitanja, mnoge odredbe bile su predmet kritika i komentara, ponekad i nepovoljnih. Medutim, to nije cudno s
obzirom na mnoge novine koje Nacrt ukljucuje.
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Sastavljaci Nacrta dosli su do spoznaje da e izbor izmedu koncepta door to door
i port to port imati znacajne implikacije i na mnoge druge odredbe instrumenta, stoga
je vrlo bitno da se sva pitanja u raspravi detaljno i sistemati¢no oblikuju i rasprave.
Na ovom mjestu je potrebno ukratko izloZziti polje primjene instrumenta zbog velike
povezanosti ovog pitanja s pravnim uredenjem poloZaja i odgovornosti izvrSitelja.

Znaci, Nacrt predvida polje primjene na tzv. “door to door” prijevoze. MoZe se
zamijetiti da je to neSto uZe polje primjene, u odnosu na tzv. potpuni multimodalni
pristup koji primjenjuje Konvencija Ujedinjenih naroda o medunarodnom
multimodalnom prijevoz robe."* Prema potpunom multimodalnom reZimu ugovor
o prijevozu pokriva prijevoz s dva ili viSe razlicitih naCina prijevoza. Za razliku
od takvog multimodalnog reZima, Nacrt zahtijeva, tj. kao uvjet za svoju primjenu
trazi da barem dio prijevoznog puta treba biti izvrSen morem. Ugovor o prijevozu
je definiran u ¢l. 1 (a): “ugovor o prijevozu je ugovor prema kojem prijevoznik za
placenu vozarinu preuzima prijevoz stvari morem od mjesta [luke] jedne driave
u mjesto [luku] druge drZave; ovaj ugovor moze takoder ukljucivati preuzimanje
obveze prijevoznika da preveze stvari drugim prijevoznim sredstvima, prije ili nakon
prijevoza morem.”'* Zbog toga se Nacrt u dostupnoj recentnoj literaturi naziva i
“pomorska plus konvencija” (“maritime-plus convention”). Budu¢i da aktualne
pomorsko pravne konvencije predvidaju tzv. “port to port” rezim odgovornosti, vec
u pocetku rada na Nacrtu njegov ovakav Siri pristup ocijenjen je kao prijeporan.
Mnoge delegacije su istaknule sumnju da ¢e novi rezim biti u sukobu s aktualnim
unimodalnim rezimima, to¢nije CMR-om i CIM-COTIF-om. U tijeku rada
UNCITRAL-ove radne skupine na Nacrtu, potaknuta je opSirna rasprava o njegovom
polju primjene. Nekolicina delegata zalagala se za primjenu instrumenta na prijevoze
od luke do luke (port to port), a isticala je razloge protiv koncepta door to door."

Nacrt rjeSava taj problem uvodenjem mreZastog sustava odgovornosti. Prema¢l. 8
Nacrta odgovornost se temelji na relevantnom unimodalnom rezimu kada je poznato
da je Steta nastala za vrijeme kopnenog dijela prijevoza i kada postoje prinudne
odredbe medunarodne konvencije koja ureduje odgovornost.'®

3CL. 1. st. 1 definira multimodalni prijevoz kao prijevoz stvari pomocu dva razliCita nacina prijevoza na
temelju ugovora o multimodalnom prijevozu.

14 Ova definicija predstavlja izmijenjenu definiciju ugovora o prijevozu, a nastala je za vrijeme pregovora u li-
stopadu 2003. Prvobitna definicija je glasila: “ugovor prema kojem prijevoznik za placenu vozarinu preuzima
prijevoz stvari u cijelosti ili djelomicno morem od jednog mjesta do drugog”. Definicija je izmijenjena jer je
UNCITRAL-ova Radna grupa o prijevoznom pravu odlucila da instrument treba pokrivati, ne samo ugovore
o prijevozu koji se odnose jedino na prijevoz stvari morem. To znaci da pored unimodalnih pomorskih prije-
voznih ugovora, instrument treba pokrivati i specificne multimodalne prijevozne ugovore. U ovom drugom
slucaju, znaci da bi se radilo o multimodalnom prijevoznom ugovoru prema instrumentu, nuzno je da jedan
dio prijevoza bude izvr§en morem.

'S UNCITRAL Report of the Working Group on Transport Law on the Work of Its Ninth Session (New York,
15-24 April 2002) (U.N. do. A/CN.9/510), p.27-29.

1o Opgirnije infra t. 4.3.
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lako drzave izvan Europe ne mogu imati znaCajnije pogodnosti od mreZastog
rezima uspostavljenog Nacrtom, one su se nacelno suglasile s pretpostavkom da je
usvajanje mrezastog sustava politicki potrebno da bi se postigao kompromis koji bi
bio prihvacen u Europi.

Uoceno je da je potrebno da Nacrt usmjeri rjeSavanje potencijalnog problem
prouzro¢enog njegovom door to door primjenom, upravo kroz rjeSavanje problema
adekvatnog tretmana izvrsitelja.

Rezimirat ¢emo razliCite prijedloge koji su isticani i raspravljani u pogledu
tretmana izvrSitelja tijekom izrade instrumenta, razmotrit ¢emo i kako bi pojedina
rjeSenja funkcionirala u uvjetima aktualnih trgovackih pomorskih transakcija.

3. POJAM IZVRSITELJA

Prve verzije Nacrta predvidale su vrlo Sirok koncept poimanja “prijevoznika
izvrsitelja” (“performing carrier”).”” Upravo to dokazuje da je to jedan od
najkontroverznijih aspekata Citavog projekta izrade novog instrumenta. Pojam
“prijevoznik izvrSitelj” je kritiziran zbog toga §to velik broj neovisnih osoba izvr§ava
prijevoznikove obveze prema ugovoru o prijevozu, a one ako se primjeni jezi¢no
tumacenje ne “prevoze” stvari. Npr. slagaCi i operateri prijevoznih terminala se
ne mogu nazvati “prijevoznicima”, ali oni obavljaju poslove koji su nerazdvojno
povezani s poslom prijevoza. Zbog toga je uveden novi pojam “performing party.”
Sastavlja¢i Nacrta, su takoder smatrali da je pojam “stvarni” prijevoznik “actual”
carrier neodgovarajuci, odnosno dovodi do odredene konfuzije jer sugerira na to da
prijevoznik (misli se na ugovornog prijevoznika) nije “stvarni” prijevoznik unato¢
toga Sto se kroz Citav tekst instrumenta naziva “prijevoznik”.

Oko stilizacije odredbe kojom se definira izvrSitelj tijekom pripreme Nacrta
vodile su se brojne rasprave i sam tekst se mijenjao, a u postojecem tekstu jos uvijek
se dio odredbe nalazi u zagradama kao znak da jo§ nije postignuta puna suglasnost
oko njezinog teksta.

Bilo je prijedloga da definicija ukljucuje bilo koju osobu koja izvrSava bilo koju
od prijevoznikovih obveza prema ugovoru o prijevozu, ako ta osoba radi izravno
ili neizravno za prijevoznika. Tako Siroka definicija dovela bi do toga da bi u
Nacrtu pojmom izvrsitelj bile obuhvacene sve osobe koje bi mogle biti tuzene iz
izvanugovornog odnosa (deliktnog odnosa). Neke delegacije ukljucene u rad CMI-
jevog ISC-a podrzale su $iru definiciju, s ciljem da se u procesu parnicenja za Stetu

'" Draft Outline Instrument 1. 1.4, rasprava s konferencije u Singapuru u veljati 2001., tiskano u CMI
Yearbook 2000, p. 123., Draft Outline Instrument ¢l. 1.3 (svibanj 2001), rasprava o nacrtu na Fifth Meet-
ing of the International Sub-Committee on Issues of Transport Law (London, lipanj 2001), tiskano u CMI
Yearbook 2001, p. 357.
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na teretu osigura §to je moguce veca uniformnost reZima odgovornosti bez obzira
na ulogu tuZzenika u prijevoznom procesu. To znaci, ukoliko se na sve potencijalne
tuZenike odnose, tj. primjenjuju ista pravila o odstetnoj odgovornosti to ¢e dovesti do
manjeg multicipliranja sporova protiv razli€itih tuzenika u odnosu na isti prijevozni
posao. Time bi se postigao veliki stupanj uniformiranosti, jer bi se reducirao broj
tuzbi (postupaka) na koje bi se primjenjivali drugi propisi a ne Nacrt.'"® Ovako
§iroko postavljen prvi dio definicije koji se predlagao bio je stiliziran na slijedeci
nacin: “osoba koja izvrsava, preuzima izvrsiti ili pribavlja izvrSenje neke od obveza
prijevoznika prema ugovoru o prijevozu...”.

Tijekom rada na izradi Nacrta bilo je i prijedloga da se potpuno iskljuci definicija
izvrSitelja. Prema tom shvacanju definicija je nepotrebna zato $to je definiranje
izvrSitelja irelevantno za bit materije koja se ureduje tim instrumentom. Isticalo
se da Nacrt ureduje odnose jedino izmedu krcatelja i prijevoznika, i ne treba
uredivati odnose izmedu krcatelja i osoba koje je angaZirao izravno ili neizravno
prijevoznik."

International Federation of Freight Forwarders Associations - FIATA (unastavku
FIATA), nastojali su osigurati da njihovi ¢lanovi ne ulaze u definiciju izvrSitelja u
slu¢ajevima kada preuzimaju prijevoz stvari, ali nemaju intenciju izvrSavati obveze
sami, tj. osobno.

Za vrijeme rada ISC-a, na sastanku odrzanom u Madridu u studenom 2001.
definicija izvrSitelja je znaCajno ograni¢ena odnosno suZena i to na prijedlog
predstavnika FIATA.? Rezultat toga je da samo neke osobe mogu biti podvedene
pod temeljna pravila o odgovornosti. Ovako suZena definicija imala je utjecaj i na
druge odredbe Nacrta u kojima se spominje izvrsitelj, pa je i njihov sadrZaj izmijenjen
u spomenutom kontekstu.

U tijeku pregovora i rada na izradi teksta instrumenta najvecu podrSku privuklo
je shvacanje da bi izvrSitelja trebalo definirati na slijede¢i nacin: “osoba razlicita
od prijevoznika koja fizicki izvrSava neku od prijevoznikovih odgovornosti prema
ugovoru o prijevozu...”

Obje definicije odreduju poziciju izvrSitelja kao osobe koja je ukljucena u
izvrSavanje esencijalnih prijevoznikovih duznosti prema ugovoru o prijevozu, a to
su prijevoz, rukovanje, nadzor ili skladiStenje stvari. To moZe npr. biti pomorski
prijevoznik, prijevoznici koji obavljaju prijevoz na kopnenom dijelu prijevoznog

'8 CMI Draft Instrument on Transport Law-Final document. doc.: Temporary Internet Files/Content. IE5/VE-
P6I4KP/11-12-01 p. 11.

19 ibid.

2 Draft Report on the Sixth Meeting of the International Sub-Committee on Issues of Transport Law (Madrid,
November 2001): CMI Yearbook 2001, p. 305, 341-42.
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puta, stivadori, operateri terminala. Suprotno od toga, npr. osobe koje obavljaju
poslove na kontejnerskom terminalu i u odredenom razdoblju su odgovorne jedino
za pripremu odredene dokumentacije za prijevoznika, te radnici u brodogradiliStu
koji vrSe popravak broda (da bi postao sposoban za plovidbu) sve za prijevoznikov
racun, ne bi bile uklju¢ene u definiciju izvrSitelja.*!

Razliku izmedu ove dvije definicije moZe ilustrirati jednostavan hipotetski
primjer. Ako se pretpostavi da prijevoznik koji nije pomorski prijevoznik sklopi
ugovor o prijevozu stvari iz luke jedne zemlje npr. Roterdama do neke destinacije na
kopnu u nekoj drugoj drzavi npr. gradu Atlanti. Ova osoba ima obiljeZja prijevoznika
(sklopila je s krcateljem ugovor o prijevozu). Ta osoba nakon sklopljenog spomenutog
ugovora, sklopi ugovor o prijevozu s pomorskim prijevoznikom za dio prijevoznog
putaod Roterdama do Savanais cestovnim prijevoznikom za kopneni dio prijevoznog
puta (od Savana do Atlante). Pomorski prijevoznik angaZira za prijevoz brod koji
je u vlasniStvu drugog pomorskog prijevoznika, a koji on Carterira, a za ukrcaj i
iskrcaj stvari koristi neovisne ugovarace (stivadore). U opisanom slu€aju, a prema
prvoj definiciji svi spomenuti prijevoznici i oba stivadora su izvrSitelji. Medutim,
prema drugoj definiciji samo e pomorski prijevoznik i kopneni prijevoznik, te
stivadori biti izvrSitelji. Osoba koja je u ovom slucaju sklopila ugovor o prijevozu iz
Roterdama za Atlantu “preuzima obvezu izvrSiti” pomorski prijevoz, ali on “fizicki
ne izvrSava” pomorski prijevoz. Sli¢no je i ako cestovni prijevoznik podugovori s
neovisnim podugovarateljem koji je takoder cestovni prijevoznik da preveze stvari
od Savana do Atlante, oba cestovna prijevoznika su prema prvoj definiciji izvrSitelji
ali samo je drugi cestovni prijevoznik izvrSitelj prema drugoj definiciji. Takoder,
prvi cestovni prijevoznik u ovom primjeru “preuzima izvrSenje”, ali on “fizicki” ne
izvrSava kopneni prijevoz.

U pojam izvrSitelja ne ulaze samo prijevoznikovi podugovaraci, nego i drugi
“pomagaci” koji izvrSavaju ugovor (npr. podugovaraci podugovaraca). Esencijalni
i klju¢ni uvjet koji se trazi je da ta osoba mora fizicki izvrSavati prijevoz ili drugu
prijevoznikovu obvezu prema ugovoru o prijevozu.

Definicija izvrSitelja koja se nalazi u konacnom prijedlogu Nacrta u €l. 1 (e) glasi:
“Izvrsitelj” je osoba razlicita od prijevoznika, koja fizicki izvrsava [ili propusti u
cijelosti ili djelomicno izvrsiti] bilo koju od prijevoznikovih odgovornosti za
prijevoz, rukovanje, nadzor, skladistenje stvari prema ugovoru o prijevozu u mjeri
u kojoj ta osoba djeluje, bilo izravno ili neizravno, na prijevoznikov zahtjev ili
prema prijevoznikovom nadzoru ili kontroli, bez obzira je li ta osoba stranka koja je
navedena ili koja ima pravnu odgovornost prema ugovoru o prijevozu. “Izvrsitelj”
ne ukljucuje bilo koju osobu koju je angazirao krcatelj ili primatelj, ili je radnik,
agent, ugovaratelj ili podugovaratelj osobe koja nije prijevoznik koja je angaZirana

2 CMI Draft Instrument on Transport Law-Final document. o.c. , biljeska 18, p. 12.
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od krcatelja ili primatelja.

Dakle, odmah se zamjeCuje da Nacrt koristi vrlo opseznu i moze se re¢i vilo
kompliciranu definiciju, koja ima niz posebnih uvjeta koji se namecu kao nuzni za
definiranje statusa odredene osobe kao izvrSitelja. Ponajprije je potrebno ekstrahirati
sve pojedine uvjeti odnosno obiljeZja koja se traZe, a onda je potrebno razloziti svaki
pojedini uvjet.

Da bi osoba prema Nacrtu imala atribute izvrSitelja potrebno je udovoljiti
slijede¢im uvjetima:

a) osoba o kojoj se radi nije prijevoznik, osoba angazirana od krcatelja
ili primatelja ili radnik, agent, ugovaratelj ili podugovaratelj osobe
koja nije prijevoznik koja je angazirana od krcatelja ili primatelja,

b) fizicki izvrSava ili [propusti izvr$iti] neku od prijevoznikovih
odgovornosti,

c¢) on djeluje na prijevoznikov zahtjev ili prema prijevoznikovom
nadzoru ili kontroli

a) osoba o kojoj se radi nije prijevoznik, osoba angaZirana od krcatelja ili primatelja
ili radnik, agent, ugovaratelj ili podugovaratelj osobe koja nije prijevoznik koja je
angazirana od krcatelja ili primatelja

Nacrt koristi formulaciju “... means a person other then carrier...” Smatramo
da ovakva formulacija nije optimalna. Moze se pomisliti da izvrSitelj ne smije
biti osoba koja se bavi prijevozom, a to nije tocno. IzvrSitelj se Zeli definirati kao
osoba koja nije ugovorni prijevoznik, u konkretnom pravnom poslu, ve¢ druga
osoba koju prijevoznik angaZira i koja djeluje po njegovim uputama. Bitno je da
je izvrsitelj osoba koja treba obavljati prijevoznikove poslove: prijevoz, rukovanje,
nadzor, skladiStenje stvari. Naime, obiljeZje da se treba raditi o osobi razli€itoj od
prijevoznika treba protumaciti na na€in da se usporede uvjeti koji se, prema Nacrtu,
traZe za svojstvo prijevoznika. Prijevoznik je prema Nacrtu osoba koja sklapa ugovor
s krcateljem. Dakle, prijevoznikom se smatra ugovorni prijevoznik. Znaci, definicija
izvrsitelja bi bila jasnija kada bi se naglasilo da je to osoba koja fizicki obavlja bilo
koju od obveza ugovornog prijevoznika, ako ta osoba radi izravno ili neizravno za
prijevoznika.

Uvjet da se treba raditi o osobi koju nije angazirao krcatelj ili primatelj i da nije
njihov radnik, agent, ugovaratelj ili podugovaratelj je jasan. IzvrSitelj je osoba na
strani broda i to osoba koju je angaZirao prijevoznik i koja fizicki obavlja bilo koju
od prijevoznikovih obveza.

Slijedom izlozenog smatramo da bi bilo najprihvatljivije i najblize duhu naseg
jezika osobu koju Nacrt naziva “performing party” prevesti kao “izvrSitelj”.
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Pojam izvrSitelja vuce porijeklo iz instituta “stvarnog prijevoznika” zratnog prava.
Po Konvenciji iz Guadalahare “stvarni prijevoznik” je osoba koja izvrSava cijeli ili
dio prijevoza. HamburSka pravila su definirala “stvarnog prijevoznika” kao osobu
kojoj je prijevoznik povjerio cijeli ili dio prijevoza. Prijedlog Zakona o prijevozu
morem SAD-a uvodi pojam “prijevoznika izvrSitelja” koji izvrSava, obvezuje se
izvrsiti ili pribavlja izvrSenje bilo koje prijevoznikove obveze iz ugovora o prijevozu.*
Definicija “izvrSitelja” iz Nacrta najbliza je prijedlogu zakona SAD-a.

U tijeku pripremnih radova na Nacrtu Hrvatska delegacija je istaknula da je
vaznije sve moguce tuzenike podvesti pod reZim Nacrta, nego usmjeriti odgovornost
isklju€ivo prema prijevozniku Sto bi, ¢ini se, bio korak natrag u razvoju prometnog
prava. Medutim, naSa delegacija zastupala je i shvaanje da bi trebalo suziti
odgovornost prijevoznikova pod-ugovaratelja samo na njegovo sudjelovanje u
prijevozu. Talijanska delegacija je podrZzala ovaj prijedlog kazavsi da je kod pojma
“stvarni prijevoznik™ (actual carrier) naglasak na stvarnom obavljanju prijevoza.?

U svakom slucaju izvrSitelj e biti osoba koja fizicki obavlja neku od
prijevoznikovih duznosti odnosno poslova: prijevoz, rukovanje, nadzor, skladiStenje
stvari. On je nesporno osoba na strani broda, odnosno na strani prijevoznika, a to
potvrduju i odredbe o odgovornosti izvrSitelja. OpSirnije o odgovornosti izvrsitelja
infra. t 4.

b) fizicki izvrSava ili [propusti izvrSiti] neku od prijevoznikovih odgovornosti

Oko stilizacije i ovog dijela definicije vodile su se tijekom priprema Nacrta
brojne rasprave i sam tekst se mijenjao. Upotrebljavana je rije¢ “undertakes”, pa
“performs”, a spomenuti izrazi zamijenjeni su rijec¢ima “physically performs.”

Uporaba rijeci “undertakes” (preuzeti obvezu, obvezati se) proSiruje znacenje
pojma tko se smatra izvrSiteljem. Primjer moZe dobro ilustrirati ovaj problem.
Npr. pomorski prijevoznik obeca prestaciju prijevoza (“undertakes to perform”)
od kanadske luke do $vedske luke, a radi se o posiljci stvari koje trebaju stii u
Njemacku. Pomorski prijevoznik “osobno” izvrSi prijevoz stvari (u ovom slucaju
Atlantikom iz Kanade u Svedsku), dok za preostali dio puta (u ovom slucaju kroz
Baltik) prijevoz bude povjeren nekom drugom lokalnom linijskom pomorskom
prijevozniku koji ¢e prevesti stvari na brodu koji je Carteriran. Ako je neupitno da
su se stvari oStetile u “lokalnom” dijelu prijevoznog puta (kroz Baltik), u interesu je
strane tereta da moZe naknadu Stete potraZivati izravno od izvrSitelja. Pitanje koje
se postavlja je tko Ce se smatrati izvrSiteljem je li to “lokalni linijski prijevoznik” ili

22 P. Kragi¢: Izvjesce sa sastanka International Sub Committee (ISC) CMI-a, Madrid, 12. — 13. studeni 2001.,
(interna dokumentacija Hrvatskog drustva za pomorsko pravo), str. 1.

= ibid.
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ugovorni prijevoznik. Dakle, uporaba rijeci “undertakes” u Nacrtu otvara problem, a
to je tko je osoba “izvrsitelj”. Moze se tumaciti da je ugovorni prijevoznik “preuzeo”
(undertakes) obvezu izvrS§avanja ugovora a takoder, u ovom slucaju i lokalni linijski
prijevoznik. Strana broda ukljuCuje (ugovornog) prijevoznika, lokalnog linijskog
prijevoznika i vlasnika broda od kojeg je brod Carteriran. TuZitelj naravno ne mora
znati nista o ugovornom odnosu izmedu ugovornog prijevoznika i lokalnog linijskog
prijevoznika u ovom primjeru. Takoder, uporaba rijeci obavlja, izvrSava (perform)
kao i rijeCi “undertakes” stvorila bi brojne nedoumice, a konkretna ¢injeni¢na stanja
koja bi mogla nastati, mogla bi se razliCito interpretirati. Zbog toga je stilizacija
“undertakes to perform” zamijenjena formulacijom “physically performs”. U
konkretnom primjeru koji je opisan, zna€i ako su se stvari oStetile u “lokalnom”
dijelu prijevoznog puta neupitno je da Ce se lokalni linijski prijevoznik smatrati
izvrsiteljem jer je on fizi¢ki izvrSavao prijevoz na tom dijelu prijevoznog puta. >*

Znaci, naglasak koriStene stilizacije u Nacrtu je upravo na pojmu fizicki izvr§ava.
Medutim, nametnulo se pitanje treba li pod pojmom izvrsitelja obuhvatiti samo
prijevoznikova pod-ugovaratelja koji fizicki obavlja posao (“that performs”) ili i
onoga koji se obvezao (“...[that] ... undertakes to perform”) obaviti posao. Nasa
delegacija ukazala je na vazno pitanje, a ono je po kojem temelju ovlastenik iz
prijevozne isprave moZe tuziti pod-ugovaratelja? Subrogira li on temeljem zakona
(Nacrta) u prava prijevoznika prema pod-ugovaratelju? Kako moze dokazati taj
ugovor u recimo slucaju stecaja prijevoznika? Mora li mu prijevoznik predati taj
ugovor?®

Na sastanku u Madridu prevladalo je miSljenje da treba suziti definiciju na
izvrSavanje prijevoza. Tako je nastala definicija “fizicki izvrSava.” Americka
delegacija je istaknula da je to njima prihvatljivo, ako se doda “ili propusti u cijelosti
ili djelomicno izvrSiti.” NaSa delegacija skrenula je pozornost na to da ako bi se to
prihvatilo, vratili bi smo se na pocetak, jer “propustiti izvrSavanje u cijelosti” ima isti
ucinak kao “obvezuje se”.

Zbog toga su hrvatski predstavnici na konferenciji u Madridu iznijeli prijedlog po
kojem je umjesto “obavlja” (performs) prihvacen izraz “fizicki obavlja” (physically

24 Sli¢no tumaci i H. Honka: Main Obligations and Liabilities of the Carrier, UNCITRAL’S attempt towards
global unification of transport law, the CMI Draft Convention on the Carriage of Goods by Sea and its impact
on multimodal transport, Transportrecht, 7-8, 2004. p. 278-284.

» P. Kragi¢, o.c. biljeska 22, str. 2 navodi slijede¢i primjer: “Pogledajmo klasi¢nu situaciju. Kontejner se
oSteti. Javlja se imatelj teretnice. TuZi prijevoznika temeljem teretnice. TuZi i izvrSitelja, jer mu to pravo daje
Instrument. Postavlja se pitanje temeljem koje pravne pretpostavke? Da li a) izvrSenja iskrcaja ili b) posto-
janja ugovora kojim se slaga¢ obvezuje obaviti iskrcaj? Uzmimo da slagac sklopi ugovor, ali se ne pojavi na
terminalu jer mu prijevoznik nije platio naknadu iz ovog ili ranijeg ugovora. TuZitelj bi sada trebao pribaviti
taj ugovor od prijevoznika i po njemu tuziti slagaca. Sto je s obranama iz ugovora, da cijena nije placena i da
po raskidnoj klauzuli slaga¢ moze raskinuti ugovor. Subrogira li tuzitelj u prava prijevoznika ili ima neovisan
zahtjev prema izvrSitelju?”
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performs). Na to je delegacija SAD-a dodala da je za njih prijedlog prihvatljiv ako
se doda “propusti obaviti” (fails to perform). Na kraju je prihvacena definicija da je
izvrSitelj osoba koja fizicki obavlja ili propusti obaviti bilo koju od prijevoznikovih
obveza (that physically performs or fails to perform).

Sto se tice obavljanja obveza Cini se da nee biti nesporazuma, ali Sto znaci
da izvrsitelj “propusta” nesto fizicki obaviti? Je li dovoljno (da bi postao izravno
odgovoran ovlaSteniku iz prijevozne isprave) da izvrSitelj sklopi ugovor da Ce
prevesti recimo transformator, pa propusti poslati kamion po njega, ili izvrSitelj treba
poceti obavljati prijevoz preuzimanjem tereta, ili bar prijevozne isprave, pa tek onda
postaje odgovoran ako transformator negdje ostavi jer ga je propustio prekrcati (fails
to perform).?

Dio odredbe kojom se definira izvrSitelj kao osoba koja “... propusti u cijelosti
ili djelomicno izvrSiti ...” nije potpuno razjaSnjen i nije pridobio suglasnost svih
delegacija, pa se zbog toga nalazi u zagradama. Skupina delegata koja je smatrala
da taj dio odredbe nije potreban isticala je da se formulacija “osoba koja fizicki
izvr§ava” primjenjuje i ukoliko osoba propusti obaviti duznost koju je obvezna
izvrSiti. Medutim, istaknuto je i shvacanje da osoba koja propusti izvrSiti duZnost,
upravo suprotno, znaCi da fizicki ne izvrSava...”. Zastupnici ovakvog pristupa
smatraju da je nuZno da taj dio odredbe ostane upravo zbog toga da bude nedvojbeno
da Ce status izvrSitelja imati i osoba koja u cijelosti izvrSi svoju obvezu, osoba koja
izvr$i obvezu djelomicno kao i osoba koja propusti izvrsiti tu obvezu.

Unutar CMI-a, tocnije delegacija SAD-a se zalagala za Siru definiciju “izvrSitelja”
ito s ciljem da bi se postigla pogodnost za tuzitelje, i da bi se izbjegle deliktne tuzbe
prema podugovaracima. Ostali, tocnije FIATA, bili su protiv shvacanja SAD-a.
Definicija je ograni¢ena samo na one podugovarace koji fizicki rukuju sa stvarima.
U UNCITRAL-u je nekoliko glasova bilo za suZavanje ove definicije ili brisanje
¢itavog koncepta. Sigurno je da e se rasprave o ovom pitanju nastaviti.

c¢) on djeluje na prijevoznikov zahtjev ili prema prijevoznikovom nadzoru ili
kontroli

Ovaj uvjet je jednostavno protumaciti. IzvrSitelj je osoba koju je angaZzirao
(ugovorni) prijevoznik, on radi prema prijevoznikovim uputama i prijevoznik ga
moZze nadzirati i kontrolirati. IzvrSitelj moZze djelovatii “neizravno” na prijevoznikov
zahtjev, a isto tako neizravno biti podvrgnut prijevoznikovom nadzoru ili kontroli.
Radit ¢e se o slucaju kada osoba koja djeluje izravno na prijevoznikov zahtjev
podugovori izvrSavanje neke od prijevoznikovih obveza prema ugovoru o prijevozu,
a podugovarac fizicki izvrSava spomenutu obvezu. Dakle, u ovom slucaju nece biti
rije¢ o prijevoznikovom podugovaracu, nego drugoj osobi koja fizicki izvrSava

% P. Kragi¢, o.c. biljeska 22, str. 2.
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neku od prijevoznikovih obveza prema ugovoru o prijevozu (podugovaracu
podugovaraca).

4. ODGOVORNOST IZVRSITELJA

4. 1. Odgovornost izvrsitelja openito s posebnim osvrtom na polozaj
potprijevoznika koji izvrSavaju kopneni dio prijevoza

U pogledu odgovora na pitanje kako Nacrt utje¢e na poloZzaj kopnenih
(pod)prijevoznika u tijeku izrade instrumenta rjeSenja sadrzana u pojedinim njegovim
verzijama su se mijenjala. Takoder, razliCiti argumenti isticani su u raspravama
oko toga kako urediti pitanje poloZaja i odgovornosti onih izvrSitelja koji obavljaju
kopneni dio prijevoza u okviru tzv. door to door prijevoza. U pogledu rjeSavanja
ovog problema suceljava se nekoliko osnovnih pristupa.

Prema jednom pristupu bilo bi potrebno u instrumentu osigurati potpunu
uniformnosti u pogledu reZima odgovornosti i propisati pravila o obvezama i
odgovornosti prema kojem bi svi izvrSitelji bili odgovorni prema instrumentu, te imali
odgovornost nametnutu prijevozniku, kao i sva prava i imunitete koje instrument
predvida za prijevoznike i to za vrijeme razdoblja u kojem oni imaju nadzor nad
stvarima, kao i u mjeri u kojoj sudjeluju u izvrSavanju bilo koje aktivnosti u skladu
s ugovorom o prijevozu. To znaci da bi protiv izvrSitelja bila dopuStena izravna
tuzba prema instrumentu. DopusStanje izravne tuzbe prema instrumentu omogucilo bi
ostvarivanje triju vaznih ciljeva: 1. pojednostavljivanje odstetnih postupka, 2. bolju
zasStitu interesa strane tereta, i 3. postigao bi se visi stupanj uniformnosti.

Medutim, istodobno je i kritizirana odredba prema kojoj bi se omogucavalo da
izvrSitelji budu stranke izravne tuzbe. Isticano je da se radi o osobama s kojima
strana tereta nije sklopila nikakav ugovor, znaci s kojima se ne nalazi u bilo kakvom
ugovornom odnosu. Istaknuto je da ovakvo rjeSenje treba izbjeci jer bi ono moglo
prouzrociti velike probleme. Naglaseno je da je opcenito nejasno pod kojim uvjetima
treba izvrSiteljima nametnuti odgovornost. Bilo je prijedloga da bude mjerodavno
mjesto nastanka Stete, izvrsitelj bi bio odgovoran ako je $teta nastala za vrijeme dok
su stvari bile pod njegovim nadzorom. Medutim, nejasno je kako bi se podijelio
teret dokaza u ovom slu¢aju. Prema interpretaciji jednih potrebno je izvrSiteljima
nametnuti teret dokaza da je Steta nastala u vrijeme kada stvari nisu bile pod njihovim
nadzorom. Drugi smatraju da teret dokaza treba biti na tuZzitelju.

Oni koji su se zalagali za uZi reZim odgovornosti smatraju da cestovni prijevoznik
koji podugovori izvrSavanje svojih obveza s neovisnim prijevoznikom, ostaje
odgovoran prema ovom Instrumentu. Primatelj koji zahtijeva naknadu $tete nastale
krivnjom cestovnog prijevoznika koji je izvrSavao prijevoz moZe to ostvariti jedino
potrazivanjem naknade od osobe s kojom je sklopio ugovor o prijevozu.
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Istaknuto je i shvacanje prema kojem bi poziciju izvrSitelja, odnosno
potprijevoznika koji obavljaju kopneni dio prijevoza trebalo urediti na taj nacin da
prema njima izravna tuzba nije dopuStena, a to znaci da se odredbe Nacrta ne bi
izravno odnosile na prijevoznike koji obavljaju kopneni dio prijevoza. Prema ovom
konceptu izravna tuZzba bila bi jedino dopuStena protiv potprijevoznika u pomorskom
djelu prijevoza.”” Ugovorni prijevoznik bio bi odgovoran za izvrSenje prijevoznog
posla svih potprijevoznika ukljucenih u prijevozni posao. Medutim, strana tereta bi
takoder, bila ovlastena tuziti pomorskog potprijevoznika, odnosno izvr$itelja izravno
i taj potprijevoznik bi se tada mogao braniti pozivanjem na sva prava i prigovore
koje Nacrt predvida za ugovornog prijevoznika.

Postoji znatna podrSka medu delegatima da se ostavi pozicija kopnenih
prijevoznika nedirnuta, a ta podr$ka dolazi od strane dvije skupine delegata. Dolazi
od delegata koji ne Zele primjenu pomorskog prava, jer je kopneni prijevozni reZim
odgovornosti u njihovim zemljama znatno povoljniji za tuzitelje. Takoder, dolazi od
delegata iz zemalja gdje je suprotan slucaj, kopneni prijevoznici prema njihovom
nacionalnom pravu potpadaju pod reZim odgovornosti koji je za njih (same kopnene
prijevoznike) znatno povoljniji nego rezim Nacrta. Prema ovom pristupu, polozaj
kopnenih prijevoznika bio bi ureden na nacCin da stranke ugovora o prijevozu mogu
jedino postaviti zahtjeva protiv kopnenog prijevoznika temeljem izvanugovorne
odgovornosti.”® U tom slu¢aju kopneni prijevoznik ima tzv. himalaja zastitu.

Prema misljenju Ziela,” nije moguce potpuno iskljuciti primjenu pomorskog
prava na kopnene prijevoznike zato §to ugovori o pomorskom prijevozu obi¢no
sadrze “himalaja klauzule” kao beneficiju podugovarateljima glavnog prijevoznika.
UnoSenjem “himalaja klauzule” prema glavnom ugovoru kopneni prijevoznik dolazi
u poziciju da se na njega primjeni Nacrt, ali ako se u takvom slu€aju primjenjuje €l.
8 (koji pod propisanim uvjetima omogucava primjenu odredbi kopnenih konvencija,
u okviru mreZastog sustava koji uvodi) krug se ponovno zatvara i ugovorna odredba
“himalaja klauzule” nece biti od velike koristi kopnenim prijevoznicima.

U tijeku rasprave o pravnom uredenju poloZzaja izvrSitelja u novom instrumentu
istaknuto je i shvacanje da bi najjednostavnije rjeSenje sloZenog problema ugovorne
odgovornosti u pravnom poslu prijevoza stvari morem bilo uvodenje obveznog
osiguranja tereta. Time bi se iskljucio problem tko e platiti Stetu i takoder eliminirao

2" Moze se pretpostaviti da bi aktivnosti unutar luke bile ukljuene u pomorsko podruéje.

28 Naravno, osim ukoliko nacionalno pravo ne dopusta pravo na tuzbu prema kopnenim prijevoznicima kao
podugovarateljima, znaci s osnova podugovora. Ako tuzitelj nije samo primatelj prema glavnom ugovoru o
prijevozu, nego je spomenut kao primatelj, takoder i prema podugovoru, tada ¢e se prema nekim nacionalnim
zakonima smatrati da je tuZzitelj (zahtijevajuci robu od potprijevoznika ili na drugi na€in) pristupio podugo-
voru (ili je na drugi nacin postao stranka podugovora) i u skladu s time mu se priznaju ugovorna prava prema
potprijevozniku.

2 G. van der Ziel: Multimodal aspects, 1l Diritto Marittimo vol 106 (2004), Fase 3: 907-916.
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problem “uvlacenja” neovisnih ugovaraca u Instrument, te pitanje tko je kome
delegirao odredeni posao. Na ovaj nacin bi svi (ugovorni prijevoznik i izvrsitelji)
imali prava i obveze iz ugovora koji su zakljucili, a oStecenik bi se naplaCivao iz
osiguranja.*

U nastavku ¢emo detaljnije razloziti osnovne koncepte odgovornosti, to su
jedinstveni, mreZasti i ograniCeni mreZzasti sustav, kao moguca rjeSenja uredivanja
odgovornosti izvrSitelja. Razmotrit ¢emo i prijedloge razlicitih delegacija i
organizacija koje su sudjelovale u raspravi o tom pitanju.

4.2. Koncept jedinstvenog rezima odgovornosti

Tako je istaknuta podr$ka uvodenju jedinstvenog rezima odgovornosti, opCenito
je bilo jasno, da ¢e u praksi, vjerojatno biti nemoguce posti¢i potpuno jedinstven
rezim odgovornosti. Mnogo delegata sloZilo se s time da instrument treba pruZati $to
je moguce veli stupanj unificiranosti rezima odgovornosti.

Prema jedinstvenom reZimu odgovornosti ista pravila se trebaju primjenjivati za
bilo koji gubitak ili oSteCenje, bez obzira na to gdje je gubitak ili oSteCenje nastao
i bez obzira na ulogu konkretnog tuZenika u prijevoznom poslu. Tako ako do
oSteCenja stvari dode za vrijeme prijevoza cestovnim prijevozom u Europi strana
tereta bi mogla tuZiti izvrSitelja - kamionskog prijevoznika (kao stranu za vrijeme
Cijeg prijevoza su se stvari oStetile) ili ugovornog prijevoznika s kojim je sklopila
ugovor prema instrumentu, a to bi zamijenilo CMR (kao regionalnu konvenciju
koja bi se primjenjivala na odgovornost cestovnog prijevoznika). Sli¢no, ako je
pomorski prijevoznik oStetio stvari, strana tereta moze tuZiti izvrSitelja - pomorskog
prijevoznika ili ugovornog prijevoznika prema instrumentu. Konacno, ako se stvari
oStete za vrijeme prijevoza zeljeznicom, npr. unutar SAD-a strana tereta moZze tuZziti
ili Zeljeznickog prijevoznika ili ugovornog prijevoznika prema instrumentu, koji ¢e
u tom slu€aju zamijeniti pravo SAD-a koje bi se primjenjivalo.

Jedinstveni rezim odgovornosti ima neupitne prednosti, iz perspektive onih koji
redovito rade s medunarodnim multimodalnim poSiljkama, a one su u jedinstvenosti
i predvidivosti rezima odgovornosti. Slozeno pitanje kada i kako je $teta nastala
minimizirano je, a rezultat je da tuzba moZe biti podnesena jednostavnije. Svi
tuZenici bili bi odgovorni prema istim pravilima i eliminiralo bi se nastojanje da se
tuzi onaj tuZenik koji odgovara po strozim uvjetima, odnosno prema viSim granicama
odgovornosti.

Naravno, sa stajaliSta kopnenih prijevoznika koji u pravilu rade s unimodalnim
posiljkama i rijetko su uklju¢eni u medunarodni multimodalni prijevoz, jedinstveni
rezim odgovornosti smanjio bi ujednacenost i predvidivost.

% P. Kragi¢, o.c biljeska 22..
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Mnogo znacajnije od politicke perspektive je Siroko prepoznata Cinjenica, da su
neke vazne drzave nesklone tome da nova medunarodna “maritime plus” konvencija
ima prednost pred postoje¢im unimodalnim konvencijama. Konkretno, europske
zemlje su nesklone napustiti CMR i CIM-COTIF, a neke drzave su nesklone napustiti
svoje nacionalno pravo.

Predstavnici FIATA predlagali su da se Nacrt ne treba baviti odgovornoscu
izvrSitelja, a neke delegacije su podrzale takvo shvaCanje. Unutar Sjedinjenih
Americkih Drzava nekoliko organizacija sporazumjelo se oko toga da imaju
jedinstveni pregovaracki tim u projektu izrade Nacrta. To su: World Shipping Council
(WSC), organizacija koja zastupa vecinu linijskih prijevoznika koji pruZaju usluge
na trziStu SAD-a, National Industrial Transportation League (NITL), organizacija
koja predstavlja krcatelje SAD-a.>! Kao dio kompromisa u sporazumu, WSC i NITL
zauzeli su stajaliSte da ugovorni prijevoznik treba biti jedini odgovoran za gubitak ili
oSteCenje stvari. Ne samo to, nego nova konvencija se treba uzdrzavati od nametanja
bilo kakve nove odgovornosti izvrsiteljima, ona treba usvojiti one odgovornosti
koje izvrSitelji mogu imati prema postojecem pravu. WSC i NITL su se zalagali
za postojanje izvanugovorne odgovornosti izvrSitelja. To bi znacilo da bi u slucaju
izostanka Himalaja klauzule, stivador bio odgovoran za cjelokupnu trazbinu, bez
beneficije na ogranicenje odgovornosti koju ima prijevoznik. Upravo bi WSC-ov i
NITL-ov prijedlog doveo do takve posljedice. Prakti¢ni efekt ovog prijedloga doveo
bi do toga da bi interesi strane tereta ostali bez efektivne zastite u slu¢ajevima u kojima
bi ugovorni prijevoznik (a to moZze biti i pomorski NVOC) ostao insolventan.

Za vrijeme CMI-ove rasprave postojala je Siroka potpora prijedlogu da svaki
potencijalni tuZenik moZe automatski biti ovlasten koristiti se svim pravima i
ograniCenjem odgovornosti koje se primjenjuju na samog prijevoznika prema
instrumentu. Iako ovakav pristup ne nudi potpuno jasan i unaprijed predvidiv tretman
za sve sporove u svezi gubitka ili oSteCenja tereta on barem osigurava da se sredi$nje
odredbe instrumenta (one koje ureduju prijevoznikovu odgovornost, odnosno obranu
i ograni¢enje odgovornosti) primjenjuju na sve tuzbe. To bi takoder reduciralo
sporove protiv podugovaraCa, na koje bi se mogla primijeniti viSa odgovornost
prema postoje¢em neunificiranom pravu.

Neki od onih koji zagovaraju Siru definiciju izvrSitelja smatraju da svi izvrSitelji
moraju biti ovlaSteni koristiti se pravima iz prijevoznikove obrane i ogranicenjem
odgovornosti zato Sto se tada za njih pretpostavljaju i prijevoznikove obveze i
odgovornosti prema instrumentu. Dakle, oni tada nemaju samo prava i pogodnosti
koje instrument nudi nego i obveze iz instrumenta. Ako se uza definicija usvoji,
ili ako se izvrSiteljima ne pretpostavlja odgovornost prema instrumentu, tada se

31 Joint Statement of Common Objectives on the Development of a New International Cargo Liability Instru-

ment: http.//www.worldshipping.org/jointstatement.pdf.
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gornje rezoniranje vise ne moze primijeniti. Mnogi smatraju da ne bi bilo pravedno
davati podugovarateljima sve beneficije Nacrta, ako im Nacrt ne predvida i odredene
obveze, odnosno odgovornost.

4.3. MreZzasti koncept odgovornosti

Prema potpunom mreZastom sustavu pravila o odgovornosti za svaki dio
prijevoznog puta determinirana su pravilima koja bi se inaCe primjenjivala za taj
dio prijevoznog puta, i takoder ista pravila bi se primjenjivala za sve izvrSitelje i
ugovorne prijevoznike.

Nacrt nastoji uspostaviti sustav koji e biti §to je moguce vise ujednaCen s
“mreZzastim sustavom”, medutim, dosta ograni¢en u odnosu na potpuni mreZzasti
sustav.

Korisno je razmotriti dva hipotetska primjera i to u svrhu spoznavanja kako bi
razliciti prijedlozi i pristupi rjeSavanju problema odgovornosti izvr$itelja funkcionirali
u konkretnim, odnosno stvarnim zivotnim situacijama.’? Prema prvom primjeru radi
se o posiljci kontejnera koji njemacki tvorni€ar Zeli poslati iz Berlina u Cikago. Za tu
posiljku sklopljen je ugovor o prijevozu izmedu njemackog Speditera i (non-vessel-
operating carrier-a NVOC). NVOC koji je u ovom primjeru prijevoznik (ugovorni)
za door to door posiljku od Berlina do Cikaga, nakon toga podugovori s tri izvrSitelja
koji ¢e fakti¢no prevoziti stvari: europskim kamionskim prijevoznikom koji ¢e
prevesti stvari cestom od Berlina do Antverpena, pomorskim prijevoznikom koji ¢e
prevest stvari morem od Antverpena do New Yorka, te Zeljeznickim prijevoznikom
SAD-a koji ¢e prevesti stvari Zeljeznicom od New Yorka do Cikaga. Drugi hipotetski
primjer je u bitnome jednak, osim Sto se prema ovom primjeru stvari prevoze od
Berlina do Kalgarija, preko Antverpena i Montreala, s europskom Zeljeznicom i
kanadskim kamionskim prijevoznikom.

Prema potpunom mreZastom sustavu, u spomenutim hipotetskim primjerima svi
prijevoznici, njemacki NVOC i europski kopneni prijevoznik bili bi odgovorni za
Stetu nastalu izmedu Berlina i Antverpena prema pravilima koja predvida relevantna
kopnena konvencija (CMR ili CIM-COTIF). NVOC i pomorski prijevoznik bili
bi odgovorni za pomorski dio prijevoza prema Nacrtu. Kona¢no, NVOC, kopneni
prijevoznici Kanade i SAD-a bili bi odgovorni za §tetu nastalu na kopnenom dijelu
prijevoznog puta prema pravu SAD koje ureduje Zeljeznicki prijevoz ili kanadskom
nacionalnom pravu koje propisuje odgovornosti za Stetu nastalu u cestovnom
prijevozu stvari.

32 Hipotetske situacije temelje se na primjerima koji su raspravljani za vrijeme sastanka Radne skupine u

travnju 2002. u New Yorku, prema M. F. Sturley: The treatment of performing parties, Transport Law, Docu-
ment 6, CIM Yearbook 2003. p. 230-244.
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Nacrt ne usvaja potpuni mreZasti sustav. U cilju postizanja maksimalne
uniformnosti ¢l. 8 usvaja mreZzasti sustav koji je prilicno ogranicen. Jedino prinudno
pravo neke medunarodne konvencije omogucava toj konvenciji da dode do
njezine primjene, a ne do primjene rezima koji bi stranke inace svojim ugovornim
utanalenjima nastojale izabrati, odnosno izbje¢i.*> Prema spomenutim primjerima
na odstetnu odgovornost nastalu izmedu Berlina i Antverpena, primjenjivale bi se
odredbe CMR-a ili CIM-COTIF-a, u odnosu na oba prijevoznika NVOC i europskog
kopnenog prijevoznika, a za ostale Stete primjenjivao bi se Nacrt, odnosno prevladao
bi Nacrt. Jedino su CMR i CIM-COTIF prinudne medunarodne konvencije u smislu
odredbe ¢l. 8. Kanadsko pravo iako je prinudno, samo je nacionalni propis, pa ¢e
stoga Nacrt imati prvenstvo.

Jedna od opcija koju je predlozila kanadska delegacija je modifikacija postojeceg
mrezastog sustava davanjem prednosti ne samo medunarodnim konvencijama, nego
i nacionalnom prinudnom pravu.

Ovaizmjena ne bi imala utjecaj na prvi hipotetski primjer. Europski dio kopnenog
prijevoza bio bi predmet CMR-a ili CIM-COTIF-a kao prinudnih medunarodnih
konvencija i takoder bi bio unutar ograni¢enog mrezastog koncepta Nacrta. Dio
prijevoznog puta zeljeznicom unutar SAD-a ne bi potpadao pod prinudno nacionalno
pravo. Rezultat analize naSih hipotetskih primjera bio bi isti i prema kanadskom
prijedlogu.

U odnosu na nas drugi hipotetski primjer, kanadski prijedlog izmijenio bi rezultat,
zato $to se prinudno nacionalno pravo primjenjuje na prijevoz cestom od Montreala
do Kalgarija. Siri mreZzasti sustav znacio bi da strana tereta moZe nadoknaditi $tetu
bilo od NVOC ili od kanadskog cestovnog prijevoznika jedino u mjeri u kojoj to
predvidaju, to¢nije dozvoljavaju prinudne odredbe kanadskog prava.

Talijanska delegacija prigovorila je da je mreZasti sustav koji Nacrt predvida
istodobno i previse ogranicen i previse Sirok. Previse je Sirok u zahtjevu da se primjeni
unimodalni rezim na door to door prijevoznike. Prema talijanskom shvacanju,
nije potrebno primjenjivati CMR ili CIM-COTIF na njemackog NVOC prema
hipotetskom primjeru, osim ako je Steta nastala na kopnenom dijelu prijevoza izmedu
Berlina i Antverpena. NVOC nije cestovni prijevoznik, niti Zeljeznicki prijevoznik.
On nije ugovorio prijevoz stvari cestom ili Zeljeznicom od jedne europske zemlje
u drugu europsku zemlju, on je ugovorio prijevoz stvari s tri razliCita prijevozna
sredstva od Berlina do sjeverne Amerike, a to nije dio CMR-a ili CIM-COTIF-a.
NVOC je krcatelj prema njegovom ugovoru s europskim cestovnim prijevoznikom,
a ne prijevoznik prema CMR-u ili CIM-COTIF-u. U tom slucaju ne mora postojati
sukob izmedu CMR-a ili CIM-COTIF-a i Nacrta u pogledu NVOC, osim ako se
Nacrt primjenjuje za Stete na kopnenom dijelu prijevoza Europom.*

3 Opgirnije infra t. 4.3 Relevantne odredbe posljednje verzije Nacrta i njihovo tumacenje.

3 M. F. Sturley: o.c. biljeska 32.
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Talijanska delegacija je takoder prigovorila da je Nacrt suviSe ograniCen, a
nedostatak mu je u pogledu zastite interesa ne-europskih kopnenih prijevoznika.
Kanadski cestovni prijevoznici ocekuju da Ce se kanadsko pravo primijeniti na njih,
kao §to europski cestovni prijevoznici o¢ekuju da se na njihove ugovorne odnose
primjeni CMR.%

Talijanski prijedlog je primjena Nacrta na sve tuzbe protiv ugovornog prijevoznika,
bez obzira na to u kojem dijelu prijevoznog puta je Steta nastala. StoviSe, Nacrt
bi se primjenjivao na sve tuzbe protiv pomorskih izvrSitelja. Nova konvencija ne
bi bila jedino multimodalni instrument u kontekstu “maritime plus”, takoder bila
bi unimodalni instrument za pomorski prijevoz stvari. S druge strane, izvrSitelji
koji nisu pomorski prijevoznici, mogu ocekivati da ¢e se na njih primjenjivati uvjeti
njihovog ugovora s ugovornim prijevoznikom. Radi zastite ovih oCekivanja, talijanski
prijedlog dopusta strani tereta da tuZzi kopnene izvrSitelje jedino s osnova subrogacije.
Bitno je da bi strana tereta mogla ostvariti odstetu od kopnenog izvrsSitelja na istoj
osnovi kao §to ju door to door ugovorni prijevoznik moze ostvariti.

U kontekstu spomenutih hipotetskih primjera strana tereta moZe ostvariti
odStetu prema Nacrtu, od njemackog NVOC, bez obzira na €injenicu u kojem djelu
prijevoznog puta je Steta nastala. On moZe ostvarivati zaStitu prema europskom
cestovnom prijevozniku za Stetu nastalu u dijelu europskog cestovnog prijevoza na
temelju CMR-a zato Sto je to propis temeljem kojeg NVOC moze reparirati svoju
Stetu od cestovnog prijevoznika. Strana tereta moZze ostvariti odstetu od europskog
zeljeznickog prijevoznika za Stetu nastalu za vrijeme prijevoza Zzeljeznicom u
Europi na temelju CIM-COTTF, iz istih razloga. Od pomorskog prijevoznika, za
Stetu nastalu u pomorskom dijelu prijevoznog puta naknada se moze potraZzivati na
temelju Nacrta, zbog toga Sto bi se Nacrt primjenjivao na pomorske izvrSitelje i
zato §to bi Nacrt bio pomorska konvencija koja bi regulirala odnos izmedu NVOC
i pomorskog prijevoznika. Konacno, strana tereta bi mogla ostvariti odStetu prema
Zeljeznickom ili cestovnom prijevozniku i to primjenom relevantnog Zeljeznickog
ili cestovnog prava SAD-a ili Kanade. Ako bi NVOC ugovorio vrlo nisku granicu
odgovornosti s cestovnim prijevoznikom SAD-a, strana tereta bi vjerojatno bila
vezana takvim sporazumom, zato $to to dopusta Carmack Amendment (propis koji bi
se primjenjivao). Kanadski cestovni prijevoznik bio bi odgovoran prema prinudnom
kanadskom pravu.

SAD nisu iznijele formalni prijedlog, ali su uputile ostalim delegacijama svoje
pisano stajaliSte, tj. neformalni prijedlog u kojem sugeriraju mogucnosti za daljnju
raspravu. Prema prijedlogu SAD-a ugovorni prijevoznik bi bio odgovoran primjenom
uZeg mrezastog sustava, a njegova odgovornost bi bila odredena prema ¢l. 8 Nacrta.

¥ Ibid.
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Sturley*® ocjenjuje da je ovo kompromisni prijedlog, koji se temelji na Zelji da
se postigne Sto je moguce vise ujednaceni sustav odgovornosti, i pretpostavci, tj.
vjerovanju da bi bilo nuzno prosiriti prihvacenosti CMR, tj. njezinu ratifikaciju od
strane veceg broja zemalja.

U pogledu kopnenih izvrSitelja prema prijedlogu SAD-a strana tereta bila bi
slobodna odluciti hoce li tuziti kopnenog prijevoznika prema istim uvjetima koji
postoje prema sadaSnjem pravu. Za pomorske izvrSitelje Nacrt bi predvidao izravnu
tuzbu. Za Stetu nastalu na prijevoznom putu izmedu Berlina i Antverpena, strana tereta
bi mogla traziti naknadu od njemackog NVOC ili europskog kopnenog prijevoznika
prema odredbama odgovarajuce konvencije (CMR ili CIM-COTIF). Za $tetu nastalu
u pomorskom dijelu prijevoza Nacrt bi se primjenjivao na tuzbe podnijete i protiv
NVOC i protiv pomorskog prijevoznika. Za Stetu nastalu za vrijeme kopnenog
prijevoza sjevernom Amerikom, strana tereta bi mogla nadoknaditi Stetu od NVOC
prema Instrumentu, a njegova prava prema relevantnim kopnenim prijevoznicima
bila bi ista kao prema postoje¢em pravu. Za dio prijevoznog puta od New Yorka do
Cikaga, Zeljeznicki prijevoznik mogao bi biti odgovoran na temelju izvanugovorne
odgovornosti, a imao bi moguénost zahtijevati bilo koju povlasticu koja proizlazi iz
Himalaja klauzule. Na dio prijevoznog puta od Montreala do Kalgarija primjenjivale
bi se prinudne odredbe kanadskog prava.

4.3. Relevantne odredbe posljednje verzije Nacrta i njihovo tumacenje

Nacrtupoglavlju 3. ureduje pitanje razdoblja odgovornosti, au okviru tog problema
rjeSavai pitanje prijevoza koji prethodi ili slijedi iza pomorskog dijela prijevoza. U ¢l.
8. propisano je ukoliko u vrijeme nastanka gubitka, oStecenja ili zakaSnjenja postoje
odredbe medunarodne konvencije ili [nacionalnog prava] (i) koje se primjenjuju na
sve ili neke prijevoznikove aktivnosti prema ugovoru o prijevozu za vrijeme toga
razdoblja i (ii) sadrze posebne odredbe o prijevoznikovoj odgovornosti, ograni¢enju
odgovornosti ili zastarnom roku i (iii) od kojih se ne moZe odstupiti ugovornim
odredbama ili odlukom krcatelja, te odredbe u mjeri u kojoj su prinudne prevladat
¢e u odnosu na odredbe Nacrta. Znaci, Instrument ¢e jedino biti “nadomjeSten”,
odnosno nece se primjenjivati u slucaju kada postoji konvencija koja sadrzi prinudne
odredbe za neku drugu prijevoznu granu, a ne pomorski prijevoz, koje se primjenjuje
na taj dio prijevoza ureden ugovorom o prijevozu stvari morem i ako je nesporno da
je gubitak, osteCenje ili zakaSnjenje nastalo iskljucivo za vrijeme tog dijela prijevoza
(npr. kopnenog).*” Potrebno je napomenuti da ¢e u pravilu u ovom kontekstu biti

3 Ibid
3 Prijedlog da i prinudne odredbe nacionalnog prava imaju isti u¢inak kao i prinudne odredbe meduna-
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rije¢ o primjeni konvencija kojima je ureden cestovni i Zeljeznicki prijevoz, dakle
kopneni prijevoz. Medutim nema zapreke da se mreZzasti sustav prema ¢l. 8 takoder
odnositi i na Montrealsku konvenciju. Kombinacija pomorskog i zra¢nog prijevoza
je moguca, medutim pravilu atipi¢na i rijetka, pa nema vece prakti¢no znaCaja za ovaj
problem. Isto tako, primjenom Budimpestanske konvencije o ugovoru o prijevozu
robe unutarnjim plovnim putovima, Europski rije¢ni prijevoznici i prijevoznici
kanalima mogu takoder biti obuhvaceni mreZastim sustavom ustanovljenim ¢I. 8.

To znaci, ako je Steta nastala za vrijeme prijevoza morem i prijevoza npr. kopnom
ili ako se ne moZe dokazati u kojem dijelu prijevoznog puta je Steta nastala ovaj
instrument e prevladati i on e se primjenjivati na Citav dio prijevoznog puta, tzv.
“od vrata do vrata”. Opisana odredba jednostavnije se moZze prikazati slijede¢im
dijagramom.

MJERODAVNO PRAVO ZA UGOVORE O PRIJEVOZU OD “VRATA DO
VRATA” (DJAGRAM MREZASTOG SUSTAVA PREMA NACRTU)

GUBITAK, OSTECENIJE

ILI ZAKASNJENJE

ZA VRIJEME PRIJEVOZNOG NEPOZNATO MJESTO
PUTA KOIJI JE PRETHODIO ILI NASTANKA STETNE
SLIJEDIO IZA POMORSKOG RADNIE

ZA VRIJEME POMORSKOG
DIJELA PRIJEVOZA

POSTOIJE PRINUDNE ODREDBE NE POSTOJE PRINUDNE ODREDBE
UNIMODALNE KONVENCIJE UNIMODALNE KONVENCIJE

UNIMODALNA KONVENCIJA NACRT

rodnih konvencija, dakle, mogu pod uvjetima propisanim instrumentom nadomjestiti primjenu instrumenta
nalazi se u uglatim zagradama kao znak da o tom dijelu odredbe nije postignuta suglasnost.
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Potrebno je analizirati i odredbu koja izravno govori o odgovornosti izvrSitelja,
to je odredba ¢l. 15, a ona u instrumentu slijedi nakon odredbe o odgovornosti
prijevoznika.

Odredba stavka 1 ¢l. 15 u ovoj fazi rada na instrumentu sastavljena je u dvije
varijante. Varijanta A st. 1 predvida da je izvrSitelj podvrgnut odgovornostima
nametnutim prijevozniku prema ovom instrumentu, a ovlaSten je Koristiti se
prijevoznikovim pravima i imunitetima predvidenima ovim instrumentom (a)
za vrijeme razdoblja u kojem on ima nadzor nad stvarima i (b) u bilo koje drugo
vrijeme u mjeri u kojoj on sudjeluje u izvrSavanju bilo koje od aktivnosti predvidene
ugovorom o prijevozu. Varijanta B st. 1 predvida odgovornost izvrSitelja za Stetu
proizaSlu zbog gubitka ili oSte¢enja stvari kao i zaka$njenja u predaji ako su okolnosti
koje su prouzrocile gubitak, oSteCenje ili zakaSnjenje nastale (a) za vrijeme razdoblja
u kojem je on imao nadzor nad stvarima ili (b) u bilo koje drugo vrijeme u mjeri u
kojoj je on sudjelovao u izvrSavanju bilo koje aktivnosti nametnute ugovorom o
prijevozu, ako je gubitak oSteCenje ili zakasSnjenje nastalo za vrijeme izvrSavanja
tih aktivnosti. Odgovornost nametnuta prijevozniku prema ovom instrumentu i
prijevoznikova prava i imuniteti predvideni ovim instrumentom primjenjuju se i u
odnosu na izvrsitelja.

Usporedbom ovih dviju varijanti st. 1 ¢l. 15 odredbe o odgovornosti izvrSitelja
opaza se da ne postoje sadrzajne razlike, veC se isklju€ivo radi o nesto drugacijoj
stilizaciji. SuStina je u tome da se izvrSitelju namece odgovornost kada on izvr§ava
prijevoznikove obveze prema ugovoru o prijevozu, a istodobno je ovlasten koristiti
se prijevoznikovim pravima i imunitetima. VaZno je razlikovati odgovornosti
izvrsitelja od odgovornosti prijevoznika. Prijevoznik je odgovoran u skladu s
odredbama Instrumenta i prema ugovoru o prijevozu za razdoblje odgovornosti
kako je definirano ¢l. 7. Suprotno od toga, izvrSitelj nije odgovoran prema ugovoru
o prijevozu, a prema Instrumentu nije odgovoran izvanugovorno. Znaci, da bi se
izbjegla izvanugovorna odgovornost, izvrsitelj je odgovoran prema Instrumentu
dok je roba pod njegovim nadzorom ili ako na drugi nacin sudjeluje u prijevozu.
Ovim propisom onemoguceno je zaobilaZzenje odredbi Instrumenta podnoSenjem
tuzbe protiv izvrSitelja na temelju izvanugovorne odgovornosti. Takoder, svrha ovog
propisa je i da se zastiti (ugovorni) prijevoznik jer ukoliko bi tuZeni uspio u postupku
izvanugovorne odgovornosti izvrSitelja moglo bi do¢i do toga da oSte¢eni dobije
naknadu i onda kada bi se prijevoznik mogao osloboditi odgovornosti temeljem
odredbi Instrumenta. U suprotnom (ugovorni) prijevoznik bi mogao indirektno biti
odgovoran i iznad ograni¢enja odgovornosti.

Dakle, Nacrt namece odgovornost izvrSiteljima, ali istodobno ‘“‘automatski”
nudi “himalaja zastitu” izvrSiteljima. Clankom 15 st. 5 je propisano ako je tuzba

3 U tlanku 7 stavku 1 propisano je da odgovornost prijevoznika za stvari pokriva razdoblje od preuzimanja
stvari do trenutka kada su stvari isporucene primatelju.
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podnesena protiv bilo koje osobe razlicite od prijevoznika spomenute u st. 3 i 4 (to
su: izvrsitelj ili bilo koja osoba ukljucujuéi i izvrSiteljeve podugovarace i agente
koji izvrSavaju ili preuzmu izvrsiti bilo koju od prijevoznikovih odgovornosti prema
ugovoru o prijevozu u mjeri u kojoj ta osoba djeluje bilo izravno ili neizravno na
prijevoznikov zahtjev ili prema prijevoznikovoj kontroli) ta osoba je ovlastena
sluziti se svim pogodnostima obrane i ograni¢enjem odgovornosti koji su dostupni
prijevozniku prema ovom instrumentu ako dokaZe da je djelovao u okviru ugovora
o prijevozu, zaposlenja ili zastupanja.

Instrumentom izvrsitelj dobiva zastitu prema tre¢ima od izvanugovornih zahtjeva,
ali i obveze prema tre€ima iz Cinjenice da je sklopio ugovor s prijevoznikom. Ako
prijevoznik ugovori vee obveze od obveza koje namece Instrument, izvrSitelj za
njih ne odgovara korisniku prijevoza. Osim, propisuje Instrument, ako ih nije izriCito
prihvatio.*

Izvrsitelj je odgovoran za djela i propuste bilo koje osobe kojoj je on povjerio
izvrSavanje bilo koje prijevoznikove obveze iz ugovora o prijevozu, ukljucujuéi i
podugovaratelje, radnike i agente kao za svoja djela i propuste. Odgovoran je prema
ovim odredbama jedino za djela i propuste ovih osoba koje su djelovale u granicama
ugovornih obveza, svog radnog zadatka ili zastupanja u konkretnom slu€aju (¢l. 15
st. 4).

Takoder, uredeno je pitanje odgovornosti osoba razli€itih od prijevoznika (misli se
na osobe kojima je izvrSitelj delegirao izvr§avanje neke od prijevoznikovih obveza),
tada ta osoba ima beneficije i ograni¢enja odgovornosti koje stoje na raspolaganju
prijevozniku prema ovom Instrumentu ako dokaZu da su djelovali u okviru ugovornih
obveza, zaposlenja ili zastupanja u konkretnom slucaju.

Clanak 15 st. 6 ureduje solidarnu odgovornost, propisano je: “ako postoji viSe
od jedne odgovorne osobe za gubitak, oSteCenje ili zakaSnjenje u predaji stvari,
njihova odgovornost je solidarna, ali jedino do granica predvidenih instrumentom”.
Medutim, isti ¢lanak ne propisuje kako bi se uredilo pitanje prava na tuzbu izmedu
stranaka. Nejasno je, i nije vidljivo iz tog ¢lanka je li bitan ugovorni odnosi izmedu
stranaka koje su solidarno odgovorne. U radu na pripremi instrumenta preporuc¢eno
je da se izbjegne regulacija prava na tuzbu izmedu stranaka koje su solidarno
odgovorne. Time bi bila prihvacena rjeSenja Haskih i Hamburskih pravila jer i u tim
konvencijama to nije ucinjeno.

3 Propisano je (€l. 15 st. 2) ako prijevoznik pristane preuzeti duznosti drugatije od onih nametnutih prijevo-
zniku ovim Instrumentom, ili sporazumom pristane na to da njegova odgovornost za zakas$njenje u isporuci,
gubitak ili oSteenje u vezi stvari bude veca od limita odredenog ¢lankom 16 st. 2, €l. 24 st. 4 i ¢l. 18 izvrSi-
telj nece biti obvezan tim sporazumom osim ako se izvrSitelj izricito ne suglasi i prihvati takve duZznosti ili
odgovornosti.
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5. POREDBENA ANALIZA DEFINICIJE I STATUSA OSOBA
ANALOGNIH IZVRSITELJU U KONVENCIJAMA KOJE
UREDUJU PRIJEVOZ STVARI

Prema HaSkim pravilima rezim odgovornosti za Stetu usmjeren je iskljucivo
na prijevoznika kao ugovornu stranu, a pitanje podugovaranja i eventualno
odgovornosti osobe koja fakti¢no izvrSava neku od obveza iz ugovora o prijevozu
nigdje se u konvenciji ne spominje. Dakle, Haska pravila ureduju jedino odnos
izmedu prijevoznika i krcatelja. U praksi su vrlo Cesti slucajevi u kojima (ugovorni)
prijevoznik izvodenje prijevoza na pojedinim relacijama prijevoznog puta povjerava
podugovarateljima tzv. stvarnim prijevoznicima ili izvrSiteljima. Medutim, stvarni
prijevoznik nije stranka iz ugovora, te ako korisnik prijevoza protiv njega podnese
tuzbu, on se nete moci pozivati na uvjete glavnog ugovora. Takoder, ostali
prijevoznikovi pomo¢nici, neovisno o tome jesu li njihovi radnici ili su samostalni
poduzetnici, prema HaSkim pravilima ne uZzivaju konvencijsku zasStitu, niti se na
njih primjenjuju uvjeti iz ugovora o prijevozu. Znaci, ako korisnik prijevoza protiv
njih podnese tuzbu, oni se ne mogu pozivati na uvjete glavnog ugovora, niti na
granice odgovornosti i oslobodenja od odgovornosti koja vrijede prema Haskim
pravilima. Prijevoznici su zainteresirani da se na osobe kojima se u svom poslovanju
sluze i na ostale podugovaratelje primjenjuju uvjeti ugovora o prijevozu, jer time
spomenute osobe stjeCu pravo koristiti se visinom odgovornosti propisanom
za prijevoznika, jednogodi$njim zastarnim rokom, te moguénost pozivati se na
oslobodenja od odgovornosti koja su predvidena za prijevoznika. U pomorskoj
poslovnoj praksi pravni ucinak da se na prijevoznikove podugovaratelje primjenjuju
uvjeti koji vrijede i za same prijevoznike, tj. uvjeti iz ugovora o prijevozu osigurava
se uklju¢ivanjem u teretnicu posebne ugovorne odredbe poznate pod nazivom
“himalaja klauzula” (Himalya Clause).*® Nazvana je tako prema presudi u predmetu
engleskog Apelacijskog suda “The Himalaya” iz 1955. godine (Adler v. Dickson),
kada se prvi put u povodu izvanugovorne tuzbe jednog putnika raspravljalo o pravu
zapovjednika da se poziva na uvjete ugovora o prijevozu. Prema toj klauzuli, u¢inak

1. Grabovac: Odgovornost prijevoznika, Knjizevni krug, Split, 1989. str. 104.: Suvremena “Himalaja kla-
uzula” u slobodnom prijevodu otprilike glasi: «Izri¢ito se ugovara da radnik ili punomo¢nik prijevoznika
(ukljucujuéi i svakog nezavisnog ugovaratelja koga zaposli prijevoznik) ne odgovara krcatelju, primatelju
ili vlasniku stvari ili drzatelju teretnice za gubitak, oStecenje ili zakaSnjenje koji su posljedica njihova djela,
propusta ili krivnje za vrijeme rada ili u vezi sa svojim radom, ali u svakom slu¢aju navedeni radnik ili pu-
nomo¢nik (ukljucujuci i nezavisnog ugovaratelja) moze se pozvati na svaku iznimku, ogranicenje, uvjet ili
oslobodenje u teretnici, kao i na svako pravo, oslobodenje od odgovornosti i povlasticu, koje se primjenjuju
na prijevoznika; radi primjene odredaba ove klauzule smatra se da prijevoznik radi u ime i za ratun osoba
koje su njegovi radnici ili punomocnici, ukljucujuéi i nezavisne ugovaratelje.» Himalaja klauzula mogla bi
jednostavnije glasiti i ovako «Svako ograni¢enje odgovornosti i druge odredbe sadrzane u tekstu isprave
koriste prijevozniku, njegovim punomocnicima, radnicima i drugim predstavnicima, ali isto tako i svakom
nezavisnom ugovaratelju koji izvrSava poslove u vezi s robom.»
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“oslobadajucih” klauzula iz teretnice proSiruje se i na prijevoznikove pomocnike.
Bitno je da su klauzulom obuhvaceni ne samo radnici i zastupnici prijevoznika
nego i samostalni poduzetnici, kao $to su npr. lucki slagaci, kada ih je angaZirao
prijevoznik ili kada djeluju u vezi i u granicama svoga radnog zadatka. Danas je
“Himalaja klauzula” redoviti sastojak svake teretnice. Ona je pravno valjana. To je
potvrdeno u brojnim sudskim predmetima, pa njezinu primjenu preporucuju i P&I
klubovi. Prema pomorsko pravnoj praksi, prijevoznik pri ugovaranju takve klauzule
nastupa kao agent, dakle u ime i za racun npr. podugovaratelja. U tu svrhu moraju
biti ispunjeni ovi uvjeti: a) iz odredaba teretnice mora jasno proizlaziti namjera
da se za$titi podugovaratelj, b) prijevoznik nastupa kao agent podugovaratelja uz
njegovu prethodnu ili naknadnu suglasnost. Podugovaratelj se tada moZe s uspjehom
pozivati na odredbe “Himalaja klauzule” ako se radi o odgovornosti za Stetu u vezi
s obavljanjem radnog zadatka povjerenog mu od strane prijevoznika radi ispunjenja
ugovora o prijevozu, te ako Steta nije posljedica njegove kvalificirane krivnje.*!
Hasko-Visbijska pravila zapocela su rjeSavanje problema odgovornosti osoba
kojima se prijevoznik u svom poslu sluzi upravo kroz nastojanje da rijeSe spomenuto
“Himalaja pitanje”. Medutim time je samo nacet problem odgovornosti stvarnih
prijevoznika ili izvrSitelja i drugih osoba kojima se prijevoznik u izvrSavanju glavnog
ugovora sluzi. Hasko-Visbijskim pravilima propisano je da ¢e se prijevoznikovi
radnici mo¢i koristiti oslobodenjima i ogranicenjima odgovornosti na koja se moze
pozivati prijevoznik u smislu te konvencije i to ako je protiv njih podignuta tuzba.
Potrebno je posebno istaknuti da su tom odredbom obuhvaceni samo prijevoznikovi
radnici i punomocnici, a da su izricito iskljuCeni neovisni ugovaraci (independent
contractors).* Time je napravljena jasnarazlikaizmedu s jedne strane prijevoznikovih
radnika i punomoc¢nika, a s druge strane samostalnih poduzetnika. S obzirom na
spomenutu stilizaciju (“such servant or agent not being an independent contractor’”)
smatra se da su samostalni poduzetnici (lucki slagaci, operatori terminala i sl.) izriCito
iskljuc¢eni od pogodnosti koje su predvidene za radnike i zastupnike prijevoznika.
Sli¢na se situacija javlja i u odnosima iz kombiniranoga prijevoza gdje ugovorni
prijevoznik (contracting carrier) izvodenje prijevoza na pojedinim relacijama
prepusta podugovarateljima, tzv. stvarnim prijevoznicima (actual carrier).
Hambur$ka pravila uvode tzv. “stvarnog prijevoznika,” i to predstavlja prvi pravi
napor usmjeren na rjeSavanje problema odgovornosti osoba na startani broda, tj.
osoba koje nisu ugovorni prijevoznici ali izvr$avaju ugovornu prestaciju iz glavnog
ugovora. Stvarni prijevoznik u HamburSkim pravilima definiran je kao svaka osoba

41 “Himalaja klauzula” je pravno valjana i prema hrvatskom pravu. Njeno ugovaranje u granicama je slobod-
ne i dopustene dispozicije stranaka (agr. ¢l. 2 ZOO-a). Sli¢no objasnjava D. Pavi¢: Pomorsko pravo, knjiga
II, Visoka pomorska 8kola u Splitu, Split, 2002., str. 223 i 224.

4 Koristi se slijedeca stilizacija “such servant or agent not being an independent contractor.”
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kojoj je prijevoznik povjerio prijevoz stvari ili dio prijevoza i svaka druga osoba
kojoj je takav prijevoz bio povjeren (¢l. 1 st. 2).** Clanak 10 HamburSkih pravila
ureduje pitanje odgovornosti prijevoznika i stvarnog prijevoznika. Propisano je
da prijevoznik odgovara u pogledu prijevoza koji je izvrSio stvarni prijevoznik za
¢ine i propuste stvarnog prijevoznika i njegovih radnika ili punomoc¢nika koji su
djelovali u granicama svog radnog zadatka. Sve odredbe konvencije koje se odnose
na odgovornost prijevoznika primjenjuju se i na odgovornost stvarnog prijevoznika
za prijevoz koji je izvrSio. U opsegu u kojem su prijevoznik i stvarni prijevoznik
odgovorni, njihova je odgovornost solidarna.

Konvencija o multimodalnom prijevozu u €l. 15 regulira odgovornost poduzetnika
multimodalnog prijevoza za svojeradnike, zastupnike i ostale osobe. Za ¢ine i propuste
svojih radnika i punomoc¢nika (“servants or agents”) poduzetnik multimodalnog
prijevoza odgovara kada takav radnik ili punomo¢nik djeluje u granicama svog posla.
Takoder, poduzetnik odgovara i za svaku drugu osobu ¢ijim se uslugama sluZzi za
izvrSavanje ugovora o multimodalnom prijevozu kada ta osoba djeluje u izvrSavanju
ugovora. Za radnje i propuste spomenutih osoba odgovara kao za svoje vlastite
radnje i propuste. Znaci, prema Multimodalnoj konvenciji “odgovornost poduzetnika
za osobe” ukljucuje, tj. obuhvaca i tzv. “nezavisne ugovaratelje” (independent
contractors). Zapaza se, u odnosu na Hasko-Visbijska i Hamburska pravila, Sirenje
kruga osoba za koje poduzetnik odgovara. Sirokom formulacijom ukljucuju se i sve
osobe Cijim uslugama se poduzetnik sluZzi u izvrSavanju ugovora o multimodalnom
prijevozu, kada djeluju u izvrSavanju ugovora. Obuhvacaju se tako i tzv. “nezavisni
ugovaratelji” (“independent contractors”), podugovaratelji poduzetnika, osobe s
kojima poduzetnik ugovara usluge u organizaciji multimodalnog prijevoza (npr.
prijevoznici).*

CIM - COTIF uz “prijevoznika” koji znaCi ugovornog prijevoznika s kojim
je posiljatelj sklopio ugovor o prijevozu ili “uzastopnog prijevoznika” koji je
odgovoran na temelju ovog ugovora, poznaje i “zamjenskog prijevoznika” koji znaci
prijevoznika koji nije zakljucio ugovor o prijevozu s posiljateljem, ali kojemu je

# M. F. Sturley: o.c. biljeska 32 obja$njava da nije potpuno jasno kako $iroko treba tumaciti definiciju “stvar-
nog prijevoznika” iz Hambur$kih pravila. Sirim jezi¢nim tumacenjem dolazi se do zakljuCka da definicija
pokriva bilo koju osobu koja izvrSava bilo koji aspekt prijevoza stvari. Medutim, klju¢no pitanje je ukljuCuje
li “prijevoz stvari, ili ... dio prijevoza” svaki aspekt pomicanja stvari od mjesta primitka do mjesta isporuke
(kao Sto je ukrcavanja ili iskrcavanje), ili ono ukljucuje samo one aspekte sveukupnog prijevoza stvari koje se
mogu opisati samo kao prijevoz stvari. Logicka interpretacija definicije sugerira Sire tumacenje. Fraza “prije-
voz stvari” ukazuje na prijevoznikovu obvezu prijevoza stvari od mjesta primitka do mjesta isporuke, i bilo
bi besmisleno smatrati da npr. ukrcaj stvari i njihov iskrcaj s broda nisu dio ispunjavanja cjelokupne obveze
(uz pretpostavku da primitak stvari prethodi ukrcaju stvari na brod, a isporuka stvari slijedi iza iskrcaja stvari
s broda). Isti autor zakljuCuje da medutim nije potpuno nedvojbeno je li intencija Hamburske konferencije
bila tako Siroko tumacenje definicije.

4 Sli¢no tumaci i I. Grabovac: Odgovornost poduzetnika multimodalnog prijevoza, Knjizevni krug Split,
Split, 1986. str. 23.
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prijevoznik povjerio obavljanje prijevoza Zeljeznicom u potpunosti ili djelomi¢no
(€l. 3 st. 1 to€. a i b). Znaci uz ugovornog prijevoznika postoje jos dvije osobe koje
se spominju kao moguci izvrSitelji prijevozne prestacije u pravnom poslu prijevoza
stvari Zeljeznicom, to su uzastopni prijevoznici i zamjenski prijevoznici. Pravila
posebno ureduju i njihovu odgovornost. Propisano je u €l. 26., ako prijevoz prema
samo jednom ugovoru obavlja nekoliko uzastopnih prijevoznika, svaki prijevoznik,
samim tim Sto je preuzeo robu uz sprovodni list postat e strana u ugovoru o
prijevozu, sukladno s uvjetima te isprave i preuzet ¢e obveze koje iz toga proizlaze.
U tom slucaju svaki prijevoznik odgovoran je glede prijevoza na Citavom putu do
isporuke.

Odgovornost i polozaj zamjenskog prijevoznika uredeni su €l. 27. Propisano je da
tamo gdje prijevoznik povjeri obavljanje prijevoza, ili u potpunosti ili djelomicno,
zamjenskom prijevozniku, prijevoznik ostaje odgovoran za Citav prijevoz. Sve
odredbe Jedinstvenih pravila vezane uz odgovornost prijevoznika takoder vrijede za
odgovornost zamjenskog prijevoznika za prijevoz koji on obavlja. Clanci 36 (gubitak
prava na pozivanje na ograni¢enje odgovornosti) i 41 (ostale radnje) vrijede ako
se pokrene postupak protiv radnika ili drugih osoba ¢ije usluge koristi zamjenski
prijevoznik u obavljanju prijevoza. Izricito je propisano da tamo gdje i u mjeri u
kojoj su i prijevoznik i zamjenski prijevoznik odgovorni, njihova je odgovornost
solidarna.® U posebnom ¢lanku (¢l. 45.) govori se o tome protiv kojih prijevoznika
se moze pokrenuti postupak. Propisano je da se postupci koji se temelje na ugovoru o
prijevozu mogu pokrenuti samo protiv prvog prijevoznika, posljednjeg prijevoznika
ili prijevoznika koji je obavljao dio prijevoza na kojem se dogadaj zbog kojeg se
pokrece postupak, dogodio. Bitno je i to da ako tuzitelj ima izbor izmedu nekoliko
prijevoznika, njegovo pravo izbora se gasi, ¢im je pokrenuo postupak protiv jednog
od njih, a to takoder vrijedi ako tuZitelj ima izbor izmedu jednog ili viSe prijevoznika
i zamjenskog prijevoznika.

Posebno je navedeno tko su osobe za koje je odgovoran prijevoznik. On odgovara
za svoje radnike i druge osobe Cije usluge koristi u obavljanju prijevoza, kada ti radnici
ili druge osobe djeluju u okviru svojih duznosti. Direktori Zeljeznicke infrastrukture
na kojoj se prijevoz obavlja smatrat Ce se osobama Cije usluge prijevoznik koristi za
obavljanje prijevoza (Cl. 40).

Konvencija o ugovoru za medunarodni prijevoz robe cestom (CMR) spominje
pojmove “prijevoznik™ i “uzastopni prijevoznici”, a govori i o odgovornosti osoba
za koje prijevoznik odgovara. U smislu te Konvencije prijevoznik odgovara za
radnje i propuste svojih predstavnika, radnika i drugih osoba kojima se u izvodenju

4 Ukupan iznos odstete koju placa prijevoznik, zamjenski prijevoznik i njihovi radnici kao i druge osobe
¢ije usluge oni koriste u obavljanju prijevoza, ne mogu prekoraciti iznose predvidene jedinstvenim pravili-
ma. Jedinstvena pravila ne ukidaju pravo na regres, koje moZe postojati izmedu prijevoznika i zamjenskog
prijevoznika.
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prijevoza sluzi kao za svoje vlastite, kada takvi predstavnici, radnici i druge osobe
postupaju u okviru svojih duznosti (¢l. 3). Ako je prijevoz po jedinstvenom ugovoru
izvrSen po uzastopnim cestovnim prijevoznicima, svaki od njih odgovara za
izvrSenje cjelokupnog prijevoza, drugi po redu prijevoznik i svaki slijedecCi postaje
stranka ugovora u vezi prijevoza pod uvjetima navedenim u tovarnom listu, samim
preuzimanjem robe i tovarnog lista. Iznimno je vazna i odredba ¢l. 36 koja propisuje
“izuzevsi slu€aj protutuzbe ili prijebojne tuzbe podignute u postupku iz istog ugovora
o prijevozu, zakoniti postupak u pogledu odgovornosti za gubitak, oSteCenje ili
zaka$njenje moZe se voditi samo protiv prvog prijevoznika, posljednjeg prijevoznika
ili prijevoznika koji je izvrSio onaj dio prijevoza na kome se desio dogadaj koji je
izazvao gubitak, oSteCenje ili zakaSnjenje, postupak se istovremeno moZze provesti
protiv vise takvih prijevoznika”.

Ako je Steta nastala radnjom dvaju ili viSe prijevoznika, svaki od njih duZan je
platiti iznos u razmjeru s dijelom njegove odgovornosti, ako je nemoguce utvrditi
razmjer odgovornosti svaki od njih odgovara u razmjeru dijela vozarine koja mu
pripada.

Budimpestanska konvencija o ugovoru o prijevozu robe unutarnjim plovnim
putovima definira prijevoznika i stvarnog prijevoznika. Prijevoznik je prema tom
instrumentu svaka osoba koja sama ili u Cije se ime s krcateljem sklopi ugovor
o prijevozu. Stvarni prijevoznik oznaCava svaku osobu, koja nije radnik ili
opunomocenik prijevoznika, a kojoj je prijevoznik povjerio izvrSavanje prijevoza
ili dijela prijevoza. Ako povjeri izvr§avanje prijevoza ili dijela prijevoza stvarnom
prijevozniku, bez obzira je li on to prema ugovoru o prijevozu bio ovlasten u€initi
ili ne, prijevoznik ostaje odgovoran za cjelokupan prijevoz prema odredbama
konvencije, a sve odredbe konvencije koje ureduju odgovornost prijevoznika
primjenjuje se i na odgovornost stvarnog prijevoznika za prijevoz koji je on obavio.
Bitno je da je izriCito propisano (¢l. 4 st. 4) da se stvarni prijevoznik moZze pozivati
na svaki prigovor koji ima pravo istaknuti prijevoznik prema ugovoru o prijevozu, te
da kada i u mjeri u kojoj oba, prijevoznik i stvarni prijevoznik odgovaraju, njihova
je odgovornost solidarna (¢l. 4 st. 5). Konvencija ureduje i pitanje odgovornosti
prijevoznika za njegove radnike i punomo¢nike. Propisano je da za radnje i propuste
svojih radnika i punomo¢nika ¢ije usluge koristi u izvrSavanju ugovora o prijevozu,
prijevoznik odgovara kao da su te radnje i propusti njegovi vlastiti, ako te osobe
djeluju u okviru svog zaposlenja.

Montrealska konvencija*®* uz ugovornog prijevoznika, regulira pitanje
odgovornosti stvarnog prijevoznika i uzastopnih prijevoznika. Stvarni prijevoznik se
spominje u kontekstu ako ugovorni prijevoznik kao glavni prijevoznik sklopi ugovor
o prijevozu pod uvjetima koje predvida ova konvencija s poSiljateljem ili osobom

4 U ovom prikazu osvréemo se samo na relevantne odredbe o prijevozu tereta zrakom, uz napomenu da u
ovoj konvenciji, u nekim segmentima postoje razlike u odnosu na odredbe koje ureduju prijevoz putnika.
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koja nastupa za racun posiljatelja, a neka druga osoba (stvarni prijevoznik) obavlja
prijevoz u cijelosti ili djelomi¢no na temelju ovlastenja ugovornog prijevoznika,
ali se u pogledu tog dijela prijevoza ne smatra uzastopnim prijevoznikom u smislu
ove konvencije (¢l. 39). Odgovornost ugovornog i stvarnog prijevoznika uredena
je tako da se i na ugovornog i na stvarnog prijevoznika primjenjuju odredbe ove
konvencije, na prvog za cijeli prijevoz predviden ugovorom, a na drugog samo za
onaj dio prijevoza koji je izvr§io. Konvencija posebno u €l. 45 ureduje pitanje kojoj
osobi se upucuje zahtjev. Propisano je da u vezi s prijevozom koji je izvrSio stvarni
prijevoznik, zahtjev za naknadu Stete moZze biti podnesen, prema izboru tuzitelja,
protiv tog prijevoznika ili ugovornog prijevoznika, ili protiv obojice zajedno ili
odvojeno. Ako je tuzba podnesena protiv samo jednog od tih prijevoznika, taj ¢e
prijevoznik imati pravo zahtijevati da drugi prijevoznik bude ukljucen u postupak,
pri cemu Ce se na postupak i u€inke primjenjivati pravo suda pred kojim se vodi
postupak. Svaki radnik ili opunomocenik ugovornog prijevoznika ili kod prijevoza
koji obavlja stvarni prijevoznik svaki njegov radnik ili opunomocenik moZe se, ako
dokaZe da je djelovao u okviru svojeg zaposlenja, koristiti uvjetima i ograni¢enjima
odgovornosti koji vrijede na temelju ove konvencije za prijevoznika za kojeg radi
osim ako se dokaZze da je radio na nacin uslijed kojeg gubi pravo na ograniCenje
odgovornosti na temelju ove konvencije.

U slucaju kada prijevoz treba izvrSiti viSe uzastopnih prijevoznika, svaki
prijevoznik koji primi teret potpada pod primjenu odredaba ove konvencije i smatra
se jednom od ugovornih stranaka ugovora o prijevozu u onom dijelu u kojem se
ugovor bavi dijelom prijevoznog puta koji je obavljen pod njegovim nadzorom.
Iznimno je vazno da u sluCaju uzastopnog prijevoza tereta poSiljatelj ima pravo
na tuzbu protiv prvog prijevoznika, dok primatelj ovlasten na isporuku ima pravo
tuzbe protiv posljednjeg prijevoznika, i nadalje, svaki ima pravo na tuZbu protiv
prijevoznika koji je izvr$io prijevoz tijekom kojeg je doslo do uniStenja, gubitka,
oStecenja ili zakaSnjenja. Ti Ce prijevoznici biti solidarno odgovorni poSiljatelju ili
primatelju (€. 36 st. 3).

Ako medusobno usporedimo rjeSenja koja sadrze instrumenti koji ureduju
prijevoz stvari morem, kopnom, zrakom i unutarnjim plovnim putovima s rjeSenjima
Nacrta moze se opaziti da Nacrt najsveobuhvatnije tretira pitanje definiranja i
propisivanja odgovornosti osoba razli¢itih od ugovornog prijevoznika koje sudjeluju
u izvrSavanju prijevozne prestacije u najSirem smislu. U pogledu reguliranja pitanja
kruga osoba koje prema instrumentu mogu odgovarati Nacrt, obuhvaca najsiri krug
osoba i najiscrpnije propisuje njihovu odgovornost, takoder, posebno ureduje i pitanje
odnosa prema drugim konvencijama. Stilizacija Nacrta je osebujna i drugacija od
stilizacije koju susreCemo u ostalim prijevoznim konvencijama. Sadrzajno odredbe
Nacrta u tom pogledu najsli¢nije su odredbama Konvencije UN-a o medunarodnom
multimodalnom prijevozu. Medutim, upravo to gotovo podudarno rjeSenje, a isto
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tako uvodenje mreZzastog sustava odgovornosti, u Konvenciji UN o medunarodnom
multimodalnom prijevozu nije zaZivjelo jer ta konvencija niti nakon punih 25 godina
nije stupila na snagu. To stavlja ozbiljnu sumnju i na sudbinu Nacrta upravo zbog
ovih vaZznih pitanja, rjeSavanja sukoba s drugim konvencijama (mreZasti sustav
odgovornosti) i tretman izvrSitelja. Medutim povijest pokazuje da svaki medunarodni
sporazum uvijek predstavlja kompromisno rjeSenje koje nastaje uskladivanjem vise-
manje sli¢nih, a ponekad i vrlo razli¢itih interesa. Prof. Filipovi¢*' izvrsno na slikovit
nacin objasnjava problem: “Da bi se podiglo novo zdanje pravne nadgradnje, koje bi
odgovaralo ekonomskim potrebama mjeSovitog prijevoza, ne nalazimo da je potrebno
rusiti ve¢ postojeCe zgrade medunarodnih sporazuma. Treba naprotiv slijediti
vel utrte putove kojima se danas odvija mjeSoviti prijevoz i iz prakse pronalaziti
najpovoljnija pravna rjeSenja.” Smatramo da se upravo to pokuSalo ostvariti novim
Nacrtom.

6. ZAKLJUCAK

Pravno uredenje, poloZaja i odgovornosti izvrSitelja problem je koji je usko
povezan s mnogim iznimno vaznim i temeljnim odredbama buduceg instrumenta, kao
§to je samo pitanje odgovornosti za prijevoznu prestaciju, te njegovo polje primjene.
Znacti, odluka o definiciji i poloZaju izvrSitelja u sustavu odgovornosti iznimno je
vazna za konacne obrise glavnih postavki samog instrumenta. Takoder, koncepcijska
rjeSenja pravnog uredenja pojma i statusa izvrsitelja od velikog su znacenja i u
rjeSavanju drugih vaZznih pitanja koja instrument treba sustavno urediti jer izravno
utjecu na njihova rjeSenja, npr. primjena pod odredenim uvjetima prinudnih odredbi
nacionalnog prava, regulacija prava nadzora, elektronske razmjene podataka i sl.

Odredbe o izvrSitelju same za sebe vrlo su sloZene i nisu nimalo jednostavne za
konvencijsko normiranje, uz to njihova povezanost i potreba uskladenosti s velikim
brojem drugih konvencijskih normi i nacela dovodi do toga da je pitanje izvrSitelja
postalo najsloZenije pitanje za reguliranje u Citavom instrumentu, a oko njegovog
normiranja razvile su se intenzivne rasprave i istaknuli suprotstavljeni argumenti.

U ovom trenutku pouzdano se moze pretpostavljati da ¢e se novi instrument
primjenjivati na 1. door to door prijevoze i 2. da ¢e problem nastao zbog preklapanja
s rezimima kopnenog prijevoza biti rijeSen barem djelomi¢no kroz regulativu koja se
odnosi na definiranje izvrSitelja i propisivanje njihove odgovornosti. S druge strane,
sva otvorena pitanja, opisana i razmatrana u ovom radu upucuju na zakljucak da je
u pogledu propisivanja odgovornosti izvrSitelja jo§ uvijek preuranjeno s odredenim
stupnjem vjerojatnosti praviti predikciju o tome koje stajaliSte (ili bolje receno koji

47V, Filipovi¢: Odgovornost poduzetnika mjeSovitog prijevoza, Casopis za privrednopravnu teoriju i praksu,
XIV (1976) br. 2 str. 1-10.
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kompromis izmedu razliCitih glediSta) ¢e prevladati u kona¢noj verziji instrumenta.
Mnoga sporna pitanja jo§ uvijek nisu rijeSena i Sto je jo§ vaznije postoji mnogo
mogucih rjeSenja. Pored prijedloga koji su vec izneseni, mogu se ocekivati i novi
prijedlozi.

Unato¢ postojanja brojnih suprotstavljenih argumenata i prijedloga pravnog
uredenja pravne osobnosti, odgovornosti i uloge izvrSitelja prema Nacrtu instrumenta
o prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomi¢no) (morem) na koja smo u ovom radu
nastojali ukazati i kriticki se osvrnuti, nesporno se namece zakljuCak da Nacrt
nastoji unijeti niz suvremenih rjeSenja kojima se zeli prilagoditi prijevozni posao
imperativima koje postavljaju novi standardi suvremenog trgovackog poslovanja.
U usporedbi s drugim medunarodnim instrumentima moZe se re¢i da Nacrt ima
najambicioznije intencije u rjeSavanju pitanja odgovornosti osoba razlicitih od
ugovornog prijevoznika koje sudjeluju u izvrSavanju prijevoznog posla, a koje se
pojavljuje u modernom trgovackom prijevozu kada prijevoznici gotovo uvijek, tj.
neizbjezno, podugovaraju izvrSenje neke ili svih svojih obveza koje imaju prema
ugovoru o prijevozu.

Nacrt uvodi vrlo precizne i iscrpno definirane uvjete koji se traze za stjecanje
statusa izvrsitelja. Njegova odgovornost nastoji se urediti tako da se izvrSiteljima
daju prava i imuniteti koje uZziva prijevoznik prema samom instrumentu, ali jedino
pod uvjetima da on fakti¢no izvrSava prijevoznikove obveze. Instrumentom izvrSitel]
dobiva zaStitu prema tre¢ima od izvanugovornih zahtjeva, ali i obveze prema tre¢ima
iz Cinjenice da je sklopio ugovor s prijevoznikom.

Za sada joS§ uvijek nije poznata sudbina ovog instrumenta, osim toga on se joS
uvijek nalazi u obliku nacrta, uz to vrlo su malobrojna oc€itovanja pomorsko pravne
znanosti 0 njemu. Stoga smatramo da e ovaj rad ostvariti svoju svrhu ukazivanjem
na problem “izvrSitelja” i objaSnjavanjem razlicitih pristupa njegovom normiranju.
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Summary:

LEGAL PERSONALITY, LIABILITY AND ROLE OF PERFORMING PARTY
ACCORDING TO THE DRAFT INSTRUMENT ON THE CARRIAGE OF GOODS
[WHOLLY OR PARTLY] [BY SEA]

This paper analyses the provisions of the Draft instrument on the carriage of
goods wholly or partly by sea, which deal with the performing party, examine the
conditions which have to be satisfied for a person to have a status of the performing
party, as well as the issue of his/her liability according to different liability concepts,
such as uniform liability system, network liability system and limited network liability
system.

The article in particular deals with the objectives of the new Draft, its scope
of application, the political context in which it has been developed and the main
disputable issues in its development so far.

Also the author provides a comparative analysis of the definition and status of the
persons analogous to the performing party in the conventions governing carriage of
goods by sea and by other ways of transportation as compared to the arrangements
provided by the Drafft.

The Draft is aimed at regulating, in a comprehensive and contemporary manner,
the issue of legal personality, liability and role of the performing party in modern
commercial transport, where carriers almost always subcontract one or all of their
contractual obligations under the carriage contract. Inclusion of certain adaptations
and specific provisions is due to the convention being applicable to carriages “from
door to door”. The final outlines of legal framework of the status and liability of
the performing party at this stage of preparation of the instrument have not been
defined completely, and different proposals and arguments are being taken into
consideration in a critical manner.

Key words: carrier, performing party, actual carrier, carriage of goods, Draft
instrument on the carriage of goods (wholly or partly) (by sea)
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Mr. sc. BOZENA BULUM UDK 656.076.3

Jadranski zavod Hrvatske akademije Pregledni rad

znanosti i umjetnosti Primljeno: 20.11.2005.

Frane Petri¢a 4, 10000 Zagreb Prihvaceno za tisak: 17.05.2006.

Analiziraju se klauzule sadrZane u standardnim obrascima ugovora o time
charteru, koje se najcesce upotrebljavaju u medunarodnom pomorskom
prijevozu. Poseban naglasak stavijen je na klauzule koje ureduju: trajanje
i izvrSenje ugovora o time charteru, placanje vozarine, posebne slucajeve
prestanka ugovora o time charteru i usporedbu rjesenja prihvacenih u
spomenutim klauzulama s rjesenjima hrvatskog pomorskog prava.

Kljucne rijeci: brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod, standardni
obrasci, NYPE obrazac, Baltime obrazac, klauzula o obvezi prijevoznika
odrzavati brod sposobnim za plovidbu tijekom cjelokupnog ugovorenog
razdoblja (engl. maintenance clause), brisovna klauzula (engl. cancelling
clause), klauzula o zaposlenju i obestecenju (engl. employment and
indemnity clause), klauzula o vracanju broda (engl. redelivery clause),
klauzula o pravu na povlacenje broda (engl. right to withdraw), klauzula
koja regulira placanje vozarine u slucaju smetnji u iskoristavanju broda
koje nisu na strani narucitelja ili zbog izvrsavanja njegovih naloga (engl.
off-hire clause), klauzula o osujecenju komercijalne svrhe ugovora (engl.
frustration).

1. UVOD

Kod brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli brod prijevoznik se obvezuje
narucitelju da ¢e mu u granicama ugovora i prema namjeni broda, tijekom
ugovorenog vremenskog razdoblja, prepustiti odredeni brod na raspolaganje te
obaviti prijevoze onako kako narucitelj bude odredivao, a narucitelj se obvezuje da ¢e
placati ugovorenu vozarinu na vrijeme.' Brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod,
prema sistematizaciji prihvacenoj u Pomorskom zakoniku? spada medu ugovore

'Vidi Grabovac, 1.: Plovidbeno pravo Republike Hrvatske, Knjizevni krug, Split, 2003. str. 170.
2 Prvi pomorski zakonik koji je Republika Hrvatska donijela kao samostalna drzava objavljen je u Narodnim
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o pomorskim plovidbenim poslovima, koji su po svojoj pravnoj prirodi ugovori o
djelu (locatio conductio operis)®, a predmet im je iskori$tavanje broda radi plovidbe,
bez obzira ostvaruje li se plovidba prijevozom stvari, putnika, tegljenjem ili drugim
plovidbenim poslom, za razliku od ugovora o zakupu broda kojim brodovlasnik
prepusta brod na potpunu upotrebu i iskori§tavanje zakupoprimatelju, a koji je po
svojoj pravnoj prirodi ugovor o upotrebi (locatio conductio rei).

Danas se u gotovo svim vodeim pomorskim drzavama ugovor o time charteru
smatra ugovorom o djelu?, no kada se postavi pitanje o kakvom se djelu radi razlike
postoje. Po jednima, kao npr. po rjeSenjima sadrzanim u talijanskom pravu, radi se
o izvrSenju djela plovidbe, dok se po drugima radi o izvrSenju djela prijevoza (takav
stav zauzima hrvatsko pravo). Ako se prihvati da prijevoznik kod izvr§enja ugovora
o time charteru izvrSava samo djelo plovidbe, onda on nema funkciju prijevoznika
(engl. carrier), vet ta funkcija prelazi na narucitelja (engl. charterer) 3 Znatajna
razlika u zakonodavstvima vecine zemalja u odnosu na talijansko pravo jest u tome
§to se smatra nelogi¢nim da prijevoznik moZze vrSiti samo djelo plovidbe, jer plovidba
je rijetko kada sama sebi cilj.

Organizacija i stru¢na skrb o izvrSenju prijevoza ostaju na prijevozniku i na
njegovim ljudima, jer su zapovjednik broda i posada kod ugovora o time charteru
namjestenici prijevoznika.

Prema tome, prijevoznik ne vi$i samo djelo plovidbe, ve¢ djelo stru¢nog i
profesionalnog izvrSenja prijevoza.

Dakle, prijevoznik ostaje odgovorni subjekt za izvrSenje prijevoza stvari,
kako prema naruCitelju tako i prema treCim osobama. Medutim, komercijalni
dio organizacije prijevoza, pa time i viSak dobiti iz uspjeSnog komercijalnog
iskoriStavanja broda u tijeku trajanja ugovora prijevoznik prepusta u cjelini
naruCitelju. Zaklju¢enjem ugovora o time charteru dolazi do razdvajanja funkcije
prijevoznika u navigacijsko-tehnickom smislu, kao organizatora plovidbe i prijevoza
i njegove komercijalne funkcije koja se sastoji u pronalazenju zaposlenja za brod.

novinama broj 17/94. Njegovim stupanjem na snagu dana 22. ozujka 1994. derogirane su odredbe Zakona
o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi samo u dijelu koji se odnosi na pomorsku plovidbu (¢l. 1053 st.1. t.3.).
Stupanjem na snagu Zakona o plovidbi unutarnjim vodama, NN br. 19/98, dana 28. veljace 1998., prestao je
vaziti ZPUP i u djelu koji se odnosio na plovidbu unutarnjim vodama. Dana 8. prosinca 2004. godine Hrvat-
ski Sabor je usvojio novi Pomorski zakonik Republike Hrvatske koji je objavljen u Narodnim novinama br.
181/04., a stupio je na snagu 29. prosinca 2004. godine (u daljnjem tekstu PZ).

3 Ugovor o djelu je takav ugovor kojim se jedna ugovorna strana (poduzetnik, izvodac radova) obvezuje oba-
viti odredeni posao, a narucitelj se obvezuje da mu za to plati naknadu (objekt Cinidbe je sam rezultat rada).

4 Vidi, Wilford, Coghlin, Healy: Time Charters, London, 1987, str. 43. U angloamerickom pravu istice se da
brodovlasnici odnosno brodari ne unajmljuju (hire) brod, ve¢ da « ...their obligation under this type of con-
tract is to tender to the charterers the agreed services with ship, master and crew.»

3 Vidi Manca, P.: The Italian code of navigation, Milano, 1985., str. 148.
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Dok je PZ iz 1994. godine kao davatelja broda spominjao brodara, novi PZ je
pojam brodara zamijenio izrazom prijevoznik. U ¢l. 5. to¢. 40. PZ-a prijevoznik
se definira kao vlasnik broda, brodar ili osoba koja sklapa ugovor s naruciteljem
prijevoza (engl. carrier). Razlog za takvim izmjenama leZi u Cinjenici §to se izraz
prijevoznik upotrebljava u svim medunarodnim instrumentima koji reguliraju
materiju iskoriStavanja brodova.

Prijevoznik je gospodarsko pravni pojam i oznacava iskljucivo stranku ugovora
o prijevozu stvari, dok je brodar pomorskopravni pojam i predstavlja osobu koja
je nositelj brodarske djelatnosti u najSirem smislu. Brodar sklapanjem ugovora o
prijevozu stjeCe svojstvo prijevoznika.®

Time charter se Cesto izjednaCava s brodarskim ugovorom na putovanje pa se
navodi da je brodarski ugovor na putovanje onaj ugovor kod kojeg se vozarina
placa po izvrSenom putovanju, a brodarski ugovor na vrijeme ugovor kod kojeg se
placanje vozarine ugovara na odredeno vrijeme (npr. mjesecno), dok su u ostalim
svojim karakteristikama ove dvije vrste ugovora vrlo slicne. Ovakvo shvacanje
pojma ugovora o time charteru i medusobnog odnosa izmedu brodarskog ugovora
na vrijeme i brodarskog ugovora na putovanje vrlo je povr$no’ jer je rijec se o dvije
sasvim razliite vrste ugovora §to se moze zaklju€iti kada se analiziraju standardni
obrasci (engl. standard forms) za svaku pojedinu vrstu ugovora.

U ovom radu analizirati ¢emo pojedine klauzule koje se koriste u standardnim
obrascima ugovora o time charteru, koje su specifi¢ne za tu vrstu ugovora i prema
kojima se time charter razlikuje od ugovora o zakupu broda i brodarskog ugovora na
putovanje s kojima se ovaj ugovor Cesto izjednaCava i mijesa.

2. NACIN ZAKLJUCIVANJA 1 OBLIK UGOVORA O TIME
CHARTERU

Temeljem ¢l. 247. ZOO-a ugovor je sklopljen kada se ugovorne strane suglase o
bitnim sastojcima tog ugovora.

U pravnoj teoriji razlikuju se formalni odnosno neformalni ugovori. Za formalni
ugovor trazi se unaprijed odredeni oblik kao uvjet za nastanak valjanog ugovora,
dok oblik neformalnog ugovora nije unaprijed odreden i nije uvjet za postojanje i
valjanost ugovora. Formalni se ugovori pojavljuju u dva oblika: zakonskom (forma
ex lege), kada se zakonom propisuje da ugovor mora imati odredeni, obicno pisani
oblik i ugovornom (forma ex contractu) kada se stranke mogu sporazumjeti da

¢ Pavi¢, D.: Pomorsko pravo, Knjiga druga, Split, 2002., str.84.

7 Poblize, Ivosevi¢, B.: Brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod, Institut za pomorstvo i turizam, Kotor,
1984. godina, str.15.
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posebni oblik bude uvjet valjanosti njihovog ugovora (¢1.289. st.1. ZOO-a).

U naSem obveznom pravu vrijedi nacelo neformalnosti, Sto znaci da za sklapanje
ugovora nije propisan odredeni oblik, osim ako zakonom nije drugacije odredeno
(€1.286.st.1. ZOO-a).

PZ %odredbom ¢l. 449. st.1. predvida da se brodarski ugovor za viSe putovanja
i brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod se moraju sastaviti u pisanom obliku.
U istom ¢lanku u stavku 2. propisano je da ugovori iz st. 1. koji nisu sastavljeni u
pisanom obliku nemaju pravni u¢inak. Dakle, time charter je strogo formalni ugovor,
koji mora biti zakljuCen u pisanoj formi uz sankciju njegove niStavosti ako tako
nije postupljeno (forma ad solemnitatem). Zahtjev za ovako strogom formom prvi
put je postavljen u Zakonu o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi®. Prema Zakonu o
ugovorima o iskoriStavanju pomorskih brodova'®ovaj ugovor, kao i ostali ugovori o
pomorsko - plovidbenim poslovima, bio je neformalan. Osim za naprijed navedene
ugovore PZ zahtijeva pisanu formu i za ugovor o zakupu broda.

Za ostale ugovore o iskoriStavanju brodova (za brodarski ugovor za jedno
putovanje, za brodarski ugovor na vrijeme za razmjerni dio broda ili odredeni
brodski prostor, kao ni za pomorsko-prijevoznicki ugovor) nije propisana posebna
forma. Ipak, i kod ovih ugovora svaka ugovorna strana ima pravo zahtijevati da se o
zakljuCenom ugovoru o prijevozu sastavi pisana isprava (¢l. 449. st. 3. PZ-a).

U ovim slucajevima forma sluZzi samo kao dokaz o zaklju¢enom ugovoru
(forma ad probationem'") i ne utjeCe na valjanost ugovora. Medutim, ako druga
strana ne udovolji tom zahtjevu, strana koja je zahtijevala pisani dokaz o zaklju¢enom
ugovoru ima pravo odustati od ugovora i zahtijevati naknadu eventualne $tete koja
joj je nastala raskidom ugovora. (¢l. 449. st. 4.i 5. PZ-a).

I u zakonodavstvima pojedinih vode¢ih pomorskih drzava najc¢es$ce se predvida
pisana forma za ugovore o prijevozu stvari (Francuska, Italija), ali je traZena forma,
forma ad probationem i uz njeno postojanje ne vezuje se postojanje i valjanost samog
ugovora (ne propisuje se apsolutna nistavost kao sankcija u slu€aju nepostojanja
propisane forme).

Postoje miSljenja kako bi i u hrvatskom pomorskom pravu za ugovor o time
charteru de lege ferenda trebalo uvesti formu ad probationem, koja sluzi samo u

8 Odredbe PZ-a uredene su kao posebne, pa imaju prednost u primjeni ispred odredaba ZOO-a prema natelu
lex specialis derogat legi generali.

9Zakon je objavljen u SL br. 22/77.

1 Tnicijativu za donoSenje zakona dalo je Ministarstvo pomorstva FNRJ, a rad na donoSenju Zakona trajao je
prilicno dugo, joS od 1948. godine. Zakon je objavljen u SL br. 25/1959.

" Oblik ponekad sluzi samo radi lakSeg dokazivanja postojanja pravnog posla. Npr. zajam je valjan makar
je sklopljen u usmenom obliku, zaduZnica je samo dokazna isprava o sklopljenom ugovoru o zajmu. Vidi,

Vedri§, M.- Klari¢, P., Gradansko pravo, Narodne novine, str. 129.
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svrhu dokazivanja postojanja i sadrzaja ugovora, pa nepostojanje pisanog ugovora
ne bi dovodilo do njegove apsolutne nistavosti.

3. STANDARDNI OBRASCI (FORME) UGOVORA O TIME
CHARTERU

Za zakljucivanje ugovora o time charteru redovito se upotrebljavaju unaprijed
pripremljeni formulari. Tako se u teoriji pomorskog prava govori o standardizaciji
ugovora o time charteru, a pojedine vrste tako nastalih Carter-partija nazivaju se
standardne forme (engl.standard forms). Standardne forme nastale su zbog potrebe
da se ti ugovori, koji se u pomorskoj praksi ¢esto zaklju€uju, zakljuCuju lakse i bez
nepotrebnog pregovaranja i odugovlacenja, do kojeg bi zasigurno dolazilo kada bi
ovako sloZeni ugovorni odnosi svaki put bili predmet individualnog pregovaranja.

U pomorskoj praksi sklapaju se i adhezijsku ugovori ili ugovori po pristupanju,
za koje je karakteristi¢no da je kod njih bitno smanjena sloboda ugovaranja, odnosno
ona je potpuno isklju¢ena za onu stranu koja pristupa ponudenim poslovnim uvjetima.
Ovi ugovori su u pomorskom prijevozu karakteristicni za pomorsko- prijevoznicke
ugovore.

Brodarski ugovori (pa tako i time charter) spadaju u tipske ugovore *za koje je
karakteristi¢no da kod njih sloboda ugovaranja nije isklju¢ena, ve¢ se samo radi o
posebnom nacinu zakljucivanja ovih ugovora. Za njih je karakteristicno da se nalaze
na unaprijed odStampanom formularu s detaljno reguliranim pravima i obvezama
ugovornih strana, pa se nazivaju i formularni ugovori. Formularni ugovor biti Ce i
tipski ugovor u slu¢aju kada su ga izdale razne trgovacke ili druge organizacije (npr.
organizacije brodara) bez obzira na konkretne stranke. Carter-partije kao formularni
ugovori u pomorstvu nastali su kao rezultat pregovaranja i usaglasavanja suprotnih
interesa izmedu predstavnika brodara, narucitelja, banaka i osiguravajuéih drustava
u okviru pojedinih nacionalnih i medunarodnih udruZenja koje se bave poslovima
unaprjedenja pomorske trgovine. Najpoznatije medunarodno udruZenje je Baltic
and International Maritime Conference (BIMCO) sa sjediStem u Kopenhagenu, a
poznate nacionalne organizacije su British Chamber of Shiping u Londonu i New
York Produce Exchange u Sjedinjenim Americkim Drzavama.

Formulari pojedinih standardnih formi brodarskih ugovora sastavljaju se za
odredena podrucja plovidbe, vrste trgovine, robe koja se prevozi i vrste brodova
(tankeri i sl.), kao i za odredene oblike brodarskih ugovora. Svi navedeni tipovi
Carter-partija imaju svoj puni i skraeni naziv, tzv. Sifrirana imena (engl. Code
Names) svakog pojedinog Carter ugovora, a sluze za brze sporazumijevanje.

12 Poblize o tipskim ugovorima, vidi Vedri§, M.- Klari¢, P., ibidem, str. 394.
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Postojanje formulara ne iskljuuje moguénost pregovaranja i usaglasavanja uvjeta
medu ugovornim stranama. Zele li se pojedini uglavci tipskog ugovora izmijeniti,
dodaju se tiskanom obrascu (formularu) novi uvjeti (engl. additional clauses).

Danas su Carter-partije Stampani dokumenti koji se sastoje od Citavog niza
klauzula obiljezenih rednim brojevima i tako podijeljenih na tzv. strokove, kako bi se
lakSe i preciznije mogli mijenjati. Kod tumacenja ugovora o time charteru, ugovorne
odredbe koje su naknadno dodane imaju prednost pred Stampanim odredbama, a
razne dopune i ispravke koje su unijete rukom imaju prednost pred svim ostalim
odredbama.

Najznacajniji standardni obrasci ugovora o time charteru su: New York Produce
Exchange Time Charter (Code Name: NYPE) i Uniform Time Charter (Code Name:
Baltime Form).

New York Produce Exchange (NYPE) je sluzbena americka forma ugovora o
time charteru koju je usvojena jo§ 1939. god. Sa izmjenama i dopunama 1921.,
1931.,1946., 1981., 1 1993. godine.

Medunarodno udruZenje linijskih brodara (The Baltic and International Maritime
Conference) usvojilo je Uniform time charter (Baltime Form) 1939. godine. U
suvremenoj pomorskoj praksi smatra se da nijedna od navedenih formi nije dovoljno
precizna, te se s ciljem izbjegavanja neZeljenih sporova u praksi, stalno nastoji
sastaviti §to bolji standardni obrazac za ugovor o time charteru.

3.1. Znacenje pojedinih klauzula iz formularnih tipova brodarskih ugovora
kod ugovora o time charteru

Paramount klauzula (Paramount clause) ukazuje na pravo koje Ce se primijeniti
na brodarski ugovor, §to mogu biti HaaSka ili HaaSko - Visbyjska pravila, ali i
bilo koje drugo pravo utemeljeno na Konvenciji o teretnici'®>. UnoSenje Paramount
klauzule znaci da su u teretnicu unijete sve odredbe Konvencije o teretnici ili zakona
donesenog temeljem ove Konvencije, i da one imaju prednost pred odredbama
teretnice, zbog Cega je i dobila naziv «paramount». Paramount klauzula vazna je
kada se teretnica izdaje u drzavi koja nije ratificirala Konvenciju o teretnici, Cime se
prosiruje primjena iste Konvencije na ugovore na koje se inace ne bi primijenila. Na
taj nacin ova klauzula doprinosi ujednacavanju medunarodnog pomorskog prava.

U hrvatskom pravu ova klauzula je nacelno valjana jer su stranke slobodne u
izboru prava koje ¢e se primijeniti na njihove ugovore o pomorskim plovidbenim

13 Konvencija o izjednatavanju nekih pravila o teretnici donesena je 1924. godine u Bruxellesu i naziva se
Haaskim pravilima. 1968. godine donesen je Protokol o izmjeni Konvencije o teretnici (Visbyjska pravila),
a 1979. godine protokol o izmjeni tih pravila. 1978. godine donesena je Konvencija UN o prijevozu robe
morem (HamburSka pravila), ta bi konvencija trebala zamijeniti HaaSka pravila i sve protokole.
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odnosima (¢1.973 PZ-a). Iznimka postoji u pogledu prisilne primjene hrvatskog
prava na odgovornost prijevoznika za oSteCenje, manjak ili gubitak tereta, ako se
luka ukrcaja ili odredista nalazi u RH (¢1.974. st.1.)14

Ugovori o time charteru sadrze posebnu klauzulu o utvrdivanju granica plovidbe.
Za odredivanje tih granica u samom je formularu ostavljen prazan prozor koji stranke
trebaju popuniti, a ako ga ne popune smatra se da je ugovor bez limita u odnosu na
granice plovidbe. Kod brodarskog ugovora na putovanje odredivanje tih granica ne
bi bilo u skladu s prirodom tog ugovora kod kojeg se brod bez ograni¢enja Salje gdje
su plovidba i trgovina mogudi i ¢ije su granice definirane samim ugovorom.

Klauzula o ledu (Ice clause) ureduje prava i obveze ugovornih strana pri smetnjama
u izvrSenju ugovora koje su nastale zbog pojave u luci ukrcaja ili luci odredista. U
brodarskim ugovorima na vrijeme ograni¢ava se naruciteljevo pravo da uputi brod u
luku u koju nije moguce uploviti, isploviti, ukrcavati ili iskrcavati robu.

Klauzulaopravuzaloga(Lien clause)daje prijevoznikuzalozno pravonatereturadi
osiguranja platanja za neplacenu vozarinu, prekostojnice'® i naknadu za zadrZzavanje.
U brodarskim ugovorima na vrijeme proSireno je pravo zaloga prijevoznika na sav
teret i podvozarinu, a narucitelj ima pravo zaloga za sva predujmljena sredstva koja
prijevoznik nije zaradio niti vratio.

Klauzula o zakasnjenju u predaji broda (Delay in delivery clause) kod brodarskog
ugovora na vrijeme regulira prijevoznikovu odgovornost za zaka$njenje u predaji
broda, propuste u izvrSenju ugovora, te gubitke ili oSte¢enja na teretu ako su posljedica
propustanja duzne paznje u osposobljavanju broda za plovidbu.

Klauzula o palubnom teretu (Deck cargo clause) oslobada prijevoznika
odgovornosti za teret ukrcan na palubu.

Klauzula o ciséenju tankova (Cleaning tanks clause) u ugovorima o prijevozu
tekucih tereta obvezuje prijevoznika da Cisti tankove, cjevovode i crpke tako da
zadovolji naruciteljev pregled.

Klauzula o raspremi (Lay up clause) u brodarskom ugovoru na vrijeme narucitelju
omogucava staviti brod u raspremu.

Himalaya klauzula (Himalaya clause) proSiruje odgovornost na osobe u sluzbi
prijevoznika (agente, slagace i dr.)

14 U literaturi se navodi kako je razlog ovoj odredbi osiguranje da brodar ne bi nametnuo svoju volju narutite-
lju u pogledu ograni¢enja svoje odgovornosti. Stoga se moze tumaciti kako se ne moze ugovoriti pravo koje je

povoljnije za brodara, ali se moZe ugovoriti pravo koje ja za njega nepovoljnije. Vidi presudu VPS Hrvatske
od 24. veljace 1987., UPPK 1988, str. 119-120, str.363.

15 Vrijeme stojnica predstavlja vrijeme kojim korisnik prijevoza raspolaze za ukrcavanje ili iskrcavanje bez
obveze placanja naknade prijevozniku (engl. lay days). Naknada se ne placa jer je prijevoznik ve¢ ukalkulirao
u iznos vozarine predvideno ¢ekanje u luci za ukrcaj ili iskrcaj.

Vrijeme prekostojnica je vrijeme za koje se preko vremena odredenog stojnicama produljuje ukrcavanje
odnosno iskrcavanje tereta. Vrijeme prekostojnica se najce$¢e ugovara, ne postoje li ugovorne odredbe ili
zakonski propisi primjenjuju se lucki obicaji.
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Klauzula Jason (Jason clause) obvezuje vlasnika tereta da sudjeluje u naknadi
zajedniCke havarije, Cak i kada je ona posljedica nemara ili propusta u vodenju
plovidbe.

4. KLAUZULE KOJIMA SE UREDUJE TRAJANJE UGOVORA O
TIME CHARTERU

PZ u ¢l. 448. st. 2. odreduje da se brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod
zakljuCuje na odredeno vrijeme. Takva odredba proizlazi iz prirode ugovora. Ugovor
se u pravilu zakljucuje na nekoliko mjeseci, ali se moZe zakljuciti i na godinu dana, pa
i duZe (engl.long term time charters). U praksi se vrijeme trajanja ugovora odreduje
na razlicite nacine.

U tekstu formularnih ugovora moZe se prije praznine u koju treba unijeti vrijeme
trajanja ugovora staviti rije¢ “oko” (engl about). U tom slucaju narucitelju je
dopusteno jedno razumno vrijeme produZenja ugovora (trajanje ugovora na takav
nacin odreduje se kod NYPE forme) ali, se u ugovoru vrijeme njegovog trajanja
moze i precizno odrediti npr. tri mjeseca, bez dodavanja izraza oko ili nekog drugog
slicnog izraza. I u ovom slu¢aju smatra se da narucitelj ima pravo na razumno
produZenje roka trajanja ugovora. Ako dode do spora sud ¢e presuditi koliko traje to
razumno prekoracenje koje se treba tolerirati.

Stranke mogu i izri¢itom odredbom u ugovoru iskljuciti moguénost prekoracenja.
To se obi¢no Cini na nacin da se precizno ugovara vrijeme povratka broda (npr.
povratak 15-tog u mjesecu ili povratak izmedu 15- tog i 30- tog u mjesecu). Stranke
takoder mogu izri€ito ugovoriti koliko je produZenje u konkretnom slucaju za ugovor
dopusteno. To se Cini unoSenjem u ugovor rokova trajanja npr. 12 mjeseci, 15 dana
viSe ili manje po naruciteljevom izboru (opciji) '* (12 months, 15 days more or less
in charterers’ option).

Pravo na prekoracCenje ugovorenog vremena proizlazi iz nacina iskori$tavanja
broda kod time chartera!’. U tijeku trajanja ugovora, po prirodi stvari uvijek se treba

16U slutaju “Petroleo Brasileiro S.A. v. Kriti Akti Shipping CO. S.A.” narutitelj je uzeo u Carter brod Kriti
Akti od vlasnika broda temeljem formulara Sheltime 3, na 11 mjeseci, 15 dana viSe ili manje (po njegovom
izboru). Period od 11 mjeseci istekao je dana 24. 4. 2001. godine, a narucitelj je ve¢ 13. 3. 2001. obavije-
stio vlasnika broda kako namjerava koristiti brod do 14. 6. 2005, $to bi uklju¢ivalo produzenje ugovora za
36 dana, koliko je brod bio off —hire i 15 dana po naruciteljevom izboru. Vlasnik broda na to nije pristao.
Arbitrazni sud je presudio kako je moguée produZzenje ugovora za vrijeme dok je brod bio off-hire, ali tada
narucitelj ne moZe Koristiti i pravo produzenja za jo$ dodatnih 15 dana. Drugostupanjski sud, Queens Bench
Division, Commercial Court zauzeo je stajaliSte da vrijeme produzenja ugovora od 15 dana spada u redov-
no vrijeme trajanja ugovora, a narucitelj ima pravo i na dodatno produzenje od 36 dana (vrijeme za koje je
brod bio off-hire, koje mu je ugovorom zajamceno). Zbog toga je sud presudio u naruciteljevu korist. Vidi
Lloyd’s Law Reports 2003., Vol.2.

17 Vidi, Carver, T.G., Carriage by sea, 12. ed. ,London 1971. str. 314., Hopkins, Bussines and Law for the
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izvr§iti viSe putovanja, pa je zato u trenutku sklapanja ugovora najces¢e nemoguce
unaprijed odrediti kada ¢e se zavrsiti posljednje putovanje. Zbog toga se narucitelju
dopusta da s izvrSenjem posljednjeg putovanja nesto prekoraCi ugovoreni rok trajanja
ugovora, pa se u teoriji pomorskog prava spominje tzv. legitimno pravo narucitelja
da brod posalje na posljednje putovanje s odredenim prekoracenjem ugovorenog
roka's.

Pravo na posljednje legitimno putovanje (engl. legitimate last voyage) nije
apsolutno pravo narucitelja. On se tim pravom moZe koristiti samo ako je postupao
razumno. Razumno postupanje podrazumijeva, kao prvo, ispravnu odluku o tome
da se brod Salje na posljednje putovanje koje Ce rezultirati prekoraenjem, ali i
donosenje ispravne odluke o razumnim granicama trajanja prekoracenja.

U odnosu na prvi uvjet, ocjenjuju se dvije stvari. Prvo, ne moZe se prihvatiti kao
razumno postupanje ono djelovanje kada narucCitelj $alje na posljednje putovanje
brod u nevrijeme, tj. kada je prirodnije da se ugovor nesto ranije zavrsi bez obzira na
postojanje klauzule about."

Drugo, ovo se pravo ne smije koristiti suprotno ugovornoj klauzuli koja ga
iskljucuje.

Sto se tice odredivanja koju duZzinu prekoraCenja treba prihvatiti kao razumnu,
smatra se da je to fakticno pitanje koje zavisi od okolnosti svakog pojedinog
slucaja.?

Americka sudska praksa zauzela je stav o znaCenju izraza “about”. U americkoj
sudskoj praksi u slu¢aju “The Rygja®"” ovaj se izraz odnosi kako na vrijeme preko
ugovorenog, tako i na ono ispod ugovorenog. Smatra se da je narucitelj duzan predati
brod na blizoj granici ugovorenog vremena.

To je tzv. overlap/underlap teorija kojom se tumaci trajanje ugovora o time

Shipmasters, London 1977. ,str. 385.
18 Vidi, Wilford, Coghlin, Healy, o.c., str. 43.

1 U slutaju “Bucknall v. Murray” sklopljen je time charter s klauzulom “about six months” koje vrijeme
je isticalo 21. travnja. 28. travnja brod je bio u New Yorku, ali su naru€itelji ve¢ u rujnu priopcili brodaru
namjeru da iz New Yorka poduzmu jo$ jedno (posljednje) putovanje. Brodar je u New Yorku preuzeo brod i
raskinuo ugovor. U nastalom sporu sud je zauzeo stajaliSte da je takav postupak brodara bio ispravan.

% Holman smatra razumnom odluku o prekoraCenju, ako je broj prekoratenih dana bio manji i od broja
preostalih dana suglasno ugovoru, u trenutku kada je zapocelo posljednje putovanje. OpSirnije o sudskoj
praksi u odnosu na dopusteno trajanje prekoracenja vidi, Gilmore, G.- Black, C.L., The law of admirality, The
Fundation Press, Mineola, 1975., str. 231-237.

21'U ovom sporu ugovor je bio zakljuten na oko 6 mjeseci s pravom produZenja (opcije) za jo§ 6 mjeseci. U
tijeku trajanja ugovora narucitelj je odlucio koristiti se pravom produZenja. Medutim, koristeci se pravom na
posljednje putovanje, on je prvi period od 6 mjeseci prekoracio za 7 tjedana, pa je temeljem sudske odluke
drugi period od 6 mjeseci poceo racunati istekom dodatnih 7 tjedana, a na temelju primjene overlap pravila i
s pravom na posljednje putovanje i u izvrienju drugog perioda od 6 mjeseci. Ibidem, str. 231 - 237.
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charteru suglasno osnovnom shvacanju da precizno ugovaranje to¢no odredenog
dana povrata broda nije u skladu sa prirodom pomorskog poslovanja. Kada se radi
samo o ocjeni vremena trajanja, onda je naruCitelj vezan i underlap pravilom prema
kojem se ispunjenje ugovora po pravilu zavrSava na granici ispod ugovorene, ako se
zavrsSetak posljednjeg putovanja sasvim priblizio ugovorenom datumu, a ne postoje
bitni razlozi u prirodi samog posla koji daju pravo na jos jedno putovanje.

Naprijed iznijeta shvacanja americke sudske prakse vezana su za NYPE formu,
no pravo na posljednje putovanje, odnosno produzenje opcenito je prihvaceno
nacelo. Baltime forma takoder sadrzi odredbu o pravu na produzenje posljednjeg
putovanja (ali ne sadrZi izraz about) s obvezom narucitelja da za to vrijeme plati
trziSnu vozarinu, ako je veca od ugovorene.

Kako NYPE o tome nema odredbe, tako se i za slu¢aj produzenja placa ugovorena
vozarina, pa bi to bila osnovna razlika izmedu ove dvije standardne forme time
chartera u odnosu na primjenu overlap / underlap teorije.

PZ isto tako sadrzi odredene odredbe kojima se regulira trajanje brodarskog
ugovora na vrijeme. Odredbom ¢l. 583. st. 2. PZ-a odreduje se da se za vrijeme za
koje se nakon proteka brodarskog ugovora na vrijeme brod nalazi na putovanju za
racun narucitelja, bez krivnje prijevoznika, placa dvostruka vozarina.

U nedostatku sudske prakse, drzimo da se dvostruka vozarina plata u onim
slu¢ajevima kada je doSlo do prekoracenja ugovorenog roka koje se ne moZe
prihvatiti u skladu sa odredbama odgovaraju¢ih formularnih ugovora, temeljem
kojih je ugovor sklopljen.

5. KLAUZULE KOJIMA SE UREDUJE IZVRSENJE UGOVORA O TIME
CHARTERU

5.1. Klauzule koje ureduju obvezu odrzavanja broda u stanju sposobnom za
plovidbu kod ugovora o time charteru

U vecini zakonodavstava uobicajena je odredba prema kojoj je prijevoznik kod
izvrSenja ugovora o prijevozu stvari morem duZzan brod osposobiti za plovidbu #

22 Pojam sposobnosti za plovidbu (engl. seaworthiness) moZe se promatrati kao apsolutna i relativna sposob-
nost za plovidbu. Apsolutna sposobnost za plovidbu obuhvaca elemente nauti¢ke sigurnosti broda za plovid-
bu u odnosu na trup, strojeve, brodsku opremu, pri ¢emu se od brodara zahtijeva da brod odgovara uvjetima
koje propisuje pomorsko upravno pravo (propisi o sigurnosti, osobito tehnicka pravila, posjedovanje propisa-
nih isprava o sigurnosti plovidbe). Pod relativnom sposobnos¢u broda za plovidbu podrazumijeva se da brod
mora biti sposoban prevesti i u dobrom stanju oCuvati ugovoreni teret, te u tom smislu mora biti opskrbljen
pogonskim materijalom i svim potrebnim sredstvima, imati potreban broj kvalificirane posade (ili ukratko,
sposobnost broda da izvr$i ugovorenu obvezu). Vidi Grabovac, 1.: Temelji odgovornosti u prometnom pravu,
Knjizevni krug , Split, 2000., str. 21.
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prije i na pocetku putovanja (engl. before and at the beganning of the voyage), te
nije odgovoran za kasniju nesposobnost (u tijeku putovanja), ako ona nije posljedica
propusta da se brod osposobi za plovidbu® paZznjom urednog prijevoznika na
pocetku putovanja.

Sli¢no rjeSenje sadrzi i PZ koji u odredbi ¢l. 460. st. 1. propisuje da je svaki
prijevoznik, pa i onaj koji je zakljucio ugovor o time charteru duzan pravovremeno,
do potetka putovanja,** paznjom urednog prijevoznika osposobiti brod za plovidbu,
primjereno ga opremiti, popuniti posadom, opskrbiti potrebnim zalihama i pripremiti
tako da se teret moze ukrcati, sloZziti, Cuvati, prevesti i iskrcati u stanju kao da ga je
primio na prijevoz. Ova odredba prisilne je naravi i nije ju moguée mijenjati u korist
prijevoznika.

Dakle nas$ PZ prihvatio je nacelo sadrzano u¢l. 3. st.1. Konvencije o izjednacavanju
nekih pravila o teretnici iz 1924. god prema kojem je prijevoznik duZan osposobiti
brod za plovidbu samo prije i na pocetku putovanja, dok Konvencija UN o prijevozu
robe morem iz 1978. god. proSiruje tu prijevoznikovu obvezu na cijelo putovanje.

Medutim, pomorska praksa ne poStuje ovakav stav, te klauzule u pojedinim
formularima ugovora o time charteru obvezu prijevoznika na osposobljavanje broda
za plovidbu prenose na cjelokupni ugovoreni period.

Klauzula kojom se preuzima spomenuta obveza poznata je pod nazivom (engl.
maintenance clause). Istu klauzulu sadrze i NYPE i Baltime formulari.

Postavlja se pitanje moZe li ta klauzula biti vaZe€a i u hrvatskom pravu s obzirom
na odredbu ¢l. 460. st. 2. prema kojoj nije dozvoljeno ugovaranje suprotno ¢l.460.
st.1. PZ-a koji prijevoznika obvezuje samo na osposobljavanje broda za plovidbu do
pocetka putovanja, ali ne i na odrzavanje u tom stanju za vrijeme trajanja putovanja.
Iz naprijed navedenog proizlazilo bi da je maintenance klauzula suprotna odredbama
PZ-a, pa zato niStavna i bez pravnog ucinka. IvoSevi¢ drZi kako maintenance klauzula
u ugovorima o time charteru ne bi bila niStava zbog toga $to su zabrane u materiji
ugovora o prijevozu stvari morem normirane s ciljem da bi utvrdile minimum
prijevoznikovih obveza, dok se takvim zabranama ne dira® u eventualno povecanje
prijevoznikovih obveza. To stajaliSte treba smatrati ispravnim jer odredbu ¢1.460. st
1.PZ-a nije moguce mijenjati u korist prijevoznika, dok je argumentum a contrario

2 JakaSa drzi kako brod mora biti u stanju u kojem mu pomorsko-upravni organi ne zabranjuju plovidbu,

jer u tom slucaju brod nije sposoban za plovidbu, makar se ta zabrana ne odnosi na nabrojene elemente koji
spadaju u pojam sposobnosti broda za plovidbu. Poblize, JakaSa, B.: Sistem plovidbenog prava Jugoslavije,
Treca knjiga, sv. II, Informator, Zagreb, 1983., str. 21.

2+ S obzirom na zakonsku formulaciju “pravodobno do pocetka putovanja” javljaju se poteSkoce u tumatenju
kada putovanje stvarno pocinje, pa i sukladno tome radi li se o obvezi osposobljavanja broda za plovidbu ili
o nautickoj greski. U teoriji se smatra kako je putovanje zapocelo kada je brod stvarno pokrenut vlastitim
pogonom. OpSirnije Grabovac, I.: Ogledi o odgovornosti brodara, Knjizevni krug, Split, 1997., str. 23.

% Vidi, Ivosevié, B., o.c., str. 67.
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to moguce na njegovu Stetu.

Obveza osposobljavanja broda za plovidbu®® vezana je za subjektivni napor
prijevoznika za ulaganjem duZne paznje kako bi brod osposobio za plovidbu. Ta
obveza poznata je kao duZzna paZnja (engl. due diligence). Prema PZ-u iz 1994. godine
brodar je morao ulagati paznju urednog brodara, ali se sada taj izraz zamjenjuje
izrazom duZzna paznja (due diligence), kako bi se hrvatska terminologija uskladila
sa terminologijom medunarodnih instrumenata, u prvom redu Haskim pravilima (¢l.
3.st. 1.1 ¢l 4. st. 112.). SuStinsko znaCenje pojma ostalo je isto kao i prije, jer
je mjerilo duzne paznje objektivni kriterij srednje sposobnog prijevoznika koji se
zahtijeva od savjesnog profesionalnog prijevoznika. To je minimum ispod kojeg
prijevoznik ne moZze i¢i. Taj minimum stranke mogu protegnuti na cijelo vrijeme
trajanja ugovora (engl. during service). Tako je primjerice u presudi “The Torepo”
brod za vrijeme putovanja izmedu luke La Plata u Argentini i luke Esmeraldas u
Ekvadoru udario o obalu otoka Wellingtona. Narucitelj je u tuzbi zatrazio isplatu
novca koji je platio spasavateljima na ime nagrade za spaSavanje jer je po njegovoj
ocjeni do udara do$lo zbog nauticke pogreSke zapovjednika i ¢lanova posade (tako je
narucitelj naveo kako ¢lan posade koji je bio na straZi nije na vrijeme uocio kopno i
o tome obavijestio dezurnog Casnika, te kako je postojala nesuglasnost u Cileanskim
kartama koje su kormilari upotrebljavali i sl.) i propustanja duZne paZnje vlasnika
broda da brod odrzava u stanju sposobnom za plovidbu. Admirality Court je odlucio
kako niti jedan od navedenih razloga nije doveo do nezgode pa je naruCitelja osudio
na placanje svog dijela nagrade za spaSavanje i troSkova postupka.”’

Kada se prijevoznikova obveza odrzavanja broda sposobnim za plovidbu protegne
na cijelo vrijeme trajanja putovanja kao problem se javlja pitanje predstavlja li svaka
kasnije pridoSla nesposobnost prekrSaj prijevoznikove obveze preuzete maintenance
klauzulom, pod uvjetom da je prijevoznik osposobio brod za plovidbu na pocetku
putovanja paznjom urednog prijevoznika. Odgovor na to pitanje sudska praksa je
dala a u sluc¢aju “Sinia v. Suzuki (1924.)” prema kojoj svaki prekid u izvrSenju
ugovorne obveze zbog kasnije nastalih nedostataka na brodu ne daje automatski
pravo narucitelju da raskine ugovor o time charteru. Da bi se stekli uvjeti koji daju
pravo na raskid, potrebno je da su smetnje takve prirode i toliko dugo vremenski
traju da to dovodi do toga da se viSe ne moZze ostvariti komercijalna svrha radi koje
je ugovor zakljucen.?

6 Za $tetu prouzrocenu teretu nesposobno$cu broda da otuva teret odgovara time-charterer, a ne brodovla-
snik. Brodovlasnik je odgovoran za $tetu prouzrocenu plovidbenom nesposobno$cu broda, Trgovacki sud,
Paris, 15.V 1968, UPPK br.44, 1968., str. 68-70,.

2 Lloyd’ s Law Reports 2002., Vol.2.

2 U sporu “Sinia v. Suzuki” sudac Geer je istakaknuo da obveza za odrzavanjem broda u stanju sposobnom
za plovidbu ne znaci da brod mora biti u takvom stanju u tijeku svakog minuta plovidbe, ve¢ to znaci da ¢e
brodar kada brod dode u stanje kada nije sasvim sposoban za plovidbu u odnosu na trup ili stroj u razumnom
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Americka sudska praksa zauzela je stajaliSte da je obveza za osposobljavanje
broda kod ugovora o time charteru ispunjena samo kada je brod uredno osposobljen
za plovidbu na pocetku svakog pojedinacnog putovanja u tijeku izvrSenja ugovora.

Isto stajaliSte moglo bi vrijediti i u hrvatskom pravu budui da maintenance
klauzula nije u suprotnosti s na§im pravom, odnosno s odredbom ¢1.460. PZ-a koji
regulira prijevoznikovu obvezu odrzavanja broda sposobnog za plovidbu.

5.2. Klauzule kojima se ureduje mjesto i vrijeme predaje broda narucitelju

Ugovorom se odreduje vrijeme i mjesto predaje broda. Dolaskom broda u
ugovorenu luku zapoCinje teci vrijeme na koje je ugovor zakljucen. Prilikom predaje
broda sastavlja se certifikat o predaji (engl. certificate of delivery ) u koji se unosi:
1. datum i sat predaje, 2. koli¢ina bunkera na brodu u isto vrijeme, 3. koli¢ina vode
za kotlove i maziva na brodu u isto vrijeme. Neposredno prije predaje broda vrsi se
i pregled broda te se utvrduje njegova sposobnost za plovidbu, opce stanje broda i
njegova starost.

Prijevoznik mora u ugovorenu luku radi predaje broda sti€i to¢no na vrijeme, da
bi se to utvrdilo u ugovoru se obi¢no navodi pozicija broda u trenutku zakljucenja
ugovora (engl. present position). Pored ovog naznacuje se i vrijeme kada se ocekuje
da ¢e brod do¢i u ugovorenu luku radi ukrcavanja (engl. expected ready to load). To
se vrijeme mora postivati i njegovo prekoracenje moze dovesti do raskida ugovora
ili do naknade Stete ako narucitelj unato¢ zakaSnjenju prihvati brod.

Ove odredbe primjenjivat ¢e se ako ugovorom za slucaj zakaSnjenja stranke nisu
§to drugo odredile, odnosno ako ne postoje posebne klauzule o pravima i obvezama
stranaka za sluCaj zakaSnjenja broda s dolaskom u ugovorenu luku u ugovoreno
vrijeme.

Takva klauzula postoji u standardnim formama ugovora o time charteru i to kako
u NYPE,” tako i u Baltime Form i poznata je pod nazivom brisovna klauzula (engl.
cancelling clause).

Brisovna klauzula daje pravo narucitelju na raskid ugovora ako mu brod ne bude
stavljen na raspolaganje u ugovorenoj luci do isteka vremena naznatenog u samoj
klauzuli, u stanju sposobnom za plovidbu. U tom istom vremenu prijevoznik mora
predati i uredno pismo spremnosti.

Brisovna klauzula ne mora dovesti do raskida ugovora. Izbor je na strani

vremenskom razdoblju poduzeti razumne korake kako bi stavio brod u ispravno stanje. Vidi, Wilford, Cog-
hly, Healy, o.c., str. 92

» Brisovna klauzula u NYPE formi glasi: «... and should vessel not have given written notice of readiness on
or before... ( date) but not later than 4 p.m. Charterers or their Agents to have the opinion of cancelling this
charter at any time not later than the day of vessel’s readiness.
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narucitelja hoce 1i se koristiti pravom koje mu ona daje ili ne. Brisovnom klauzulom
narucitelj se moze koristiti bez obzira na eventualnu krivnju druge strane, no ako je
i bilo krivnje, ne moZe se zahtijevati naknada Stete. NaruCitelj se ne moze koristiti
klauzulom prije vremena odredenog u samoj klauzuli, a niti prijevoznik moZe od
njega traziti da se o njenom koriStenju izjasni ranije.

5.3. Klauzule koje ureduju polozaj zapovjednika broda kod izvrSenja
ugovora o time charteru

U standardnim formamaugovorao time charteru javljase tzv. employment klauzula
(klauzula o zaposlenju). PZ u ¢l. 450. st. 1. propisuje da je kod brodarskog ugovora
na vrijeme za cijeli brod zapovjednik®* broda duZan izvrSavati naloge narutitelja
u granicama ugovora i prema namjeni broda, $to odgovara sadrzaju employment
klauzule.

Employment klauzula djeluje tako da je zapovjednik broda, a preko njega i
prijevoznik u obvezi ispunjavati komercijalne naloge narucitelja. Za vrijeme trajanja
ugovora odluke o zaposlenju su u naruciteljevim rukama. On odlucuje koje ce vrste
tereta brod prevoziti, pod kojim uvjetima i iz kojih u koje luke itd. Zbog svega
naprijed navedenog Cesto se postavlja pitanje granice djelovanja ove klauzule.

1z Cinjenice Sto su sva ovlastenja u odnosu na zaposlenje broda dana narucitelju,
Cesto za prijevoznika mogu nastati takve okolnosti u kojima je on odgovoran prema
tre¢im osobama, a do odgovornosti je doSlo uslijed naruCiteljevog djelovanja na
temelju njegovih prava o zaposlenju broda. Do takve odgovornosti naj¢esce dolazi
kada zapovjednik broda izdaje teretnicu po naruciteljevim nalozima. Kod ugovora
o time charteru ovo pitanje regulira se dijelom employment klauzule koji se odnosi
na naruCiteljevu obvezu da u takvim sluCajevima obesteti prijevoznika. To je dio
jedinstvene employment and indemnity klauzule, koja se Cesto razdvaja na dva
posebna dijela, a drugi dio o obvezi obesteCenja poznat je pod nazivom indemnity
clause ( klauzula o obeStecenju).

Kada teretnicu potpiSe zapovjednik broda, prijevoznik snosi odgovornost za Stete
proiza$le iz te teretnice prema svim njezinim imateljima. Medutim, ako je teretnicu
potpisao zapovjednik u svojstvu naruCiteljeva agenta indemnity klauzula tereti

3 PZ zapovjedniku daje pravo zastupanja brodara, pa se to njegovo pravo temelji se na zakonu (ex lege zastu-
pnik brodara). Zakon takoder predvida situacije u kojima se pravo zastupanja ostvaruje. U prvom slucaju za-
povjednik je ovlaSten u ime i za raCun brodara u mjestu izvan sjediSta brodara sklapati ugovore o spasavanju
i pravne poslove potrebne za izvrSenje putovanja. U drugom slu€aju zapovjednik je ovlasten u ime i za racun
brodara u mjestu izvan sjediSta brodara, u kojem nema ovlaStenog predstavnika brodara zakljucivati ugovore
o pomorsko- plovidbenim poslovima, osim brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli brod. Zapovjednik nije na
osnovi zakona ovlasten sklapati ni ugovore o zakupu broda, niti ugovore o osiguranju broda, niti moZze otuditi
ili zaloziti brod.Vidi, Grabovac, 1.: Pomorsko pravo Republike Hrvatske, Pravni fakultet Split, str. 90.
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narucitelja da obeSteti prijevoznika kada iz takvog potpisivanja teretnice nastane
kakva Steta.

PZ u ¢l. 450.st. 2. propisuje da prijevoznik ne odgovara naruCitelju za obveze §to
ih je zapovjednik broda preuzeo u izvrSenju posebnih naruciteljevih naloga.

Zarazliku od rjeSenja npr. talijanskog prava djelo koje izvrSava prijevoznik prema
naSoj sistematizaciji time chartera je prijevoz, dok prema sistematizaciji talijanskog
prava prijevoznik izvrSava djelo plovidbe. Dakle, prijevoznik prema naSem pravu
odgovara viSe i stroZe.

Prema normama koje su trenutno na snazi u Republici Hrvatskoj, prijevoznik
ne bi mogao od sebe otkloniti tuzbu ni u slucaju kada je teretnicu izdao narucitelj,
odnosno njegov agent. *!

Mogucnost da prijevoznik ne bude odgovoran narucitelju ograni¢ena je samo na
slucajeve tzv. posebnih naru€iteljevih naloga ( ¢1.450. st. 1. PZ-a).

Radi svega naprijed navedenog postavlja se pitanje djelovanja indemnity
klauzule u naSem pravu, odnosno moZze li se prijevoznik u regresnom postupku
obratiti narucitelju i zatraziti da ga obesSteti za Stete koje je prijevoznik isplatio tre¢im
osobama, a do kojih je doSlo zbog komercijalnih naloga narucitelja ili se narucitelj
moze pozvati na restriktivno djelovanje odredbe €l. 450. st. 2. PZ-a i na Cinjenicu da
hrvatsko pravo tretira prijevoznika kao jedinog nositelja cjelokupne odgovornosti za
izvrSenje prijevoza (kako nauticke, tako i komercijalne) i od sebe otkloniti eventualni
regresni zahtjev prijevoznika?

Jos sloZenije pitanje je vezano za iskljuCenje prava treCih da se direktno obracaju
tuzbom za naknadu Stete prema prijevozniku, u slu¢aju kada je teretnica izdana od
strane narucitelja, §to po odredbama PZ-a mogu uciniti. Konvencija UN-a o prijevozu
robe morem donesena 1978. godine (Hambur$ka pravila)*? ne odnosi se na brodarske
ugovore kada se radi o odgovornosti za teret koji se prevozi morem. Prema tome, i
dalje ostaju na snazi klauzule prihvacene u dosadaSnjoj pomorsko pravnoj praksi.

3 Prema presudi ViSeg privrednog suda Hrvatske od 29. sijetnja 1975. god. pored narutitelja i brodar uvijek
odgovara za obveze iz ugovora o prijevozu. Vidi UPPK, br.65, 1975, str. 67-71.

3 Konvencija je donesena u ozujku 1978. god., i u svom originalnom engleskom tekstu zajedno s prijevodom
objavljena je u Casopisu UPPK br. 78. Za svoje stupanje na snagu Hambur$ka pravila predvidaju ratifikaciju
ili pristup od strane 20 drzava i to prvog dana mjeseca koji slijedi nakon isteka 1 godine od trenutka polaganja
20-te ratifikacijske isprave (¢1.30. st.1.). Kako je Zambija u listopadu 1991. god. poloZila 20-ti instrument
ratifikacije, Hamburska pravila su stupila na snagu 1. studenog 1992. god. Opsirnije vidi Poli¢- Curcic,, V.:
Stupanje na snagu Hambur3kih pravila i njihov utjecaj na pomorsku privredu, UPPK br.1-2, 1992. Grabovac,
I.: Konvencija UN o prijevozu robe morem, PIP, br.1-2, 1992.
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Postoje miSljenja koja bi trebalo razmotriti** kako je u hrvatsko pomorsko pravo
de lege ferenda radi rjeSavanja ovog pitanja potrebno uvesti precizne odredbe iz
kojih bi bilo razvidno da se kod time chartera radi o specificnom djelu organizacije
plovidbe i prijevoza u isto vrijeme i odrediti naruciteljevu obvezu da prijevozniku
naknadi Stetu u svim sluCajevima kada bi prijevoznik odgovarao tre¢ima za obveze
koje su nastale iz komercijalne djelatnosti.

5.4. Klauzule koje reguliraju obvezu vracanja broda nakon isteka ugovora
o time charteru (engl. redelivery)

Redelivery klauzulom odreduje se da naruCitelj mora vratiti brod u ugovoreno
vrijeme, na ugovorenom mjestu i u onakvom stanju, izuzimajuci Stete od redovite
upotrebe, u kakvom je narucitelju predan na pocetku izvrSenja ugovora o time
charteru. Ova klauzula nalazi se u svim formularima ugovora o time charteru, pa
tako i u Baltime i NYPE form.

Spomenuta klauzula je u neskladu s pravnom prirodom time chartera koji se
smatra ugovorom o djelu. Prijevoznik se smatra odgovornim za sposobnost broda za
plovidbu i odrZavanje broda i brodske opreme za cijelo vrijeme trajanja putovanja.
Prema tome, ne moZze se kazati da kod ugovora o time charteru vlasnik broda prepusta
brod i posadu narucitelju za vrijeme trajanja ugovora. Radi se zapravo o klauzuli
koja je nastala u vrijeme kada je time charter bio izjednacen s ugovorom o zakupu
broda, a koja se zadrzala do danas.

Ako bi narucitelj ili osobe koje za njega rade za vrijeme trajanja ugovora pricinili
Stetu brodu i njegovoj opremi svojim radnjama ili propustima, narucitelj ¢e biti
duZzan navedenu Stetu nadoknaditi, pa i kada ne bi bilo redelivery klauzule, $to nije
sporno.

Sporno je u teoriji i sudskoj praksi glediSte prema kojem redelivery klauzulu
treba tumaciti tako da je narucCitelj odgovoran na zavrSetku trajanja ugovora i za one
Stete koje mu se ne mogu pripisati u krivnju, odnosno koje nisu posljedica propusta
njegovih osobnih obveza kao §to su primjerice Stete koje su posljedica redovite
upotrebe broda.

Vladajuce je glediSte prema kojem se narucitelj ne moZze smatrati odgovornim za
Stetu, osim za onu koja mu se moZze pripisati .

3 Jer prijevoznik kod time chartera, za razliku od zakupa broda, ostaje nositelj plovidbenog pothvata, pa time
i odgovoran za izvrienje prijevoza.

3 Scruttom u slucaju “Limerick v. Stott (1921)” ukazao je na teSkoce koje bi doslovna primjena redelivery
klauzule izazvala i izrazio misljenje da se ona ne moze primijeniti u onim slu€ajevima kada Steta ne bi bila
na bilo koji na€in pri€injena od strane narucitelja (engl. to damage not caused in any way by the charterers).
Vidi, Scrutton, T. E., Charterparties and Bills of Leading, 16. ed. London, 1955., str. 414.
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Mnoge odluke bave se Stetama nastalim redovitom upotrebom broda (engl.
ordinary wear and tear). Ovdje je sporno koje su to Stete i umanjenja vrijednosti
broda i opreme koja se mogu podvesti pod Stete nastale redovitom upotrebom broda.
To pitanja ostavlja se na rjeSavanje vjeStacima strojarske i brodogradevne struke.
Najces¢i slucajevi oSteCenja za koja se smatra da su nastala redovitom upotrebom
broda su sva udubljenja, ogrebotine, ulegnuca, brazgotine, posjekotine, iskrivljenja
brodskih skladiSta, otvora i palube izazvana normalnom upotrebom uobicajenih
sredstava za ukrcaji iskrcaj, a koja ne utjecu na normalnu funkciju broda.

6. KLAUZULE KOJE REGULIRAJU OBVEZU PLACANJA VOZARINE
I DRUGIH NAKNADA KOD UGOVORA O TIME CHARTERU

6.1. Klauzule koje ureduju placanje vozarine

Kod time chartera prijevoznik pruza usluge narucitelju za unaprijed odredeni iznos,
vozarinu, koja predstavlja njegovu zaradu. Ova zarada nije optereena troSkovima
putovanja koji padaju na naru€itelja. Osnovni ekonomski cilj koji prijevoznik postize
dajuéi brod u time charter je sigurnost i stabilnost za odredeni vremenski period, ali
ipak uz manju zaradu od one koja bi se mogla ostvariti na trziStu brodskog prostora.
Pravni izraz prijevoznikove teznje za ekonomskom sigurno$¢u manifestira se kroz
klauzule ugovora o time charteru u kojima se ugovara naruciteljeva obveza da
ugovorenu vozarinu placa unaprijed, od ¢ega prijevoznik ¢ini zavisnom cjelokupnu
sudbinu zaklju¢enog ugovora.

Standardni ugovori o time charteru Cesto sadrze klauzulu prema kojoj ako
narucitelj propusti platanje vozarine to¢no na vrijeme i redovito, prijevoznik Ce
imati pravo povuci brod.

Neplacanje vozarine onako kako je predvideno ugovorom ili njezino neuredno
placanje doveli su do mnogih sporova, tako da je sudska praksa u vezi s raskidom,
odnosno pokuSajem raskida ugovora zbog neplacanja ili neurednog placanja vrlo
bogata, a posebno anglo-americka sudska praksa.

Kako ugovor ne bi bio izloZzen zahtjevima prijevoznika za njegovim raskidom,
narucitelj je duZzan placati vozarinu striktno vremenski, kako je to ugovorom u
svakom pojedinom slucaju odredeno. Platanje vozarine mora biti izvrSeno na sam
ugovoreni dan ili prije toga, ali nikako kasnije. Zaka$njelo placanje prijevoznik nije
duZan prihvatiti ako ne Zzeli.’

3 U slutaju “Mardorf Peach & Co., Ltd. v. Attica Sea Carriers Corporation of Liberia” brod je dan u time
charter s obvezom placanja polumjesecno unaprijed s dodatkom ” failing the punctual payment of the hire to
the shipowners will be at liberty to withdraw the vessel from the charterer’s service” . Narucitelj je zakasnio
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Prijevoznik ima pravo povuci brod i raskinuti ugovor, ne samo u slucaju ako
narucitelj na plati, ili ako plati sa zakaSnjenjem, veC i u sluCajevima kada se ne
pridrZzava ugovorenog nacina plaanja.

Najvazniji tipovi formulara ugovora o time charteru sadrze odredbu o obvezi
placanja cash (gotovinski). Ovakve odredbe sadrze i NYPE i Baltme forma. U
suvremenoj trgovini gotovinska placanja nisu pravilo, a ponekad je takav nacin
placanja i prakticno nemogu¢. Zbog toga je sudska praksa zauzela stav da se cash
platanjem smatra svako ono placanje koje prijevozniku omoguéava da upla¢enu
vozarinu moze koristiti odmah i bez ikakvih uvjeta UobiCajena tehnika placanja
u slucajevima kada je ugovoreno cash platanje sastoji se najce$¢e u upotrebi
mjenice i naloga za placanje. U tim slucajevima placanje se smatra izvrSenim
kada prijevoznikova banka primi mjenicu ili nalog. ObavjeStavanje putem pisama,
telegramai sl. da se vr$i placanje, odnosno da se novac moZze prebaciti s naruciteljevog
na racun prijevoznika nema pravni ucinak placanja.

Manje placanje od ugovorenog povlaci pravo na raskid ugovora povlacenjem
broda od strane prijevoznika.

Dok svako, pa i najmanje zakaSnjenje u odnosu na rok placanja moZze dovesti
do raskida ugovora, za manje odbitke od vozarine koje vrsi naruCitelj prijevoznik
nema pravo na raskid ugovora, ve¢ to pravo moZze ste¢i samo kada se radi o ve¢im
neopravdanim odbicima. 3

PZ u ¢l. 581. predvida obvezu placanja vozarine to¢no na vrijeme, dajuci
prijevozniku pravo odustanka od ugovora kada vozarina nije placena o dospjelosti, (
¢l. 581. st.3.).

Pravo prijevoznika na odustanak od ugovora u slucaju neplacanja, odnosno
neurednog placanja vozarine, Cesto je predvideno odredenom klauzulom ugovora
o time-charteru. Ova klauzula poznata je kao (engl. right to withdraw) klauzula i
ima slic¢an u€inak kao brisovna (engl. cancelling) klauzula, samo dok se cancelling
klauzula ugovara u korist krcatelja, klauzula o pravu na povlacenje broda djeluje u
korist prijevoznika.

Povlatenje broda prijevoznik mora izvrSiti u vrlo kratkom roku (promptno),
odnosno u razumnom roku. Sto se smatra razumnim rokom zavisi od okolnosti
svakog pojedinog slucaja. O donesenoj odluci narucitelju se mora dostaviti pisana
obavijest. U trenutku kada je narucitelj primio obavijest o povlacenju dolazi do

jedan dan s placanjem i slijedeceg dana je platio, a prijevoznik je otkazao ugovor i povukao svoj brod. Presu-
da House of Lords glasila je da je prijevoznikov postupak ispravan, jer se prekrSaj obveze da se platanje izvrSi
unaprijed ne moZe popraviti naknadnim placanjem. Narucitelja te obveze moZze osloboditi samo prijevoznik,
ali o tome u ovom slucaju nije bilo dokaza. Vidi, Ivamy, H., Casebook on Carriage by Sea, London, 1977,
str. 13.

% U slutaju “The Teno ( House of Lords) 1978.” daje se pravo da se potpuno i ispravno odbije $teta za tzv.
Speed deficiency. Vidi, Ivosevi¢, B., o.c., str.87.
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povlacenja broda i raskida ugovora.

Nakon §to se steknu uvjetu za povlacenje broda, narucitelj viSe ne moZe svojim
radnjama utjecati na promjenu nastale situacije, posebno ne naknadnim placanjem.
Ako zapovjednik broda® i prihvati izvjesne naruciteljeve naloge u odnosu na
izvrSenje ugovora, a nakon Sto su se stekli uvjeti za raskid, to je bez pravnog znacaja
iizjava o raskidu ostaje na snazi.

Nadalje, potrebno je uvijek voditi ratuna o tome da povlacenje broda (engl.
withdrawal) ujedno znaci i odustanak od ugovora. Ono mora biti bezuvjetno i
trajno.

Kao i kod brisovne klauzule, pravo na raskid ugovora povlatenjem broda ne
temelji se na krivnji, pa ugovorne strane ne bi trebale imati medusobne zahtjeve iz
naslova pric¢injene Stete. Medutim, prijevoznik ima pravo na naknadu Stete ako je
nakon raskida ugovora o time charteru do§lo do pada vremenskih vozarina na trZzistu,
pa je pretrpio stvarnu Stetu.®

Takoder, postoji razlika u stavu americke i engleske sudske prakse u odnosu na
ostvarenje prava na naknadu $tete. Prema stajaliStu engleske sudske prakse ovo pravo
postoji samo u slucaju stvarno prouzrocene $tete, koja se ogleda u padu vozarine®.
Americka sudska praksa priznaje pravo i na naknadu apstraktne Stete *'koje proizlazi
iz povrede urednog placanja koje se smatra bitnom.

PZ wu¢l. 581., st. 3. propisuje kako prijevoznik moZe odustati od ugovora i kada

37 Qva sporna pitanja u engleskoj sudskoj praksi meritorno su raspravljana u sporovima “The Gorgios C.
(1971.)” 1 “The Aeguonssiotis (1977)”. U prvom sporu Lord Denning je istaknuo kako obavijest zapovjedni-
ku o povlacenju broda nije dovoljna, ve¢ da se obvezatno mora obavijestiti narucitelja. Ibidem, str.87.

3 Poblize, Carver, T. G., o.c., str. 338.
3 Vidi, Carver, T. G., o.c., str. 339.

“ Tako je u sporu “AB Corporation v. CD Company” brodar povukao brod prije isteka ugovora ne navodeci
razloge takvog postupanja. Spor je podnesen na rjeSavanje Arbitrazi u Londonu. Arbitrazni sud je u svojoj
prvoj odluci osudio brodara na naknadu $tete zbog jednostranog raskida ugovora. Nakon toga, stranke su od
ArbitraZe zatrazile odluku o tome moZe li tuZzitelj traZiti naknadu nezakonitog profita koji je tuzenik ostvario
nakon raskida ugovora, a za vrijeme za koje je ugovor trebao trajati. Arbitrazni sud je zauzeo stav kako je
tuzba za nezakoniti profit alternativna tuzba koja se ne moze kumulirati s naknadom $tete radi raskida ugo-
vora. Nezakoniti profit predstavlja samo onu razliku u zaradi koja nadilazi iznos Stete zbog raskida ugovora
i tuzitelj tu Stetu mora dokazati (mora dokazati da je zbog povecanja vozarina na trziStu brodskog prostora
brodar zaradio viSe). Vidi Lloyd’s Law Reports 2002.,. Vol. 1.

4 Prema ZOO-u preuzetom 1991. godine nematerijalne ili neimovinske $tete predstavljale su povrede su-
bjektivnih neimovinskih prava i interesa koji su prvenstveno vezani za osobu. Zakon je u ¢l. 155. odredivao
Stetu kao umanjenje necije imovine (obi¢na Steta), sprecavanje njezinog povecanja (izmakla dobit), ali i kao
nanoSenje drugom fizicke ili psihi¢ke boli ili straha (nematerijalna Steta). Odlukom Ustavnog suda Republike
Hrvatske pojam nematerijalne Stete obuhvaca i povredu prava li¢nosti. Poblize, Vedri§, M.- Klari¢, P., o.c.,
str. 553. Novi ZOO iz 2005. godine u ¢l. 1046. odreduje Stetu kao umanjenje necije imovine (obicna $teta),
sprecavanje njezina povecanja (izmakla korist) i povredu prava osobnosti (neimovinska Steta). Bitna je no-
vost da ZOO iz 2005. godine glede prava na naknadu neimovinske Stete izjednacuje fizicke i pravne osobe.
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vozarina nije placena o dospjelosti. Navedena odredba daje pravo na odustanak od
ugovora koje se ne mora koristiti.

6.2. Klauzule koje ureduju ostala davanja koja padaju na teret narucitelja

Kod time chartera vozarina ne pokriva sve prijevoznikove troskove, kao Sto je
to slucaj kod brodarskog ugovora na putovanje i kod pomorsko-prijevoznickog
ugovora. Odluke o iskoriStavanju broda za vrijeme trajanja ugovora o time charteru
donosi narucitelj, pa zbog toga njega tereti i obveza snabdijevanja broda gorivom,
mazivom i vodom za potrebe pogona broda. Isto tako prijevozniku nije poznato
u trenutku zakljuCenja ugovora u koliko ¢e luka brod pristati, pa te troskove nije
moguce unaprijed obraCunati i obuhvatiti vozarinom, ve¢ ih narucitelj posebno placa
u svakoj luci. Ove naruciteljeve obveze predmet su i zakonskog reguliranja u vecini
zemalja, pa tako i u Hrvatskoj. Zakonske norme obic¢no su dispozitivne prirode, pa
se primjenjuju u slucaju kada stranke nisu niSta ugovorile. Zbog toga su one od
malog znacaja, jer je pitanje komercijalnih dodatnih davanja koja terete narucitelja
redovito obuhvaceno u svim formularima ugovora o time charteru.

PZ prema pravima prijevoznika na komercijalna dodatna davanja ima restriktivan
pristup. Sukladno odredbi ¢l. 582. PZ-a kod brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli
brod narucitelj je duZan, pored placanja vozarine, opskrbljivati brod na svoj troSak
pogonskim gorivom i mazivom i vodom potrebnom za pogonske strojeve broda i
druge strojne uredaje broda, te platiti lucke i plovidbene naknade. Dakle, narutitelj
ne duguje nikakva druga davanja izuzev onih koja su u ¢l. 582. navedena, jer se
u teoriji** i sudskoj praksi zauzima stajaliSte o potrebi tumacenja ovog ¢lanka u
naruciteljevu korist.

Standardne forme ugovora o time charteru takoder sadrze odredbe o dodatnim
naruciteljevim obvezama (pored obveze na placanje vozarine). Baltime Carter- partija
obuhvaca sva davanja predvidena ¢l. 582. PZ-a, ali i mnoga druga. Prema klauzuli
Baltime-a narucitelj je obvezan osigurati i platiti i npr. naknadu za privez, prolaz
kanalima, tegljenja, agencijske i druge provizije, troSkove pripreme ukrcaja i samog
ukrcaja, troskove slaganja i ravnanja, troskove iskrcaja, vaganja, prebrojavanja
i predaje tereta, troSkove inspekcije skladiSta, troSkove zadrzavanja broda, kao i
izdatke za vrijeme karantene (ukljucujuci i troSkove €is€enja i dezinfekcije broda).

NYPE carter- partija u neSto sazetijoj formi sadrzi istovjetne odredbe, dok za
razliku od Baltime-a precizira stranacke obveze u vezi s troSkovima dezinfekcije i

42 Vidi, Brajkovi¢, V.-Colovi¢, L-Filipovi¢, V.-Jakasa, B.- Pallua, E-Tomasi¢, V.- Triva, S., Zakon o po-
morskoj i unutrasnjoj plovidbi s napomenama i komentarskim biljeskama, Zagreb, 1981. godina. str. 244.
Odredbu ovog ¢lanka treba striktno tumaciti u korist narucitelja. To znaci da osim navedenih troSkova on ne
snosi nikakve druge. To se posebno odnosi na placanje i na ostale troSkove posade.
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deratizacije, koji prema Baltime-u terete naruCitelja, a prema NYPE-u se dijele tako
da ako su ti troSkovi prouzroceni bole$¢u posade onda terete prijevoznika, a ako su
posljedica tereta koji je prevozen ili luka u kojima se pristajalo, onda padaju na teret
narucitelja.

Obveza placanja dodatnih troskova ne postoji na strani narucitelja kod brodarskog
ugovora na putovanje, a niti kod pomorsko-prijevoznickog ugovora, jer su svi ti
troSkovi uracunati u vozarinu pa ih je duZan podmiriti prijevoznik iz primljene
vozarine. To je moguce jer su svi elementi, pa i troSkovi odredenog putovanja kod
ovih vrsta ugovora, unaprijed poznati, dok kod ugovora o time charteru ti troskovi,
odnosno njihova veli¢ina, nije poznata prijevozniku, pa nije moguce unaprijed
napraviti to¢ne kalkulacije.

7. KLAUZULE KOJE UREDUJU PRIJEVOZNIKOVU OBVEZU NA
UREDNO IZVRSENJE UGOVORA

PZu ¢l. 520. propisuje kako je prijevoznik duzan obaviti putovanje u ugovorenom
roku, a ako vrijeme putovanja nije ugovoreno prijevoznik je duZzan obaviti putovanje
u primjerenom roku.** Kod svih prijevoznih ugovora postoji prijevoznikova obveza
(izricita ili preSutna) da prijevoz stvari izvr$i na vrijeme bez neopravdanog skretanja
s ugovorenog puta.*

Kod ugovora o time charteru ova prijevoznikova obveza precizira se samim
ugovorom. Kod oba formularna ugovora, koja su predmet naSeg razmatranja,
ova obveza je istovjetna i glasi da ¢e zapovjednik broda izvrSavati putovanje sa
najve¢om moguc¢om brzinom (... the Capitan shall prosecute his voyages with the
utmost despatch). Iste odredbe postoje i kod vecine ostalih poznatih tipova Carter-
partija, no postoje i izuzeci kao §to je to Tanker Time Charter Party (Code Name:
STB form). Tim formularnim ugovorom prijevoznik garantira da je brod sposoban
odrzavati i da Ce u tijeku trajanja ugovora imati u ugovoru preciziranu prosjecnu
brzinu u svim vremenskim uvjetima, posebno kad je pod ukrcajem, a posebno kada
plovi u balastu.

Analizom gornjih odredbi, na prvi pogled bi se moglo zaklju€iti kako klauzula
with utmost despatsch zahtjeva od zapovjednika obavljanje prijevoza maksimalnom
brzinom koju brod moZze postici.

Medutim, razni primjeri iz sudske prakse pokazuju kako se ta klauzula odnosi
na obvezu pravilnog i ekonomicnog koriStenja ugovorenog vremena u okvirima

*Vidi, Jakasa, B., o.c., str. 256. Prof. Jaka3a isti¢e da se pod primjerenim rokom podrazumijeva rok suglasno
ustaljenim obiCajima u pomorstvu koji u prvom redu zavisi od brzine i pravca plovidbe.

“ Poblize, Ivosevic, B. , o.c., str. 28.
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normalne upotrebe broda sukladno njegovim uobicajenim plovidbenim i drugim
svojstvima, kao $to je brzina plovidbe u raznim uvjetima, brzina kojom moZze krcati
i iskrcavati teret itd.

Pitanje koje se redovito postavlja u vezi s obvezom pravovremenog izvrSenja
pojedinih putovanja jest pitanje utjecaja drugih klauzulaiz ugovorana prijevoznikovu,
odnosno zapovjednikovu obvezu da prijevoz obavlja najve¢om moguc¢om brzinom i
efikasnos¢u. To su klauzule koje prijevozniku daju prava na oslobodenja u odredenim
situacijama i poznate su kao exceptions clauses.

Opce prihvaceno oslobodenje prijevoznika u odnosu na uredno izvrSenje njegovih
obveza iz ugovora o prijevozu je oslobodenje od odgovornosti za nauticke greske
zapovjednika i ¢lanova posade, a ako su nauticke pogreske posljedica tereta koji je
prevoZzen ili luka u kojima se pristajalo, onda padaju na teret narucitelja.

8. KLAUZULE KOJE UREDUJU NARUUCITELJEVO PRAVO NA
OBUSTAVU VOZARINE U ODREDENIM SLUCAJEVIMA

Kod time chartera narucitelj je obvezan placati ugovorenu vozarinu kroz cijeli
ugovoreni period, u pravilu mjese¢no unaprijed i bez zakaS$njenja. Ova njegova
obveza, u pojedinim slu¢ajevima moze biti iskljucena odredbama samog ugovora ili
u slucaju kada prijevoznik ne ispunjava svoje ugovorne obveze.*

Takve odredbe u formularima ugovora o time charteru nazivaju se off-hire
klauzule.

T.E. Scrutton istiCe kako se u vecini Carter-partija off- hire klauzule ugovaraju
kod nedostataka u ljudstvu, skladiStima, kvaru na maSinama, Steti i drugim
specificnim dogadajima koji spreavaju rad broda na vise od 24 sata, te Ce obveza na
plaanje vozarine prestati dok brod ponovno ne bude u stanju nastaviti s izvrSenjem
ugovora.*®

Sukladno odredbi ¢l. 581. st. 2. PZ-a za trajanja smetnje u iskori$tavanju broda
u tijeku vaZzenja brodarskog ugovora na vrijeme, vozarina se plata samo kada je
smetnja na strani narucitelja ili zbog izvrSenja njegovog naloga. PZ ne propisuje rok
koliko ta smetnja treba trajati kako bi doslo do obustave vozarine, vec je to prepustio
ugovoru i postojecoj praksi.

Odgovarajuce odredbe o off-hire periodima sadrze svi noviji zakoni kao npr.
nizozemski, poljski itd.

Rodiere ispituje teorijske razloge zbog kojih je opravdano neplacanje vozarine u
razdobljima kada dolazi do prekida koristenja broda. Po njegovom misljenju vozarina

4 Vidi, Scrutton, T.E. , o.c., str. 404.
4 Vidi, Scrutton, T.E. , o.c., str. 410.
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se duguje samo razmjerno vremenu za koje je brod efektivno na raspolaganju
narucitelju. To je zbog toga §to je predmet placanja vozarine vrijeme za koje narucitelj
moZe raspolagati brodom. Ako se dogodi neki nepredvideni dogadaj koji sprecava
koriStenje usluga broda od strane narucitelja, vozarina odredena na vrijeme mora biti
obustavljena. Ovo glediSte usvaja se 1 u suvremenoj pomorskoj poslovnoj i pravnoj
praksi.

Do prekida platanja vozarine ne dolazi zbog toga $to je prijevoznik bio kriv ili
zbog krivnje ¢lanova posade. Prema off-hire klauzuli ugovorne strane su suglasne
da se vozarine neCe placati za bilo koji vremenski period kada je brod bio izvan
upotrebe za viSe od 24 sata zbog bilo kojih okolnosti na strani broda, prijevoznika
1 osoblja kojim se prijevoznik u svom poslovanju sluzi. Na njezino djelovanje su
bez utjecaja druge klauzule u Carter-partiji o eventualnoj odgovornosti, a niti slucaj
viSe sile ne oslobada odgovornosti, odnosno primjene klauzule. Cinjenica da u
formularima ugovora o time charteru nema jedinstveno usvojene off-hire klauzule,
dovela je do pokus$aja u teoriji i praksi da se ova klauzula $to preciznije postavi.

Baltime i NYPE formularni ugovori ne vode racuna o okolnostima na strani
narucitelja zbog kojih on ne bi imao pravo na obustavu vozarine. Zbog toga postoje
prijedlozi da se napravi dodatak off-hire klauzuli, koji bi trebao sadrzavati sve
okolnosti koje ne daju pravo na obustavu vozarine. To je ukupnost mogucih radnji i
propusta i drugih okolnosti vezanih za status narucitelja, krcatelja, vlasnika tereta ili
primatelja: za prirodne mane i nedostatke tereta i njegovog pakiranja, nedostatke i
mane goriva i maziva i drugih vrsta snabdijevanja i materijala koji terete narucitelja,
te slucajeva neophodnog ponovnog slaganja tereta prouzrocenog opasnostima
mora.

PZ je u ovom slucaju korak ispred suvremene pomorsko pravne prakse jer se
sukladno ¢l. 581. st. 2. vozarina ne placa kod ugovora o time charteru u slu¢aju smetnji
u njegovom izvrSenju i to svih smetnji, izuzev onih na strani narucitelja, odnosno
onih nastalih u izvr§enju njegovih naloga. PZ ne spominje krivnju,*’ jer polazi od
objektivnog djelovanja Sirokog kruga okolnosti koje mogu dovesti do smetnji u
izvrSenju ugovora, dakle i bez krivnje. Izraz smetnja treba tumaciti kao prekide i
zastoje u izvrSenju ugovora, ali i kao djelomi¢nu prijevoznikovu nesposobnost za
izvrSavanje ugovornih obveza. Zakon ne predvida nikakav rok od kada pocinje te€i
pravo na obustavu vozarine, pa u nedostatku posebne klauzule u ugovoru, pravo na
obustavu nastalo bi od trenutka nastanka smetnje.

Ipak postojanje krivnje ne bi bilo bez ikakvog znacaja, jer krivnja prijevoznika
predstavlja osnovu za naknadu $tete, koja se moze kumulirati s pravom na obustavu
vozarine.

47 Vidi, Brajkovi¢-Colovi¢-Filipovic..., o.c. str.244. Za primjenu propisa iz st. 2. nije potrebno da narucitelj
za smetnju bude kriv. Pod pojmom narucitelja treba obuhvatiti i sve druge korisnike prijevoza, jer oni svoje
pravo prema brodaru, u ovom pogledu, izvode iz naruciteljevog prava.
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Pored prava na naknadu $tete, postoji i naruciteljevo pravo na produZenje vremena
trajanja ugovora za onoliko za koliko je brod bio off-hire.

Ostaje za napomenuti da su off-hire dogadaji samo oni koji dovode do privremene
nemogucnosti upotrebe broda. Stalna nemoguénost upotrebe vodila bi raskidu
ugovora.Sudska praksa, pravna teorija, kao i formularni ugovori o time charteru
predvidaju mnoge specificne dogadaje, koji, kada se dogode, Cine brod off-hire i za
vrijeme kojih postoji naruciteljevo pravo na obustavu platanja vozarine. Najcesce se
spominju slijede¢i dogadaji:

- nezgode i lom strojeva ili oSteCenja trupa ili opreme, ukljucujuéi i
nedostatak u snabdijevanju na teret vlasnika broda;

- havarije, partikularne i generalne, s time $to su mnoge partikularne
havarije obuhvacene pod tockom 1;

- skretanje broda s ugovorenog puta (devijacija), ali devijacija prema luci
skloniSta zbog nevremena, utjecaja mora i leda, pada na teret narucitelja i
brod ne bi bio off-hire;

- sudari i nasukanja, osim ako ne dolazi do primjene klauzula o isklju¢enju
trgovanja s plitkim lukama ili rijekama i lukama u kojima postoje
zapreke (engl. trading to shallow harbors or to rivers or ports with
bars);

- suho dokovanje i pregledi broda*;

- manjak u posadi broda (crew deficiencies, deficiencies of men) i Strajk
brodske posade;

- poslovi dezinfekcije i deratizacije broda;

- uzapcenje ili rekvizicija* broda i smetnje upravnih organa (ali ne one
prouzrocene na strani tereta ili zbog naruciteljevih naloga da brod ide u
takvu luku);

- smanjena brzina broda (speed deficiency) i prekomjerna upotreba
brodskog goriva;

- nepodobnost opreme broda za krcanje tereta.

4 U sporu “Ocean Marine Navigation Limited protiv Koch Carbon Inc. (The Dinamic)” narutitelj je zaustavio
brod radi pregleda kako bi mogao dokazati svoje mnogobrojne prituzbe na izvrSenje putovanja. Narucitelj
je tvrdio kako je brod za vrijeme zadrzavanja bio off-hire, dok su vlasnici drzali kako je rijec o jednostranom
raskidu ugovora od strane narucitelja i kako imaju pravo na naknadu Stete. Arbitrazni sud je odlucio kako se
radilo o zaustavljanju broda od strane narucitelja i kako je on zbog toga obvezan platiti vozarinu za vrijeme
zaustavljanja (sukladno ¢l. 60. ugovora), te da vlasnici nemaju pravo na nikakvu daljnju naknadu Stete jer je
nisu niti pretrpjeli. Lloyd’s Law Reports 2003.; Vol. 1.

4 Pod rekvizicijom se podrazumijeva akt drzavne vlasti ili druge vlasti kojim privatnu imovinu uzima na ras-
polaganje, koriStenje ili vlasniStvo radi izvr$enja odredenih pothvata opceg ili obrambenog interesa. Poblize,
Predojevi¢, Lj.: Pomorski poslovni rijecnik, Otokar KerSovani, Opatija, 1988. godina, str. 436.
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Predmet razmatranja sudske prakse su vrlo esto pojedini najznacajniji i najcesci
off-hire dogadaji.

U off-hire klauzulama Cesto se nailazi na izraz deficiency of men (nedostatak
u ljudstvu) koji se odnosi na brojcani nedostatak posade, ali i na nedostatak volje
posade za rad. Takoder se smatra kako bolest ¢lanova posade ne predstavlja slucaj
deficiency of men iako moZze biti off-hire razlog.

Breakdown je izraz kojim se oznacava kvar u strojevima, medutim breakdown
kao off-hire dogadaj nastupa u onom slucaju kada je kvar toliki da dolazi do razumne
potrebe za sklanjanjem broda u luku zakloniSta radi popravka.

Smatra se da je rad broda hindered (ometan, usporavan) i u onim slu¢ajevima
kada su smetnje u radu samo djelomicne. U slucaju “Hogavht v. Miller, Brother & Co
(1891)” House of Lords je zauzela stajaliste kako je brod C€iji se glavni stroj pokvario
i koji je uplovio u luku iskrcaja pomocu tegljaca i pomocnog stroja u to vrijeme
bio off-hire. Medutim kada je doSao u luku bio je sposoban za iskrcaj vlastitom
opremom, koja je bila ispravna, pa je vrhovni sud Engleske bio misljenja kako brod
vie nije off-hire, te da je narucitelj duzan za to vrijeme platiti vozarinu.>!

PoZar takoder, moZe biti off-hire dogadaj. Prema americkoj sudskoj praksi
kao off-hire priznaje samo ono izgubljeno vrijeme koje se direktno moZe pripisati
djelovanju poZara.

Smanjena brzina >*ne bi prema ameritkoj praksi bila off- hire dogadaj, ali bi
davala pravo na naknadu Stete.

Uzapcenje i rekvizicija broda mogu biti dogadaji koji daju pravo naruCitelju
na neplacanje vozarine za vrijeme njihovog trajanja, ali oni Cesto u cijelosti
onemogucavaju ispunjenje ugovora, pa dovode do njegovog raskida.

% Vidi, Ivamy, H.: Casebook on Carriage by Sea, London, 1977., str.15. U konkretnom sporu posada je
odbila ploviti izvan konvoja.

3! Poblize, Ivamy, H., ibidem, str. 24. Istite da bi brodar u ovom slucaju imao pravo na naknadu za tegljarinu
po natelima opceg prava, odnosno suglasno engleskom pravu po nacelu quantum meruit.

32 U sporu “Buffracht (Cyprus)Ltd v. Bonest Shipping Co. Ltd. (The Pampilos)” brod je dan u charter 28. 1.
2000. za prijevoz tereta iz luke Spetiba u Brazilu do Bourgasa u Bugarskoj. Vlasnici su brod doveli u luku
Spetiba dana 28. 1. 2000. Brod je stajao privezan 21 dan ¢ekajuéi naruiteljeve naredbe. Narucitelj je tvrdio
kako je brod nesposoban za plovidbu iz razloga smanjene brzine i velike potroSnje goriva, te je zbog toga
umanjio vozarinu. Vlasnici su podnijeli tuzbu pred arbitrazom zahtijevajuci naknadu Stete zbog smanjenja
vozarine i troskova CiSCenja trupa broda od netistoca. Tvrdili su da dok je brod bio u luci Spetiba, trup mu
je obrastao planktonima i drugim morskim biljem, $to je utjecalo na smanjenje njegove brzine i povecanje
potrosnje ulja. Arbitratori su odlucili da tuZitelji imaju pravo na naknadu manjka vozarine, ali da narucitelj
nije prekrSio obvezu povrata broda u dobrom stanju. Narucitelj je uloZio Zalbu zbog bitnih povreda postupka i
pogresne ocjene dokaza. Kljucno pitanje bilo je jesu li vlasnici upotrijebili duznu paznju kod kupnje i primje-
ne boje protiv obrastanja. Arbitratori su se o tom pitanju izjasnili u korist vlasnika broda s ¢ime se sloZzio i viSi
sud. U odnosu na tuzbene navode o prekrSenju naruciteljeve obveze da brod vrati u dobrom stanju arbitratori
su zauzeli stav kako je obrastanje trupa posljedica redovite upotrebe broda (engl. ordinary tear and wear) zbog
Cega su odbili tuZbeni zahtjev u tom dijelu, sa ¢ime se slozio i visi sud. Lloyd’s Law Reports 2002., Vol. 2.
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Zaustavljanje broda uslijed havarijskih nezgoda na brodu i teretu takoder moZze
biti off-hire dogadaj. Suglasno sudskoj praksi, nije dovoljno smo zakaSnjenje broda,
veC zaustavljanje podrazumijeva zadrzavanje broda izazvano odredenim fizickim
ili geografskim prisilama koje su direktno utjecale na izvrSenje ugovora o time-
charteru.

Odredeni odbici od vozarine sli¢ni off-hire klauzuli predvidaju se i za slucaj kada
kapacitet broda nije onakav kakav je prikazan u Carter-partiji. To se posebno odnosi
na tankere, pa se u ugovore unosi tzv. mini off-hire klauzula, koja predvida odredeno
smanjenje vozarine (engl. reduction of hire).

Pored prava na naknadu Stete, narucitelj ima pravo zahtijevati produZenje vremena
trajanja ugovora za onoliko koliko je brod bio off-hire.

9. KLAUZULE KOJE UREDUJU POSEBNE SLUCAJEVE PRESTANKA
UGOVORA O TIME CHARTERU

9.1. Frustration doktrina u anglo- americkom i usporednom pravu

Do primjene doktrine o osujeCenju (engl. frustration) ugovora dolazi kada ne
postoji povreda ugovora niti od jedne ugovorne strane, ve¢ na njegovo izvrSenje
djeluju okolnosti koje izazivaju zakasnjenje ili nemogucnost u izvrSenju ugovora i
na taj na¢in dovode do njegovog prestanka®. Ove okolnosti kod time chartera obi¢no
se oznaCavaju kao “osujecenje komercijalne svrhe pothvata” (engl. frustration of
the commercial purpose of the adventure), ali se zapravo radi o primjeni nacela da
ugovor uslijed iznenadnih i nepredvidljivih okolnosti, koje su nastupile bez krivnje
ugovornih strana, postane nemogu¢ za izvrSenje, te moZze prestati obvezivati bilo
koju od ugovornih strana.

Ovakav naCin prestanka uobicajen je za ugovore na putovanje, prema opéem
pomorskom pravu ne primjenjuje se i na time charter, ali do prakticne primjene ove
doktrine i kod time chartera dolazi nakon I. svjetskog rata.

Carver istice da nakon $to se u I. svjetskom ratu postavilo pitanje primjene
doktrine o osujecenju i na ugovore o time charteru, njezina primjenjivost i na tu vrstu
ugovora konac¢no utvrdena u sporu “Bank Line v. Capel (1919)”. Utvrdeno je kako
ratna stanja i operacije zaista utjeCu na sudbinu tekucih ugovora o time charteru,
posebno onih s duZim rokom trajanja, na viSe naCina, a posebno kroz rekviziciju
brodova za potrebe zaracenih strana, ali i ograni¢avaju¢i moguce podrucje plovidbe
i zabranjujuci trgovacke operacije koje su bile ugovorene.>

%3 Vidi, Scrutton., T.E, o.c., str.111.

3 U slutaju “Bank Line v. Capel” bila je izvriena rekvizicja broda, pa je sudac Lord Sumner izvrSio utvrde-
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I Strajk moZe izazvati slicne posljedice na ispunjenje ugovora, ali osnovna
razlika medu njima je u tome $to Strajk moZe prestati u svako doba, pa ga sudovi
ne prihvacaju kao opéi “frustration” razlog. Kako bi $trajk doveo do prestanka
ugovora, potrebno je pruziti dokaz o tome da konkretni Strajk dovodi do osujecenja
komercijalne namjene i prave svrhe koju su stranke ugovorom Zeljele postici.

PZ u ¢l. 454. st. 1. regulira visu silu koja dovodi do nemogucnosti izvrSenja
ugovora o prijevozu, pa tako i time chartera, a u st. 4. regulira djelovanje drugih
okolnosti (koje takoder naziva viSom silom) koje ugovor onemogucavaju na duZze i
neizvjesno vrijeme, ali ne i trajno. MoZemo zakljuciti kako je frustration doktrina
zastupljena i u hrvatskom pravu kroz spomenute odredbe PZ-a. Konatan odgovor
koje okolnosti predstavljaju viSu silu dati ¢e sudska praksa.

Frustration doktrina odnosi se na okolnosti koje su bez krivnje bilo koje strane
dovele do nemoguénosti izvrSenja ugovora, Sto znaci da bilo koja strana koja je kriva
za prestanak ugovora nema pravo koristiti se frustration klauzulom.

Kada dode do prestanka ugovora temeljem frustration klauzule postavlja se pitanje
medusobnog vraCanja ucinjenih prestacija, posebno vozarine i drugih davanja.

Pravilo koje inaCe vrijedi za sve prijevozne ugovore da vozarina platena unaprijed
ne podlijeZe obvezi vratanja primjenjuje se i kod ugovora o time charteru.>

Iz stajaliSta sudova Carver je izveo zaklju€ak kako placanja izvrSena poslije
nastupanja frustration razloga podlijeZu obvezi vracanja.

Isti stav zauzima i hrvatsko pravo na osnovi primjene instituta neosnovanog
obogacenja.*

nje bitnih Cinjenica koje se moraju uzeti u obzir prilikom utvrdivanja je li doslo do osujecenja ugovora:

1. vjerojatna duZina potpune nemoguénosti upotrebe broda u time charteru, uzeta od datuma izvrSenja rekvi-
zicije mora se usporediti s preostalim trajanjem Carter-partije;

2. ne mora biti od odlu¢ne vaZznosti je li izvrSenje ugovora zapocelo ili ne, ali ta Cinjenica moZe biti od znacaja
u ocjeni o¢ekivanog zakasnjenja;

3. moraju se uzeti u obzir izriCite odredbe ugovora;

4. za odredeno vrijeme izvrSenje ugovora mora biti u cijelosti onemoguéeno.

Opéirnije, vidi Carver, T.G., o.c., str.393.

3 Vode¢i slutaj engleske sudske prakse u ovoj materiji je “French Marine v. Compagnie Napolitaine (1921).”
House of Lords zauzela je stajaliste kako su narucitelji obvezni platiti vozarinu za mjesec u kojem je ugovor
prestao na bazi frustration klauzule. Stvorene obveze do prestanka moraju se medusobno isplatiti, odnosno
ako su placene ne mogu se natrag potrazivati, a nakon nastupa raskida pa ubuduce ugovorne strane ne bi bile
medusobno odgovorne. Vidi Carver, T.G., o.c., str. 407.

% ZOO je definirao ovaj institut u ¢l. 1111. st. 1. kojim je propisano da kad dio imovine neke osobe na
bilo koji nacin prijede u imovinu druge osobe, a taj prijelaz nema osnove u nekom pravnom poslu, odluci
suda, odnosno druge nadleZzne vlasti ili zakonu, stjecatelj je duzan vratiti ga, ako to nije moguce duzan je
nadoknaditi vrijednost postignute koristi.
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9. 2. Prestanak ugovora uslijed propasti (gubitka) broda

Utinak prestanka kod time chartera imaju kako stvarni potpuni gubitak (engl.
actual total loss) tako i konstruktivni gubitak (engl. constructive total loss) jer se
kod konstruktivnog gubitka gubi mogucnost komercijalne upotrebe broda, a $to
je osnovna svrha ugovora o time charteru. Standardni formulari ugovora o time
charteru ne sadrze klauzulu o pravu na zamjenu broda, a ukoliko bi takva klauzula i
postojala, ona ne bi proizvodila pravne u€inke u slucaju propasti broda te bi dolazilo
do prestanka ugovora.

O prestanku ugovora uslijed gubitka broda postoje i odgovarajuce klauzule u
pojedinim formularima (NYPE, Baltime i Shelltime). Prema njima za slucaj gubitka
ili nestanka broda obveza placanja vozarine prestaje od dana propasti broda, a za
slu¢aj nestanka od dana kada je narucitelj imao posljednji kontakt s brodom. U
odnosu na unaprijed platenu, a nezaradenu vozarinu postoji obveza vracanja.

9. 3. Prestanak uslijed zakaSnjenja u izvrSenju ugovora o time charteru

Do zakaSnjenja moZze doci i prije pocetka izvrSenja ugovora. Dakle, radi se o
zakaSnjenju prijevoznika sa predajom broda, a naruCitelj u tom slucaju ima pravo
koristiti se brisovnhom klauzulom. Medutim, ako takve klauzule ne bi bilo ili se
stranke njome ne zele koristiti, onda do raskida na pocetku izvrSenja ugovora moze
doci samo u slucaju duZeg ili neizvjesnog zakaSnjenja. ZakaSnjenje mora biti takvo
da radikalno utjece na sudbinu ugovora na nacin Sto za ugovorne strane nema vise
onu svrhu koju su stranke Zeljele njegovim zaklju¢enjem postici.”’

U engleskoj sudskoj praksi postoji spor o tome je li trajanje zaka$njenja fakticko
ili pravno pitanje.*

Hrvatsko pomorsko pravo zauzima stajaliSte kako se radi o faktickom pitanju,
odnosno radi li se o duZem ili neizvjesnom zakaSnjenju utvrduje se u svakom
pojedinom slucaju.

37 Vidi, Wilford, Coghlin, Healy,o.c., str.181.

*# Vodeti spor prema kojem utvrdivanje okolnosti koje mogu dovesti do prestanka ugovora zbog zaka$njenja
predstavlja pravno pitanje je “Davis Contractors v. Fareham UDC”. Vodeci slucaj u suprotnom pravcu, pre-
ma kojem se radi o faktickom pitanju je “Universal Cargo Carriers v. Citati” u kojem je sudac Devlin zauzeo
stajaliSte prema kojem dok je primjena doktrine osujeCenja pravno pitanje, procjena perioda zakaSnjenja
potrebnog za osujecenje je fakticko pitanje. Ibidem, str. 189.
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9.4. ProduZzenje ugovorenog vremena kao razlog prestanka ugovora o time
charteru

ProduZenje ugovorenog vremena zbog odredenih okolnosti koje su iskrsle u tijeku
izvrSenja ugovora samo je jedan specifican oblik zakaSnjenja. Ovakvo produZenje
nema veza s pravom produZenja ugovorenog vremena u vezi sa zavrSetkom
posljednjeg putovanja (primjena overlap i underlap teorije).

Zadrzavanje broda u luci ili promjena ili nemogucnost izvrSenja putovanja
ugovorenim ili uobiCajenim putem, najceSce uslijed ratnih operacija, su okolnosti
koje mogu dovesti do prestanka ugovora, ali i do prekoracenja ugovorenog
vremena koje ne mora biti priznato kao razlog za prestanak. U formulare ugovora
o time charteru redovito se unosi odredba da ako je smetnja takve prirode da trajno
onemogucava izvrSenje ugovora ili je neizvjesno koliko dugo Ce trajati, dolazi do
prestanka ugovora.

9.5. Prestanak ugovora uslijed prekomjernih financijskih gubitaka

Ugovor o time charteru spada i u poslove trgovackog prava, pa njegovim
zakljuCenjem stranke Zele ostvariti profit. To se u prvom redu odnosi na narucitelja,
ali i prijevoznik ostvaruje profit naplacujuci naru€itelju vozarinu. On moZze zaraditi
i na razlici u vozarini ako je u trenutku zaklju¢enja ugovora pravilno procijenio
buduca kretanja vozarine na trziStu brodskog prostora.

Financijski gubitci koje suvremena pomorsko pravna praksa priznaje kao razlog
prestanka ugovora i koji se naj¢e$ce navode u formularnim ugovorima, su oni gubitci
koje ugovorne strane pretrpe uslijed iznenadnih promjena (iznenadno produZenje
trajanja ugovora, veliko zakas$njenje ili predugo ili neizvjesno zadrzavanje broda) koje
i inaCe, nezavisno od nastalih financijskih gubitaka dovode do prestanka ugovora.

9.6. Prestanak ugovora uslijed rata, Strajka i njihovih posljedica

O ovim nacinima prestanka ugovora o time charteru bilo je rijeci prilikom obrade
frustration doktrine. Kako je ugovor o time charteru ne izvjestan nacin ugovor s
duZzim rokom trajanja (zakljuCuje se na 2,3, a neki i do 5 godina) Cesto se dogada
da za vrijeme trajanja ugovora dolazi do ratnih operacija koje sprjecavaju njegovo
izvrSenje, pa onda ugovor prestaje.

U formularnim ugovorima o time charteru putem ugovaranja zona plovidbe
nastoji se sprijeCiti nemoguénost izvrSenja ugovora uslijed rata, nemira, pobuna,
op¢ih Strajkova itd.
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10. ZAKLJUCAK

Ugovor o time charteru je vrlo ¢est ugovor u medunarodnom pomorskom
prijevozu. Kod sklapanja ugovora najcesce se koriste standardni obrasci ugovora o
time charteru, koji su uobiCajeni i €iji je sadrzaj poznat ugovornim stranama, kako bi
se skratilo vrijeme pregovaranja, ali i izbjegli neZeljeni sporovi medu strankama.

Najpoznatiji standardni obrasci su Baltime Form i New York Produce Exchange
Form, koji su po svom sadrZzaju vrlo sli¢ni, no odredene razlike izmedu ove dvije
forme, na koje smo ukazali proucavajuci konkretne klauzule ugovora, ipak postoje.
Kada je rije¢ o obliku ugovora o time charteru Pomorski Zakonik propisuje obvezni
pisani oblik ugovora uz sankciju njegove niStavosti ako se ugovor ne sklopi u pisanom
obliku (forma ad solemnitatem). Misljenja smo kako bi de lege ferenda trebalo uvesti
formu ad probationem koja sluzi samo u svrhu dokazivanja, postojanja i sadrzaja
ugovora, pa nepostojanje pisanog ugovora ne bi dovodilo do njegove apsolutne
niStavosti.

U ovom radu bilo je rijeci o klauzulama koje se unose u ugovore o time charteru,
a kojima se reguliraju pitanja poput trajanja ugovora o time charteru (about clause),
izvrSenja ugovora o time charteru (maitenance clause, cancelling clause, employment
and indemnity clause, redelivery clause), platanja vozarine (right to withdraw, off-
hire clause), te klauzule koje ureduju posebne slucajeve prestanka ugovora o time
charteru (frustration clause).

Nase stajaliSte je kako bi se u hrvatskom pomorskom zakonodavstvu trebala
prihvatiti neka rjeSenja iz klauzula koje su se formirale medunarodnoj poslovnoj
i pravnoj praksi. To se u prvom redu odnosi na maintenance clause koja predvida
prijevoznikovu obvezu odrzavanja broda sposobnim za plovidbu tijekom cjelokupnog
ugovorenog razdoblja, kao i indemnity clause koja odreduje da ako je teretnicu
potpisao zapovjednik broda u svojstvu naruciteljevog agenta, naruCitelj je duzan
obestetiti prijevoznika za sve $tete koje nastanu na teretu koji se prevozi temeljem
tako potpisane teretnice, a koje je prijevoznik naknadio tre¢ima.
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Summary:
CLAUSES IN TIME CHARTER CONTRACTS

This paper analyses time charter contract and standard forms which are usually
used in international maritime transport. The paper especially deals with clauses
which regulate: duration of contract, performance of contract, hire and special ways
of ending of time charter contract. It tries to compare standard forms with solutions
accepted in Croatian Maritime Law.

Key words: time charter, standard forms, NYPE form, Baltime form, maintenance
clause, cancelling clause, employment and indemnity clause, redelivery clause, right

to withdraw, off-hire clause, frustration.
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DOKUMENTACIJA

Pregled medunarodnih instrumenata

uz hrvatski prijevod, datume potpisivanja i stupanja na snagu za RH

Objavljuje se pregled medunarodnih instrumenata oblikovan u tablicu s podatcima
koji su relevantni za Republiku Hrvatsku.
Za izvore podataka koriStene su relevantne publikacije medunarodnih organizacija,
odnosno njihove sluzbene web stranice. VeCina instrumenata je pronadena u
publikaciji Ratification of Maritime Conventions (RMC). Selektirani su prema
vaznosti za RH — iskljucene su neke konvencije koje se odnose samo na odredene
drzave u svijetu, a uvrstene su neke konvencije regionalnog znacaja koje bi mogle
zanimati RH (iz podrucja zaStite mora i okolisa). U RMC su zadnje objavljene
promjene iz listopada 2005., pa je bilo potrebno konzultirati podatke na internetskim
stranicama Medunarodne pomorske organizacije (IMO), Medunarodnog pomorskog
odbora (CMI), Ujedinjenih naroda (UN) — Europske ekonomske komisije (ECE),
Medunarodne organizacije rada (ILO), i sli¢nih izvora.

Za prijevode su konzultirani sluzbeni izvori: glasilo Narodne novine —
Medunarodni ugovori; ako postoji stariji prijevod, naveden je izvor Sluzbeni list
SFRJ — Medunarodni ugovori i drugi sporazumi ; a posebna je paznja posvecena
prijevodima objavljenima u ¢asopisu Poredbeno pomorsko pravo (PPP) - izdavat je
Jadranski zavod HAZU. MoZe se uociti da su mnogi instrumenti stru¢no prevedeni i
objavljeni u ¢asopisu i ranije nego u sluzbenim glasilima, za neke instrumente postoji
samo prijevod u Casopisu, a za neke je instrumente u Casopisu objavljen prijevod
Nacrta ili Revizije.

Takoder se mnogo podataka moglo provjeriti i u online katalogu knjiznice JZ HAZU,
jer su upisivane veze medu jedinicama, dokumentima u sluzbenim publikacijama,
odn. u naSem casopisu.

Popis instrumenata u tablici grupiran je tematski (i graficki odvojen) :
- medunarodno javno pravo
- jurisdikcija, arbitraZa
- sigurnost plovidbe
- privilegiji, hipoteke, upisnici
- prijevoz stvari i putnika (osim pomorskog prijevoza ukljuCeni su i zracni,
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cestovni i ZeljezniCki, te konvencije vezane uz unutra$nju plovidbu )
- radnopravni odnosi
- zaStita od oneciS¢enja.

Za svaku jedinicu, medunarodni instrument, u tablici su navedeni :

naslov (i eventualno sluzbeno prihvaceni skraceni naslov) na engleskom jeziku ;
izvor 1: oznaka u dokumentaciji Ratification of Maritime Conventions (RMC),
i/ili oznaka dokumenta u UN-ovim zbirkama, i/ili oznaka dokumenta u IMO-vim
bazama podataka, i/ili naziv organizacije na ¢ijim je stranica pronaden podatak ;
prijevod na hrvatski jezik (u sluzbenim glasilima RH, odn. SFRJ; u Casopisu
Poredbeno pomorsko pravo) ;
izvor 2: podatak o publikaciji u kojoj je objavljen prijevod (kratica naslova,
broj / godina) ;
dopuna, izmjena (veza): polje koje sadrzi podatak - oznaku jedinice u tablici
koje su srodne ; podatak o tekstualnim proSirenjima izvornog teksta konvencija
(npr. izmjene, dopune) ; jo§ poneki podatak koje je objasnjen u polju
‘Napomena’ ;
mjesto potpisivanja: upisani su pronadeni podatci o gradovima u kojima su
medunarodni instrumenti doneSeni, potpisani (pravopis je uskladen s uputama u
Priru¢niku za pravilno pisanje) ;
datum potpisivanja / usvajanja instrumenta (gggg-mm-dd) ;
datum stupanja na snagu instrumenta (gggg-mm-dd) ;
slijede podatci koji se odnose na Republiku Hrvatsku (osjentano sivo) :
- datum potpisivanja / usvajanja instrumenta (gggg-mm-dd) ; i
eventualno kratice koje se odnose na nacin usvajanja:
- r — ratifikacija (bez uvjeta)
- r(R) —ratifikacija (uz uvjet, izjavu, notifikaciju)
- a — pristupanje (bez uvjeta)
- a(R) — pristupanje (uz uvjet, izjavu)
- s — sukcesija (bez uvjeta)
- s(R) — sukcesija (uz uvjet)
- datum polaganja instrumenta (gggg-mm-dd) ;
- datum stupanja na snagu instrumenta (gggg-mm-dd) ;
- za starije instrumente, prije 1990.g., navedeni su podatci o datumima
vezanima za Jugoslaviju (FNRJ, SFRJ) :
- datum potpisivanja / usvajanja instrumenta (gggg-mm-dd) i
eventualno kratice koje se odnose na nacin usvajanja ;
- datum polaganja instrumenta (gggg-mm-dd) ;
- datum stupanja na snagu instrumenta (gggg-mm-dd) ;
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Dokumentacija: Pregled medunarodnih instrumenata..., PPP god.45 (2006), 160, 97-146

- Napomene: sadrZe potrebna objaSnjenja uz oznake zvjezdice (*, **), podatak o

sukcesiji, ili dr.

Popis kratica :

A/ dokumentacija IMO-a

CMI Comité Maritime Internationale

ECE Economic Commission for Europe

ETS dokumentacija iz baza komisija EU

L oznake iz zbirke UN Treaty Series

ICC International Criminal Court

ILO International Labour Organization

IMCO Inter-Governmental Maritime Consultative Organization
IMO International Maritime Organization

LEG/ Legal Committee (-IMO)

LTS oznake iz zbirke UN

NN-MU Narodne novine — Medunarodni ugovori
OJEC dokumentacija iz baza komisija EU

PPP Poredbeno pomorsko pravo

RMC Ratifications of Maritime Conventions

SL SFRJ - MU  Sluzbeni list SFRJ — Medunarodni ugovori
TD/ dokumentacija UNCTAD-a

UPP Uporedno pomorsko pravo

UPPPK Uporedno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja

Koristeni izvori:

Ratification of Maritime Conventions / edited by Institute of Maritime Law,

University of Southampton. London : LLP/Informa, 1990-2005 (ISBN 1-85044

301-7)

www.imo.org/Conventions/
www.comitemaritime.org/ratific/
www.unece.org/trans/

www.un.org i http://untreaty.un.org/ilc

www.ilo.org i baze : Labordoc http://labordoc.ilo.org i ILOLEX http://www.ilo

org/ilolex/
www.nn.hr (Narodne novine — Medunarodni ugovori)

Poredbeno pomorsko pravo. God.1, br.1 (1958) - ; (raniji nazivi: Uporedno
pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja, odn. Uporedno pomorsko pravo)

http://www .hazu.hr/jzavod/ppp.html
www.mmtpr.hr
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Dokumentacija: Pregled medunarodnih instrumenata..., PPP god.45 (2006), 160, 97-146

- www.mei.hr/

- www.vlada.hr/zakoni/

- www.sabor.hr

- katalog knjiznice JZ HAZU : www.hazu.hr/~marula/www/knjiz.htm

- Loncari¢,M.; Bicani¢,A. Priru¢nik za pravilno pisanje. Zagreb : Profil, 1998.

obrada:
Marula Vujasinovic, dipl.bibl.
voditeljica knjiZnice JZ HAZU
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ODLUKE DOMACIH SUDOVA
KUPOPRODAJA BRODA - DOVODENJE KUPCA U ZABLUDU

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE
Presuda broj: Rev-1896/1997-2 od 26. rujna 2001.
VijeCe: Boris Guttmann kao predsjednik vijeca,
Stanko Hautz, Vlatka Poto¢njak-Radej,

Ivan Miksi¢ i Petar Milas kao ¢lanovi vijeca

Davanje netocnih podataka o godini izgradnje broda koji je predmet
kupoprodaje, predstavlja dovodenje kupca broda u zabludu. Stranka
koja je zakljucila ugovor pod prijevarom ima pravo zahtijevati naknadu
pretrpljene Stete.

Tuzitelj je podnio tuzbu kojom trazi raskid ugovora o prodaji broda i naknadu
materijalne Stete (kunsku protuvrijednost od 69.000 DEM) koliko bi — baveli se
ribolovom pomocu broda kojeg je kupio od tuZenika zaradio u razdoblju od 18
mjeseci. Za ribolov nije mogao koristiti brod jer je bila lazno oznaCena godina
proizvodnje, pa nije mogao dobiti ribolovnu dozvolu. Istice da nije mogao obavljati
ribolovnu djelatnost jer nije mogao upisati brod na svoje ime zbog razlike u podacima
o godini proizvodnje broda u ocevidniku (1965.) i u ugovoru (1975.). Ribolovnom
djelatnosti nije se mogao baviti zbog prijevare tuzenika (prodavatelja) jer nije mogao
registrirati brod niti dobiti ribolovnu dozvolu, zbog toga smatra da je za gubitak
njegove ribolovne zarade odgovoran tuzenik, jer je do Stete doSlo njegovom krivnjom
zbog laznog prikazivanja odlu¢ne Cinjenice za upis i registraciju broda na ime kupca
— tuZzitelja.

Sud prvog stupnja (Opcinski sud u Sibeniku presudom br. P-1785/94-38, od 19.
listopada 1995. godine) usvojio je dio tuzbenog zahtjeva kojim se trazi raskid ugovora
o prodaji broda, a odbio je dio tuzbenog zahtjeva kojim tuzitelj zahtijeva da mu tuzenik
na ime naknade materijalne Stete isplati iznos od 69.000 DEM u protuvrijednost u
kunama sa zakonskom zateznom kamatom. Prvostupanjski sud je ocijenio da se u
konkretnom slucaju treba primijeniti odredba €l. 65. Zakona o obveznim odnosima
“Narodne novine” broj 53/91, 73/91, 3/94, 7/96 i 112/99 (dalje ZOO). Prihvatio je
dio tuzbenog zahtjeva tuzitelja, te raskinuo ugovor o prodaji broda. Utvrdio je da je
tuzenik izazvao zabludu kod kupca, te ga naveo na sklapanje ugovora. Dio tuzbenog
zahtjeva koji se odnosi na isplatu materijalne Stete prvostupanjski sud je odbio jer
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je utvrdio da je tuZitelj mogao obavljati poslove za koje je nabavio brod (ribolovnu
djelatnost), te da je pogresku o godini izgradnje broda mogao ispraviti.

Protiv prvostupanjske presude Zalbu je podnio tuZzitelj. Drugostupanjski sud
(Zupanijski sud u Sibeniku presudom br. Gz-240/96 od 28. listopada 1996. godine),
odbio je Zalbu tuzitelja i potvrdio prvostupanjsku presudu u dijelu kojim je odbijen
tuzbeni zahtjev tuZitelja da mu tuZenik naknadi materijalnu Stetu isplatom iznosa od
69.000 DEM u protuvrijednosti u kunama i zakonske kamate. Dio prvostupanjske
presude kojom se raskida ugovor o prodaji od 22. ozujka 1994. godine postao je
pravomocan jer ga stranke nisu pobijale Zalbom.

Protiv drugostupanjske presude tuzitelj je pravovremeno izjavio reviziju zbog
bitne povrede odredaba parni¢nog postupka i pogre$ne primjene materijalnog prava,
te predlozio da se obje presude, u pobijanom dijelu, ili preinace te se prihvati tuzbeni
zahtjev u cijelosti ili ukinu i predmet vrati na ponovno odlucivanje prvostupanjskom
sudu. U reviziji tuzitelj istice da se nije mogao baviti ribolovom, a to ilustrira s
¢injenicom da je kaZnjen po PrekrSajnom sudu kad je zateCen od patrole pomorske
policije jer brod (predmet kupoprodajnog ugovora) nije bio registriran za obavljanje
ribolovne djelatnosti i bio je bez odobrenja za obavljanje privrednog ribolova. Smatra
da zbog pogreske u godini izgradnje broda nije mogao brod upisati na svoje ime i
nije ga mogao registrirati za ribolovnu djelatnost, a zbog toga je izgubio na zaradi
(izmakla dobit), te je za tu izmaklu dobit kriv (odgovoran) tuZenik.

TuZenik je odgovorio na reviziju, te predloZio da se revizija odbije, a njemu da
se dosude troSkovi odgovora na reviziju. Drzavno odvjetniS§tvo Republike Hrvatske
nije se izjasnilo o reviziji.

Vrhovni sud Republike Hrvatske odlucio je da je revizija tuZzitelja osnovana,
te ukinuo presude nizih sudova. Pravomocno je presudeno i u tom dijelu odluke
nema revizije, da je raskinut ugovor o prodaji broda (tuzitelj je kupac, a tuzenik
prodavatelj) i prodavatelj je duZan vratiti kupcu kupoprodajnu cijenu (16.500 DEM)
jer je prodavatelj (tuzenik) rekao (i to je uSlo u ugovor), da je brod izgraden 1975.
godine a to nije bila istina, jer je izgraden ($to je upisano i u ocevidniku broda) 10
godina ranije, tj. 1965. godine.

Vrhovni sud Republike Hrvatske ocijenio je da je tuzenik izazvao zabludu kod
kupca, te ga naveo na sklapanje ugovora. Po odredbi ¢l. 65. st. 2. ZOO, stranka koja
je zakljucila ugovor pod prijevarom ima pravo zahtijevati naknadu pretrpljene Stete.
Ne moZze se ocekivati od tuzitelja da na rizik, bez dozvole lovi ribu ako nema urednu
dozvolu za ribolov. Sudovi niZeg stupnja upravo zbog toga odbijaju tuZbeni zahtjev
tuzitelja navodeci da on nije vlastitom voljom (Sto je istina), ali nije bila dovoljna
volja bez odgovarajuce dozvole, obavljao ribolovnu djelatnost.

U svojoj presudi Vrhovni sud Republike Hrvatske istaknuo je da nije ispravna
tvrdnja drugostupanjskog suda, da nije bilo objektivnih smetnji za poduzimanje
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radnji tuzitelja koje bi mu omogucile obavljanje ribolovne djelatnosti. Ne moZze se
prihvatiti miSljenje vjeStaka da se pogreSka mogla ispraviti jer do krivog podatka
o godini proizvodnje, nije doSlo “greSkom” ve¢ namjernim navodenjem laZnog
podatka o tome u ugovoru o kupoprodaji broda. Zato je po ocjeni Vrhovnog suda
za izmaklu dobit tuzitelja, ako je do nje doSlo, odgovoran tuZenik i on je duZzan
naknaditi tuzitelju izmaklu dobit, kao Stetu.

Medutim, to je li zaista tuZzitelj kupio brod za ribarsku djelatnost, i ako jeste kroz
koje vrijeme nije mogao loviti, zbog laznog prikazivanja godine proizvodnje broda
u ugovoru i koliko bi tuZitelj zaradio kroz to vrijeme, sudovi niZeg stupnja nisu
utvrdivali niti utvrdili, a sve zbog pogre$nog pravnog pristupa (da je tuZitelj sam
skrivio Stetu).

Vrhovni sud Republike Hrvatske ocijenio je da zbog pogreSne primjene
materijalnog prava (pogreSnog pravnog pristupa o ocjeni spora), niZestupanjski
sudovi nisu utvrdili relevantne Cinjenice i ¢injenicno je stanje nepotpuno utvrdeno,
pa nema uvjeta za preinaku tog djela pobijanih presuda. Prema ¢l. 395. st. 2. Zakona
o parni¢nom postupku prvostupanjsku i drugostupanjsku presudu je ukinuo i predmet
je vratio na ponovno odlucivanje prvostupanjskom sudu, radi utvrdivanja navedenih
relevantnih Cinjenica za ocjenu postojanja eventualne materijalne Stete, izmakle
dobiti tuZzitelja, te donoSenja nove i zakonite presude.

Dr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zavod HAZU

Summary:

SALE OF SHIP — DECEPTION OF THE BUYER

Provision of misleading information about the year of construction for a ship
being sold represents deception of the buyer. The party which entered into the sale
contract through deception by other party has the right to request compensation of
the sustained loss.
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IZOSTANAK PISANOG PRIGOVORA U SLUCAJU OSTECENJA
PRTLJAGE

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE

RjeSenje broj: II Rev-225/2000-2 od 23. listopada 2001.
VijeCe: Damir Mratovi¢ kao predsjednik vijeca,

Stanko Jesenkovic, Ivka Zloki¢, Davorka Lukanovi¢-IvaniSevic
i Marijan Ramusc¢ak kao Clanovi vijeca

Zakonsku odredbu prema kojoj se pretpostavlja da je putnik prtljagu
primio u ispravnom stanju, dok se ne dokaZe protivno, sud je pogresno
protumacio kada je zakljucio da se iz Cinjenice da tuZiteljica nije uputila
pisani prigovor brodaru ili njegovom punomocniku, moZe utvrditi da se
nisu stekle pretpostavke za naknadu Stete. Izostanak prigovora nema za
posljedicu prekluziju putnikovih prava jer zakon to ne predvida.

Presudom i rjeSenjem suda prvog stupnja (Trgovackog suda u Rijeci, od 18.
veljace 1997. br. P-3436/89) naloZeno je tuzeniku da plati tuziteljici iznos od
3.868,07 DEM s kamatom koju banke u mjestu ispunjenja placaju na devizne Stedne
uloge po videnju od 27. lipnja 1989. godine do isplate i parni¢nim troSkom u iznosu
od 10.505,50 kn.

Odlucujuéi o zalbi tuZenika sud drugog stupnja (Visoki trgovacki sud Republike
Hrvatske presudom i rjeSenjem od 12. sije¢nja 1999. godine br. PZ-1661/97) prihvatio
je zalbu, te preinacio presudu suda prvog stupnja tako da je odbio navedeni tuzbeni
zahtjev tuZiteljice kao neosnovan.

Protiv pravomo¢ne drugostupanjske presude reviziju je izjavila tuziteljica zbog
bitne povrede odredaba parni¢nog postupka i zbog pogre$ne primjene materijalnog
prava, s prijedlogom da se ona preinaci u smislu revizijskih navoda ili ukine.

Odgovor na reviziju podnio je tuzenik s prijedlogom da se izjavljena revizija
odbije kao neosnovana. NadleZni drzavni odvjetnik nije se izjasnio o reviziji.

Vrhovni sud Republike Hrvatske odlucio je da je revizija osnovana jer su u
postupku pred drugostupanjskim sudom povrijedene odredbe iz ¢l. 354 st. 1. u
svezi s ¢l. 373 Zakona o parni¢nom postupku (“Narodne novine”, broj 53/91, 91/92
i 112/99 — u daljnjem tekstu ZPP). Pogre$no se u pobijanoj presudi navodi da je
prvostupanjska presuda preinacena na temelju odredbi ¢l. 373. ZPP, jer iz razloga
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pobijane presude proizlazi da je prvostupanjska presuda suprotno odredbama ¢l. 373.
toc. 1. do 3. ZPP, preinacena zbog drugacije utvrdenog ¢injeni¢nog stanja.

U prvostupanjskoj je presudi na temelju neposredno izvedenih dokaza sasluSanjem
svjedoka i tuZiteljice kao stranke, utvrdeno da se dana 21. kolovoza 1987. godine
trajektom L. prevozila tuZiteljica, njezino osobno vozilo i kamp-kuéica, a kamp-
kucica i vozilo tuZziteljice oSteceni su krivnjom radnika tuzenika. VjeStaCenjem je
utvrdena visina Stete koja je dosudena tuZiteljici na teret tuzenika. Ovakvo, na temelju
neposredno izvedenih dokaza, utvrdeno €injenicno stanje u prvostupanjskoj presudi,
drugostupanjski sud je, u zatvorenoj sjednici vijeca, bez Zalbene rasprave, preinacio,
tako da je drugacije ocijenio neposredno izvedene dokaze po prvostupanjskom sudu
(iskazi svjedoka). Drugostupanjski sud je utvrdio da tuZiteljica nije dokazala niti da
se dogadaj dogodio u tijeku prijevoza, niti je dokazala visinu Stete koju bi zbog toga
eventualno pretrpjela, te smatra da niti jedan od provedenih dokaza ne upucuje na to
da se Steta na vozilu dogodila na nacin kako to opisuje tuZziteljica.

Na temelju tako preinacenog Cinjenicnog stanja sud drugog stupnja, pozivom
na odredbu ¢l. 635. ZPUP-a utvrdio je da se nisu stekle pretpostavke za nadoknadu
Stete, te posebno da tuZiteljica nije uputila pisani prigovor brodaru ili njegovom
punomocniku, pa se pretpostavlja da je prtljagu primila u ispravnom stanju. Zbog
toga je drugostupanjski sud preinaCio prvostupanjsku presudu tako da je odbio
tuzbeni zahtjev tuZiteljice.

Vrhovni sud Republike Hrvatske iznio je tumacenje da iz odredaba ¢l1. 373. toc. 1.
do 3. ZPP proizlazi da drugacije ¢injenicno stanje nego $to je ono u prvostupanjskoj
presudi drugostupanjski sud moZe utvrditi na temelju rezultata Zalbene rasprave (to€.
1.), ili ako je prvostupanjski sud pogresno ocijenio isprave ili posredno izvedene
dokaze, a odluka je prvostupanjskog suda utemeljena isklju¢ivo na tim dokazima
(toc. 2.), ili ako je prvostupanjski sud iz Cinjenica §to ih je utvrdio izveo nepravilan
zakljucak o postojanju drugih Cinjenica, a na tim Cinjenicama je utemeljena presuda.
U konkretnom slu€aju nije ostvaren ni jedan od navedenih zakonom odredenih
slucajeva kad drugostupanjski sud moZe utvrditi drugacije ¢injenicno stanje nego Sto
jeonou prvostupanjskoj presudi i prvostupanjsku presudu preinaciti. Drugostupanjski
sud drugacije Cinjenicno stanje nego Sto je ono u prvostupanjskoj presudi nije
utvrdio na temelju rezultata Zalbene rasprave, ve¢ na temelju rezultata raspravljanja
u zatvorenoj sjednici vije€a, zatim prvostupanjska presuda nije utemeljena iskljucivo
na ispravama ili posredno izvedenim dokazima, ve¢ na neposredno izvedenim
dokazima, te zakljuc¢ak o postojanju neposredno vaznih Cinjenica sud ne izvodi iz
utvrdenih posredno vaZnih Cinjenica.

Neposredno vazna Cinjenica u ovom sporu je to da li je tuZziteljica pretrpjela Stetu
na svojim vozilima prilikom prijevoza na trajektu L. krivnjom radnika toga trajekta,
a prvostupanjski sud je na temelju neposredno izvedenih dokaza utvrdio da je upravo
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tako doslo do Stetnog dogadaja za koji je tuzenik odgovoran.

Proizlazi, prema tome, da je drugostupanjski sud povrijedio odredbe iz ¢l. 373.
ZPP kad je utvrdio drugacije Cinjenicno stanje nego §to je ono u prvostupanjskoj
presudi i prvostupanjsku presudu preinacio. Vrhovni sud Republike Hrvatske je
ocijenio da je povreda odredaba iz ¢l. 373. ZPP utjecala je na donoSenje zakonite
i pravilne presude, te da je u postupku pred drugostupanjskim sudom ostvarena
relativno bitna povreda odredaba parni¢nog postupka iz ¢l. 354. st. 1. u svezi s ¢l.
373. ZPP.

U pogledu primjene materijalnog prava Vrhovni sud Republike Hrvatske ja zauzeo
stajaliSte da sud drugog stupnja pogre$no tumaci odredbu ¢l. 635. ZPUP-a, jer prema
st. 2 toga Clanka pretpostavlja se da je putnik prtljagu primio u ispravnom stanju, dok
se ne dokaZze protivno. Izostanak prigovora nema za posljedicu prekluziju putnikovih
prava, jer zakon to ne predvida. Zbog izloZenog je Vrhovni sud Republike Hrvatske
na temelju ¢l. 392. ZPP prihvatio izjavljenu reviziju i ukinuo presudu suda drugog
stupnja, te predmet vratio sudu drugog stupnja na ponovno sudenje.

Dr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zavod HAZU

Summary:

ABSENCE OF WRITTEN COMPLAINT IN CASE OF DAMAGE TO LUGGAGE

The legal provision, which presumes that a passenger received his/her luggage
in good condition until proved otherwise, was misinterpreted by the court when they
concluded that the prerequisites for compensation of damages were not created.
The conclusion was drawn from the fact that the plaintiff had not made a written
complaint to the carrier or his authorised representative. Absence of complaint does
not result in preclusion of the passenger’s rights because the law does not provide
for that.
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UGOVOR O USKLADISTENJU

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE

Presuda broj: II Rev-172/1999-2 od 17. prosinca 2003.

Vijece: Jakob Mileti¢, kao predsjednik vijeca,

Katarina Buljan, dr. sc. Ivan Kaladi¢, Gordana Matasi¢-Spoljari¢
i mr. sc. Andrija Erakovi¢ kao ¢lanovi vijeca

Propust pregledati sadrZaj tereta prilikom njegovog preuzimanja na
uskladistenje nema za posljedicu gubitak prava, vec¢ prebacivanje tereta
dokaza na ostavodavca da je do oStecenja tereta doslo u razdoblju
od primitka na uskladistenje do njegovog iskladistenja i predaje
preuzimatelju.

Prvostupanjski sud utvrdio je da je u konkretnom pravnom odnosu prvotuZenik
bio skladistar, drugo tuzenik preuzimatelj — prijevoznik, a prednik tuzitelja (koji je
tuzitelju cedirao svoju trazbinu) ostavodavac. Tuzitelj je podnio tuzbu radi naknade
Stete, a svoj zahtjev prema tuZenicima postavio je u smislu ¢l. 197. ZPP-a, dakle
predlozio je da se prvo odluCuje o osnovanosti zahtjeva prema prvotuzeniku pa ako
u odnosu na njega zahtjev bude pravomo¢no odbijen da se odluCuje o zahtjevu u
odnosu na drugo tuZenika.

U postupku pred prvostupanjskim sudom je utvrdeno da je brodom T. J. R. iz
New Yorka prevezeno u Rijeku 3 sanduka koordiniranog stroja sa priborom za S.
Lj. Brod je stigao u Rijeku 08. svibnja 1977. godine kada je brodar predao teret
prvotuzeniku koji ga je uskladiStio u svom skladi$tu br. 40. Dana 18. svibnja 1977.
godine drugo tuzenik kao primatelj tereta u postupku njegove otpreme primatelju
S. Lj., uotio je oSteCenje jednog sanduka. O tome je obavijeSten tuZzitelj, pregledan
teret 1 utvrdeno da se radi o oSteCenju ambalaZe 1 sanduka, o Cemu je sacinjen
zapisnik, te je drugo tuZenik saCinio “raport” 18. svibnja 1977. godine u kojem je
takoder utvrdeno da je kod jednog sanduka oStecena ambalaza a sadrzaj ispravan, te
je prilikom predaje tereta drugo tuzeniku kao preuzimatelju u potvrdi o iskladiStenju
utvrdeno da je kod 1 sanduka oSteCena ambalaZa a sadrzaj ispravan. Za vrijeme
uskladiStenja u skladistu prvotuzenika i kod ukrcaja na vozilo a radi prijevoza, sporni
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teret je pravilno postavljen ali je prilikom pregleda sadrZaja sanduka, a po njegovom
dospije¢u u Ljubljanu utvrdeno da je stroj oStecen.

Prvostupanjski sud ovaj je spor raspravio u smislu odredbe ugovora o uskladiStenju
(€1. 730. i dr. Zakona o obveznim odnosima — “Narodne novine”, broj: 53/91, 73/91,
3/94,7/96 1 112/99 — dalje: ZOO), polazeci od utvrdene Cinjenice: da su oStecenja na
ambalaZzi tereta uocena prilikom preuzimanja tereta, ali da je preuzimatelj robe (drugo
tuZenik) propustio pregledati sadrzaj tereta prilikom njegovog preuzimanja (¢l. 738.
Z00-a), Sto nije imalo za posljedicu gubitak prava, ve¢ prebacivanje tereta dokaza
na ostavodavca (u smislu dokazivanja da je do oSteCenja tereta doSlo u razdoblju od
primitka robe na uskladiStenje do njegovog iskladistenja i predaje preuzimatelju).

Presudom Trgovackog suda u Rijeci, broj: P-1106/87 od 12. lipnja 1996. godine
odbijen je tuzbeni zahtjev tuzitelja protiv prvotuzenika za isplatu iznosa od 64.627
USD sa pripadaju¢om kamatom. TuZzitelj je podnio Zalbu, a presudom Visokog
trgovackog suda Republike Hrvatske, broj: Pz-2095/97 od 17. studenoga 1998. godine
potvrdena je presuda prvostupanjskog suda. Protiv drugostupanjske pravomocéne
presude tuZitelj je izjavio reviziju pobijajuci je iz svih revizijskih razloga (¢l. 385. st.
1. toc. 1-3. Zakona o parni¢nom postupku — “Narodne novine”, broj: 53/91, 91/92,
112/99 i 117/03 — dalje: ZPP) predlozivsi njeno preinacenje prihvatanjem tuzbenog
zahtjeva. PrvotuZenik nije odgovorio na reviziju, niti se o istoj izjasnio Drzavni
odvjetnik Republike Hrvatske.

Vrhovni sud Republike Hrvatske odlucio je da revizija nije osnovana. Osim
pausalnog pozivanja na revizijski razlog bitne povrede odredaba parni¢nog postupka
revident konkretno ne upire u c¢emu bi se sastojala bitna povreda odredaba parni¢nog
postupka, a kako ispituju¢i pobijanu presudu Vrhovni sud Republike Hrvatske nije
naSao da bi bila poCinjena bitna povreda odredaba parni¢nog postupka iz ¢l. 354.
st. 2. to¢. 10. ZPP-a, na koju temeljem odredbe ¢l. 386. ZPP-a pazi po sluzbenoj
duznosti, utvrdio je da u pobijanoj presudi nisu ucinjene bitne povrede odredaba
parni¢nog postupka. Vrhovni sud RH je ocijenio da ne postoji ni revizijski razlog
pogresne primjene materijalnog prava.

Predmet spora je zahtjev tuzitelja za isplatu 64.627 USD, koji iznos je on isplatio
svom osiguraniku S. iz Lj. Prvostupanjski sud je zakljucio da tuZitelj nije dokazao da
bi oSteCenje na stroju nastalo za vrijeme uskladiStenja tereta kod prvotuZenika, niti
prilikom utovara tog tereta na prijevoz, a u tom pravcu i nije bilo primjedbi od strane
primatelja, niti od strane prijevoznika (primjedbe su i§le samo na oSteCenje ambalaZe,
ali ne i na sadrZzaj sanduka). Stoga, kada nije dokazana odgovornost prvotuzenika
za Stetu nastalu na stroju, nema ni pretpostavki za obvezivanje prvotuzenika na
naknadu utuZene $tete. Vrhovni sud Republike Hrvatske ocijenio je da su odbijanjem
tuzbenog zahtjeva nizestupanjski sudovi materijalno pravo pravilno primijenili, a
svi ostali prigovori tuZitelja sadrzajno su prigovori Cinjeni¢ne naravi, o kojima se
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u revizijskom stadiju postupka ne moZe raspravljati (¢l. 385. st. 3. ZPP-a). Zbog
navedenog Vrhovni sud Republike Hrvatske je primjenom odredbe ¢l. 393. ZPP-a
odbio reviziju kao neosnovanu

Dr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zavod HAZU

Summary:

STORAGE CONTRACT

Failure to examine the contents of cargo at the time when it is accepted for storage
shall not entail loss of rights, but will lead to shift of burden of proof to the depositor,
who has to prove that the damage to the cargo occurred in the period between the
time it is received for storage and the time it leaves the warehouse and is delivered
to the consignee.

155



PRESTANAK RADNOG ODNOSA POMORCA ZBOG PRODAJE
BRODA

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE
Presuda broj: Rev t-158/03-2 od 11. veljace 2004.
VijecCe: Boris Guttmann kao predsjednik vijeca,
Ivan Miksi¢, Marijan Ramus$cak, Petar Milas

i Gordana Gasparini kao Clanovi vijeca

Prema odluci poslodavca radni odnos pomorca na brodu poslodavca moZe
prestati zbog prodaje broda.

Predmet ovog spora predstavljaju kumulirani tuzbeni zahtjevi i to zahtjev za
ponistenje odluke trecetuZzenika R. C. od 10.10.1997. o prestanku tuZiteljevog radnog
odnosa s tim tuzenikom, zahtjev kojim se traZi da prvotuZenik J. R. vrati tuZzitelja
“u radni odnos s 10.10.1997. na radno mjesto konobara”, zahtjev kojim se trazi da
tuzenici solidarno isplate tuzitelju kunsku protuvrijednost iznosa od 53.040 DEM
na ime naknade place za razdoblje nakon donoSenja navedene odluke o prestanku
radnog odnosa — od 01.11.1997. pa do kraja 2001., a potom od 01.01.2002. pa do
povratka tuzitelja na rad 1.040 DEM mjesecno, te zahtjev kojim su tuZenici duzni
solidarno platiti na placu tuzitelja pripadajuce doprinose za mirovinsko i zdravstveno
osiguranje Hrvatskom zavodu za mirovinsko osiguranje, Podrucni ured Rijeka i
Hrvatskom zavodu za zdravstveno osiguranje, Podru¢ni ured Rijeka, za razdoblje od
01.09.1992., pa nadalje do tuZziteljevog povratka na rad.

Presudom suda prvog stupnja Trgovackog suda u Rijeci od 29. sije¢nja 2002. br.
P-2154/99 odbijen je tuzbeni zahtjev tuZzitelja. Tuzitelj je podnio Zalbu, a presudom
Visokog trgovackog suda RH od 15. travnja 2003. br. II Pz-1760/02 odbijena je
kao neosnovana zalba tuzitelja, te je potvrdena prvostupanjska presuda. Protiv
drugostupanjske presude reviziju je izjavio tuzitelj, pobijajuci presudu u cijelosti,
i to zbog bitne povrede odredaba parni¢nog postupka i zbog pogre$ne primjene
materijalnog prava, s prijedlogom za donoSenje odluke o reviziji, kao i odluCivanje o
ukupnim troskovima postupka, prema troSkovniku u spisu. Odgovor na reviziju nije

156



Odluke domacih sudova: Prestanak radnog odnosa pomorca zbog prodaje broda, PPP god.45 (2006), 160, 156-158

podnesen, a Drzavno odvjetniS§tvo Republike Hrvatske o reviziji se nije izjasnilo.
Vrhovni sud Republike Hrvatske odbio se revizija kao neosnovanu. Ocijenio je
da je pobijana odluka o prestanku ugovora o radu sklopljenog izmedu tuZitelja i
treCetuzenika R. C., na osnovi kojeg se tuzitelj nalazio u radnom odnosu kod tog
tuzenika od 18.10.1996. pa do njezinog donoSenja, donijeta na temelju odredbe ¢l. 23.
st. 3. to€. 4. Kolektivnog ugovora sklopljenog dana 31.08.1992. izmedu Samostalnog
sindikata radnika u pomorstvu i rijecnoj plovidbi Hrvatske i drugotuZenika J. C., Cije
odredbe se primjenjuju i u odnosu na tre¢etuzenika R. C., koji je u vlasniStvu svog
osnivaca — drugotuzenika J. C. Tom odredbom Kolektivnog ugovora predvideno je
da prema odluci poslodavca zaposlenje pomorca na brodu poslodavca moze prestati
zbog prodaje broda. Na temelju nesporne Cinjenice da je prodan brod na kojem je
tuzitelj bio zaposlen, Vrhovni sud RH smatra da su niZestupanjski sudovi pravilno
zakljucili da je pobijana odluka o prestanku ugovora o radu donesena u skladu
s navedenom odredbom Kolektivnog ugovora i da je stoga na temelju te odluke
tuZzitelju zakonito prestao radni odnos s tre¢etuzenikom R. C..

Na temelju Cinjenica da se tuzitelj nalazio u radnom odnosu kod prvotuzenika J.
od 09.10.1963. do 31.03.1991., drugotuzenika J. C. od 01.04.1991. do 18.10.1996.,
a potom kod trecetuzenika R. C., te da mu je radni odnos s prvo - i drugotuzenikom
prestao na osnovi sporazuma, Vrhovni sud RH je utvrdio da su niZestupanjski sudovi
osnovano zaklju€ili da nema mjesta primjeni odredbe ¢l. 121. ZR, jer drugotuZzenik
J. C. nije uputio tuZitelja na rad kod treCetuZenika R. C., ve¢ se tuzitelj nalazio u
radnom odnosu s treCetuZenikom na osnovi ugovora o radu sklopljenog s tim
tuZenikom nakon $to mu je radni odnos prestao kod drugotuZzenika. Sudovi su takoder
osnovano zaklju€ili da nema mjesta primjeni niti odredbi ¢l. 129. ZR, jer treCetuzenik
R. C. nije nastao statusnim promjenama prvo i drugotuZzenika, vec je trecetuzenik
samostalna pravna osoba koju je, kao drustvo s ograni¢enom odgovorno$c¢u, osnovao
drugotuZenik J. C.

S obzirom na utvrdenje da je pobijana odluka trecetuzenika o prestanku ugovora
o radu zakonita, nije nastala obveza tog tuZenika da tuZitelja vrati na rad, a time
niti obveza naknade place, u konkretnom slucaju pitanje odgovornosti prvo i
drugotuZenika za obveze treCetuZenika niti ne predstavlja pravno odlu¢no pitanje
koje bi sud trebao ocjenjivati.

Odlucujuéi o zahtjevu za placanje doprinosa za zdravstveno i mirovinsko
osiguranje zavodima mirovinskog i zdravstvenog osiguranja Vrhovni sud RH
je ocijenio osnovanom odluku sudova da taj zahtjev treba odbili, jer tuZzitelj nije
ovlaSten zahtijevati ispunjenje obveze placanja tih doprinosa, vec su za to ovlaStene
navedene ustanove.

Vrhovni sud Republike Hrvatske je ocijenio da nije ostvarena bitna povreda
odredaba parni¢nog postupka na koju revizijski sud pazi po sluzbenoj duZnosti
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(¢l. 386. ZPP), na temelju odredbe ¢l. 393. ZPP, a o svim zahtjevima je odlu¢eno
pravilnom primjenom materijalnog prava, pa je revizija odbijena kao neosnovana.

Dr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zavod HAZU

Summary:

TERMINATION OF EMPLOYMENT OF THE SEAMEN ON ACCOUNT OF SALE
OF THE SHIP

At the employer’s decision, employment of the seamen on board the ship of the
employer may terminate on account of sale of the ship.
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PRETPOSTAVKA ZA ODGOVORNOST OSIGURATELJA

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE
Presuda broj: II Rev-153/1994-2 od 12. oZujka 1998.
Vijece: Stanko Jesenokovi¢ kao predsjednik vijeca,
Boris Guttmann, Vladimir Drakuli¢, Stanko Hautz i
Vlatka Potoc¢njak-Radej kao Clanovi vije¢a

TuZenik kao osiguratelj navodnog stetnika odgovara tuZitelju za Stetu samo
pod pretpostavkom postojanja odgovornosti njegovog osiguranika.

Predmet spora je zahtjev prvotuzitelja Luka P. i drugotuZzitelja Opc¢ina P. za
naknadu Stete protiv tuzenika kao osiguratelja inozemnog brodara. Osiguratelj je
preuzeo jamstvo u pogledu naknade Stete nastale zagadenjem mora u akvatoriju
tuZzitelja pod pretpostavkom da se utvrdi odgovornost brodara (osiguranika tuZenika)
u svezi Stetnog dogadaja. Dana 8. 2. 1989. godine doslo je do ispuStanja mazuta u
more i s tim u vezi nastala Steta tuzitelju, a za nju se tereti brod “Pharos” vlasniStvo
brodara osiguranika tuzenog osiguratelja.

NiZestupanjski sudovi u provedenom postupku utvrdili su da se ne moZe prihvatiti
dokazanim, da bi kriticne zgode u akvatoriju tuzitelja u luci Plo¢e mazut Cija je
prisutnost nesumnjivo utvrdena u morskoj vodi u blizini broda “Pharos” vlasniStvo
osiguranika tuZenika bio ispusten odnosno potjecao od spomenutog broda.

Prvostupanjskom presudom (OkruZnog privrednog suda u Zagrebu od 29.
sijecnja 1993. br. P-7724/89) odbijen je tuzbeni zahtjevi prvotuzitelja radi isplate
iznosa od 27.008 USAS u protuvrijednosti u domacem novcu po te¢aju na dan isplate
zajedno s 8% kamata tekucih od 8. 2. 1989. godine do isplate, kao i tuzbeni zahtjev
drugotuZitelja radi isplate iznosa od 15.000 USAS$ u protuvrijednosti u domacem
novcu po tecaju na dan isplate s 8% kamata tekucih od 8. 2. 1989. godine do isplate,
te su tuZzitelji obvezani isplatiti tuzeniku parnicni tro§ak u iznosu od 15.000 HRD.

Drugostupanjskom odlukom (presudom Visokog trgovackog suda Republike
Hrvatske od 24. svibnja 1994. br. PZ-1217/93) odbijena je kao neosnovana Zalba
tuzitelja Luka P. i potvrdena prvostupanjska presuda u odnosu na ovog tuzitelja,
dok je odbacena kao nepravovremena Zalba tuZitelja OpcCine P. izjavljena protiv
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prvostupanjske presude.

Protiv navedene pravomocne drugostupanjske presude prvotuzitelj je izjavio
reviziju zbog bitne povrede odredaba parnicnog postupka te pogreSne primjene
materijalnog prava s prijedlogom da se pobijana presuda preinaci u pravcu
revizijskih navoda prihvaanjem tuzbenog zahtjeva revidenta uz obvezu tuZzeniku na
naknadu cjelokupnih parni¢nih troSkova revidentu, podredno je predlozio da se obje
niZestupanjske presude ukinu i predmet vrati prvostupanjskom sudu na ponovno
sudenje.

Prvostupanjski je sud pozivom na odredbu ¢l. 390. st. 1. Zakona o parnicnom
postupku (u daljnjem tekstu: ZPP) dostavio primjerak pravovremene, potpune
i dopustene revizije tuZitelja protivnoj stranci i nadleznom drzavnom odvjetniku,
ali protivna stranka nije odgovorila na reviziju niti se Drzavni odvjetnik Republike
Hrvatske izjasnio o izjavljenoj reviziji.

Vrhovni sud Republike Hrvatske reviziju je odbio kao neosnovanu. Ocijenio je
da nije ostvaren revizijski razlog bitne povrede odredaba parni¢nog postupka. U
postupku pred nizim sudovima nije pocinjena bitna povreda iz ¢l. 354. st. 2. to¢. 13.
ZPP buduci da nizestupanjske presude sadrze potrebne razloge o utvrdenju odlu¢nih
¢injenica kao i o primjeni mjerodavnih propisa temeljem kojih su nizi sudovi odlucili
u ovom sporu, a nije po€injena ni ona bitna procesna povreda iz ¢l. 354. st. 2. to¢. 10.
ZPP na koju revizijski sud pazi po sluZbenoj duZnosti (¢l. 386. ZPP). Nije ostvaren
ni revizijski razlog pogre$ne primjene materijalnog prava.

Svi prigovori koje revident opsezno izlaze u reviziji glede pogresno i nepotpuno
utvrdenog ¢injenicnog stanja u postupku pred nizim sudovima, a koji se ticu navodnog
ispustanja mazuta s broda “Pharos” u svojoj biti predstavljaju razloge koji se ne mogu
s uspjehom isticati u reviziji (¢l. 385. st. 3. ZPP). Pravomo¢no rjeSenje o uc¢injenom
prekr$aju doneseno protiv kapetana broda “Pharos” u svezi Stetnog dogadaja ne
predstavlja odluku kojom bi nadlezno tijelo odlucilo o prethodnom pitanju u ovoj
parnici, a u svezi navodne odgovornosti osiguranika tuzenika, jer spomenuta osoba
(zapovjednik broda “Pharos”) nije sudjelovao kao stranka u ovoj parnici, pa protivno
izloZenom shvacanju revidenta niZi sudovi nisu vezani u smislu odredbe ¢l. 12. st.
1. ZPP spomenutim pravomoc¢nim rjeSenjem o ucinjenom prekrSaju jer se ne odnosi
na neku od stranaka u ovom sporu. Stoga su nizestupanjski sudovi pravilno ocijenili
spomenuto rjeSenje o prekrS$aju kao jedan od dokaza koji su izveli zajedno s drugim
dokazima pri utvrdivanju odlu¢nih Cinjenica u skladu s odredbom ¢l. 8. ZPP.

Vrhovni sud Republike Hrvatske kao revizijski sud nije razmatrao kao odlu¢ne
one navode revidenta koji predstavljaju prigovore na utvrdeno Cinjenicno stanje u
postupku pred niZim sudovima, ve¢ jerevizijskirazlog pogreSne primjene materijalnog
prava ispitao imajuci u vidu ono Cinjeni¢no stanje koje su nizi sudovi utvrdili u
provedenom postupku. Buduci da niZzi sudovi nisu utvrdili, da je s broda “Pharos”
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vlasniStvo osiguranika tuzenika kritiCne zgode bio ispuSten u more mazut, a njegovo
ispustanje je prouzrokovalo Stetu na strani tuzitelja ¢iju naknadu trazi ovom tuzbom,
Vrhovni sud RH smatra da su niZestupanjski sudovi pravilno primijenili materijalno
pravo. Ne postoji odgovornost za utuzenu Stetu na strani osiguranika tuzenika u
smislu odredbe ¢l. 154. st. 1. Zakona o obveznim odnosima, buduéi da se prema
spomenutoj odredbi bez obzira na temelj odnosno vrstu odgovornosti odgovara samo
za prouzrokovanu $tetu drugome dok u ovom predmetu nije dokazano, da bi navodni
Stetnik (osiguranik tuzenika) prouzrokovao utuzenu Stetu tuZzitelju. TuZenik kao
osiguratelj navodnog Stetnika odgovara tuzitelju za Stetu samo pod pretpostavkom
postojanja odgovornosti svojeg osiguranika koja nije utvrdena, pa niZestupanjski
sudovi nisu pogre$no primijenili materijalno pravo kad su na temelju izloZenog
stanja stvari odbili tuzbeni zahtjev revidenta kao neosnovan.

Vrhovni sud Republike Hrvatske ocijenio je da ne postoje razlozi zbog kojih je
revizija izjavljena, a ni oni na koje revizijski sud pazi po sluZbenoj duznosti (¢l. 386.
ZPP), pa je reviziju odbio kao neosnovanu (¢l. 393. ZPP).

Dr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zavod HAZU

Summary:

ASSUMPTION OF INSURER’S LIABILITY

The defendant, as the insurer of the party who has allegedly caused the
loss, shall be responsible for the loss to the plaintiff only assuming that
the insured is liable for the loss.
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NAKNADA ZA KORISTENJE OBJEKATA SIGURNOSTI
PLOVIDBE

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE

Presuda broj: II Rev-123/1995-2 od 29. listopada 1998.
Vijece: dr. sc. Ivo Grbin kao predsjednik vijeca,
Miroslava Veki¢, Miljenka Vranic¢ar, Tomo GloZini¢

i Ivan Miksi¢ kao ¢lanovi vijeca

Obveza placanja naknade za koristenje objektima sigurnosti plovidbe na
plovnim putovima tereti korisnike tih putova, a to su brodari, a ne pomorske
agente koji nastupaju u ime i za racun brodara.

Tuzitelj je podnio tuzbu kojom potrazuje isplatu iznosa od 1.548,64 kn s osnova
platanja naknade za koriStenje, odnosno uporabu objekata sigurnosti plovidbe.

TuZenik u ovom parni¢cnom postupku je agent.

Prvostupanjski sud Trgovacki sud u Rijeci presudom br. P-147/93 od 1. ozujka
1994. ocijenio je da poslove uredivanja i odrzavanja plovnosti putova, postavljanja
objekata za sigurnu plovidbu, osiguranje njihova ispravnog funkcioniranja, te druge
zakonom propisane poslove obavlja trgovacko drustvo “Plovput” (u ovom postupku
tuzitelj), pa slijedi da je upravo ono aktivno legitimirano potrazivati od korisnika
objekata sigurnosti plovidbe na moru da placaju naknadu. Medutim, prvostupanjski
sud je utvrdio da nema pasivne legitimacije na strani tuzenog u ovom postupku. U
odluci je prvostupanjski sud istaknuo da za obveze koje nastaju u svezi s plovidbom
i iskori$tavanjem broda odgovara brodar kao korisnik plovnog puta, pa je jasno da
i naknadu za sigurnost plovidbe za brodove placa brodar. TuZeni agent nije pasivho
legitimiran jer nije ni u ugovornoj ni u izvanugovornoj obvezi prema tuzitelju. Naime,
ugovorom o pomorskoj agenciji pomorski se agent obvezuje na temelju opce ili
posebne punomoci u ime i za racun nalogodavatelja obavljati pomorske agencijske
poslove, te poslove pomaganja, posredovanja i zastupanja.

Protiv prvostupanjske presude Zalbu je podnio tuZzitelj. Visoki trgovacki sud
Republike Hrvatske, kao drugostupanjski sud svojom presudom od 21. ozujka
1995. godine broj Pz-2928/94-2 potvrdio je presudu prvostupanjskog suda kojom
je tuzitelj odbijen s tuzbenim zahtjevom. Protiv drugostupanjske presude reviziju
je izjavio tuzitelj zbog pogresne primjene materijalnog prava. U reviziji navodi da
je placanje naknade za sigurnost plovidbe agencijski posao, pa je zbog toga tuZzenik
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duzan platiti tu naknadu. PredloZio je da Vrhovni sud Republike Hrvatske prihvati
reviziju i ukine pobijanu presudu te predmet vrati na ponovno sudenje. TuZeni je
dao odgovor na reviziju u kojemu tvrdi da revizija nije dopuStena, jer se odnosi na
utvrdeno Cinjeni¢no stanje, a §to se tice primjene materijalnog prava istice da tuZzitelj
sam tvrdi da je spornu naknadu mogao traZziti samo od brodara. Drzavni odvjetnik,
kojemu je revizija takoder dostavljena radi oCitovanja u smislu ¢l. 390. Zakona o
parnicnom postupku (“Narodne novine”, broj 53/91, dalje ZPP) nije se o€itovao na
sadrzaj revizije.

Vrhovni sud Republike Hrvatske je odlucio da revizija nije osnovana. Ispitujuci
pobijanu presudu u smislu ¢l. 386. ZPP utvrdio je da u provedenom postupku nije
ostvarena bitna povreda odredbe ZPP iz ¢l. 354. st. 2. toC. 10., dakle nije ostvaren
razlog za reviziju na koji taj sud pazi po sluzbenoj duznosti. Ostvarenje ostalih bitnih
povreda odredaba ZPP iz ¢l. 354. u svezi s €l. 385. st. 1. toC. 1.1 2. ZPP sud nije
ispitivao, buduci da te bitne povrede odredbi ZPP nisu bile razlog za izjavljivanje
revizije.

Vrhovni sud Republike Hrvatske je odlu¢io da nije ostvaren revizijski razlog
pogresne primjene materijalnog prava iz ¢l. 356. u svezi s ¢l. 385. st. 1. toc. 3.
ZPP. Na utvrdeno Cinjeni¢no stanje niZestupanjski sudovi su pravilno primijenili
materijalno pravo. S obzirom na vrijeme, kada je nastao sporni pravni odnos,
odnosno kada je nastala sporna obveza primjenjuju se odredbe Zakona o pomorskoj
i unutrasnjoj plovidbi (“Narodne novine”, broj 53/91). U smislu ¢l. 680. Zakona o
pomorskoj i unutraSnjoj plovidbi agent u ime i za racun nalogodavatelja obavlja
plovidbene agencijske poslove. Buduéi da je tuZenik agent to samo po sebi ne znaci
da je duzan platiti doprinos za sigurnost plovidbe, koju su duzni placati brodari. Ta
obveza za tuZzenika ne moZe nastati ve¢ samim time $to je on agent, a iz utvrdenog
¢injeni¢nog stanja ne proizlazi da bi tuZzenikova odgovornost mogla biti utemeljena
na nekom drugom osnovu. U plovidbenom agencijskom poslu agent obavlja poslove
na temelju opce ili posebne punomoci u ime i za racun nalogodavca, a ne u svoje ime
i za svoj racun.

Vrhovni sud Republike Hrvatske ocijenio je da nisu ostvareni razlozi za reviziju, i
to oni na koje taj sud pazi po sluZbenoj duznosti, kao ni oni na koje upucuje revizija.
Zbog toga je na temelju ¢l. 393. ZPP reviziju odbio kao neosnovanu.

Dr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zavod HAZU
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Summary:

COMPENSATION FOR USE OF FACILITIES PROVIDING FOR THE SAFETY
OF NAVIGATION ON THE NAVIGABLE WATERWAYS

The obligation to pay compensation for use of facilities providing for the safety
of navigation on the navigable waterways shall be borne by beneficiaries of such
waterways, that is, ship operators, and not by marine agents who act on behalf and
for the account of ship operators.
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NEODRZAVANJE U ISPRAVNOM STANJU BRODSKE OPREME

UPRAVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE

Presuda broj: Us-9477/1998-4 od 20. veljace 2002.

VijeCe: Ljubica Kemfelja Zentner kao predsjednik vijeca,
Marina Kosovi¢-Markovi¢ i Alemka Brkljaci¢ Radancevic,
kao ¢lanovi vijeca

Brod ne smije isploviti bez odgovarajuce opreme. Oprema mora biti
u ispravnom stanju, a rok njezine valjanosti bitan je cinitelj njezine
ispravnosti. Zapovjednik koji je poduzeo plovidbu unatoc¢ tome sto je
istekao rok valjanosti odredenih sastavnih dijelova opreme broda koji
su neophodni za signaliziranje pozicije broda u slucaju nezgode na
moru, svjesno je doveo u opasnost posadu i brod, te je ugrozio sigurnost
plovidbe. Time je pocinjen pomorski prekrsaj iz ¢l. 164. st. 1. Pomorskog
zakonika.!

Tuzitelj A. S. podnio je tuzbu Upravnom sudu Republike Hrvatske protiv rjesenja
tuZzenog Ministarstva pomorstva, prometa i veza, klasa: Pr/I[-02-53/98-SP od 16.
rujna 1998. radi pomorskog prekrSaja. Tuzitelj u upravnom sporu pred Upravnim
sudom pobija rjeSenje kojim je odbijena njegova Zalba izjavljena protiv rjeSenja
Komisije za prekrsaje, Lucke kapetanije Split, broj: 342-35/98-03-6/1 od 24. ozujka
1998. kojim je oglaSen krivim jer je dana 3. veljate 1998. doplovio s motornim
brodom “Hum” u luku Milna, a istekao je rok valjanosti raketa i buktinja, kao
sastavnog dijela opreme broda, a time je tuZitelj poCinio pomorski prekrSaj iz ¢l.
164. st. 1. Pomorskog zakonika, te temeljem ¢l. 1029. st. 1. to€. 8. istog Zakonika
kaZnjen nov€anom kaznom u iznosu od 2.000, 00 kn.

TuZeno tijelo u obrazloZenju osporenog rjeSenja navodi da je prvostupanjsko
tijelo pravilno utvrdilo ¢injeni¢no stanje te na isto pravilno primijenilo materijalni
propis, te da je izre¢ena sankcija primjerena pocCinjenom prekriaju. Istice da je
tuZzitelj morao kao zapovjednik i vlasnik broda, znati da ne smije isploviti s brodom
bez odgovarajuce opreme koja mora biti u ispravnom stanju, te da je rok valjanosti

''U ovoj odluci primijenjen je Pomorski zakonik iz 1994. (Narodne novine br. 17/94, 74/94, 43/96).
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opreme bitan Cinitelj njezine ispravnosti. TuZitelj je unato¢ tome poduzeo plovidbu i
time svjesno doveo u opasnost posadu i brod jer predmetna oprema spada u opremu
neophodnu za signalizaciju pozicije broda u slu¢aju nezgode na moru, a time je
ugrozio sigurnost plovidbe. TuZeno tijelo takoder navodi da su prilikom odmjeravanja
kazni uzete u obzir olakotne okolnosti (priznanje tuZzitelja) ali i okolnost da je tuZzitelj
i ranije bio kaznjavan za pomorske prekrsaje, odnosno da je bio u povratu.

TuzZitelj u tuzbi navodi da nije prijeporno da je pocinio prekrSaj koji mu se stavlja
na teret, ali smatra da kod odmjeravanja visine novcane kazne upravna tijela nisu u
dovoljnoj mjeri ocijenila sve olakotne okolnosti koje su relevantne za odmjeravanje
blaze kazne pocinitelju prekrsaja, tj. tuzitelju. Isti¢e da prvostupanjsko i osporavano
rjeSenje u svojim obrazloZenjima navode da je tuzitelj kaZnjen i zbog Cinjenica da je
ranije bio kaznjavan za pomorske prekrSaje, odnosno da je bio u povratu, pa da se
ta okolnost kod odmjeravanja kazne sukladno odredbi €l. 28. Zakona o prekrS$ajima
morala uzeti u obzir. Medutim, tuzitelj smatra da je u konkretnom slu€aju institut
povrata pogre$no primijenjen jer je trebalo uzeti u obzir kada je tuZitelj prija$nje
prekrsaje ucinio, je li za iste prekr$aje pravomocno kaznjen, jesu li prekr$aji istovrsni
ili raznovrsni, a takoder navodi da Cinjenica povrata u konkretnom slu€aju nije
obrazlozena. Takoder, tuzitelj smatra da je kod ocijene svih okolnosti, olakotnih
i otegotnih kod odmjeravanja kazne povrijedeno nacelo individualizacije kazne.
Prema navodima tuZitelja kao olakotna okolnost uzeto je samo priznanje tuzitelja,
po njegovoj ocjeni u nedovoljnoj mjeri, a da nisu uzete okolnosti iz ¢l. 28., 29., 31.
i 32. Zakona o prekrSajima. Osim toga kod odmjeravanja kazne nisu uzete u obzir
imovinske prilike tuZitelja, a Sto je bitno jer je za po€injeni prekrSaj prema ¢l. 1029.
Pomorskog zakonika zaprijeena nov¢ana kazna u iznosu od 600,00 kn od 6.000,00
kn, a tuZitelju je odmjerena kazna u iznosu od 2.000,00 kn i pored Cinjenice da sam
radi, uzdrzava suprugu i troje djece. Osim toga, tuzitelj navodi da nisu u dovoljnoj
mjeri ocijenjene osobne prilike i drzanje tuZitelja nakon po€injenog prekrSaja, osobito
kod ¢injenice da je nakon pocinjenog prekrSaja pribavio rakete i buktinje i postavio
ih na brod, te da je stoga bilo mjesta primjeni i odredbe ¢l. 31. Zakona o prekrSajima.
PredlaZze da sud njegovu tuzbu uvazi i osporeno rjeSenje ponisti.

TuZeno tijelo u odgovoru na tuzbu ostalo je u cijelosti kod obrazloZenja osporenog
rjeSenja, te predlozilo Upravnom sudu da tuzbu odbije kao neosnovanu.

Upravni sud Republike Hrvatske odlucio je da tuZba nije osnovana. Odredbom
¢l. 164. st. 1. Pomorskog zakonika (Narodne novine broj 17/94, 74/94 i 43/96)
propisano je da je zapovjednik broda duZzan brinuti se, izmedu ostalog o odrzavanju
i ispravnom stanju trupa broda, strojeva, uredaja i opreme. Prema odredbi ¢l. 1029.
st. 1. to€. 8. nov€anom kaznom od 600,00 do 6.000,00 kn kaznit ¢e se za pomorski
prekrsaj zapovjednik broda ili osoba koja ga zamjenjuje ako na brodu ne odrzava u
ispravnom stanju strojeve, uredaje i opremu ili ako se ne brine o sigurnosti brodskih
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uredaja za ukrcavanje i iskrcavanje putnika, opasnog i ostalog tereta te o pravilnom
ukrcavanju, smjeStaju i iskrcavanju putnika (¢l. 164. st. 1.).

Upravni sud je izvrSio uvid u podatke spisa predmeta, dostavljene uz odgovor na
tuzbu, te utvrdio da je tuzitelj, sasluSan u postupku, dana 4. ozujka 1998. potvrdio
svojim iskazom da je dana 3. veljace 1998. godine s motornim brodom “Hum”
doplovio u Luku Milna, a da je rok valjanosti za rakete i buktinje kao sastavnog djela
opreme broda bio istekao. TuZitelj niti u tuZbi ne osporava utvrdeno €injeni¢no stanje,
odnosno ne osporava da je po€inio pomorski prekrSaj iz ¢l. 164. st. 1. Pomorskog
zakonika kaZnjiv po ¢l. 1029. to¢. 8. istog Zakonika. TuZiteljeve prigovore da
prilikom odmjeravanja kazne nisu u obzir uzete sve olakotne okolnosti nego samo
priznanje tuZitelja, da nisu uzete u obzir imovinske prilike tuZitelja kao ni njegovo
drZanje nakon pocinjenog prekrSaja, te da Cinjenica povrata u konkretnom slu€aju
nije obrazloZena Upravni sud Republike Hrvatske ih je ocijenio neosnovanim.
Ocijenio je da je izrec¢ena novcana kazna u iznosu 2.000,00 kn primjerena prekrsaju
i okolnostima pod kojima je pocinjen. Sud prihvaca zaklju€ak tuZenog tijela da je
tuzitelj kao vlasnik i zapovjednik broda morao znati da ne smije isploviti s brodom
bez odgovarajuce opreme koja mora biti u ispravnom stanju. Time Sto je unatoc
neispravnoj opremi poduzeo plovidbu svjesno je doveo u opasnost posadu i brod
jer predmetna oprema spada u opremu neophodnu za signaliziranje pozicije broda
u slucaju nezgode na moru, te je ugrozio sigurnost plovidbe. Za pocinjeni prekrSaj
zakonom je propisana kazna od 600,00 kn do 6.000,00 kn, a tuZitelju je izreCena
kazna u iznosu od 2.000,00 kn, pa je visina kazne bliza propisanom minimumu
nego maksimumu. Zbog toga je Upravni sud Republike Hrvatske prigovore tuZitelja
u pogledu visine kazne ocijenio neosnovanim, a ostali prigovori iz tuzbe nisu od
utjecaja na odluku u ovoj upravnoj stvari.

Slijedom navedenog osporeno rjeSenje se prema shvacanju Upravnog suda
Republike Hrvatske ne moze ocijeniti kao nezakonito, pa je temeljem odredbe ¢l.
42. st. 2. Zakona o upravnim sporovima (Narodne novine br. 53/91, 9/92 i 77/92)
tuZba odbijena kao neosnovana.

Dr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zavod HAZU
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Summary:

FAILURE TO MAINTAIN IN WORKING ORDER THE EQUIPMENT ON BOARD

A ship may not leave port without adequate equipment. The equipment must be
maintained in working order and its service life is an important factor of its proper
operation. The master who undertakes a voyage despite the fact that the service life
of certain components of the equipment on board that are necessary for signalisation
of the ship’s position in case of an accident at sea has expired, has knowingly put at
risk the crew and the ship and threatened the safety of navigation, thereby committing
the maritime offence referred to in Article 164 (1) of the Maritime Code.
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ODLUKE STRANIH SUDOVA I ARBITRAZA

PRAVO TRECIH DA SVOJA POTRAZIVANJA OSTVARUJU U
ARBITRAZNOM POSTUPKU

HIGH COURT OF JUSTICE
QUEENS BENCH DIVISION
COMMERCIAL COURT
Presuda od 7. studenoga 2003.
Nisshin Shipping Co. Ltd

V.
Cleaves & Company Ltd i drugi
(Sudac Colman)

lako broker nije ugovorna strana u ugovoru o iskoristavanju broda, pa
time ni u arbitraZnom sporazumu sadrZanom u takvom ugovoru, ovlasten
je i obvezan ostvarivati svoje pravo na placanje brokerske provizije
pokretanjem arbitraznog postupka protiv brodara.

Ova je presuda prva takve vrste, a temelji se na novom Zakonu (prava
trecih osoba) o ugovorima iz 1999. godine.

1.Spor izmedu brodara Nisshin Shipping Co. Ltd. i pomorskog brokera Cleaves
& Company Ltd (and Others) pred Trgovackim sudom u Londonu (High Court of
Justice, Queens Bench Division, Commercial Court) (srpanj-studeni 2003.g.) prvi je
te vrste koji se pozvao na Zakon (prava trecih) o ugovorima iz 1999. godine.

2. Zakon koji je naslijedio zakon istoga naslova (iz 1930. godine) omogucava
treCoj osobi, koja nije strana u odredenom ugovoru, da ostvari svoje potrazivanje
na Sto joj se, u tom ugovoru, jedna strana obvezala. Takva je zakonska mogucnost
izuzetno vazna u djelatnosti pomorskih brokera, a time je i ova presuda od posebnoga
znacaja.

Odredbe Zakona (€lanak 1.) daju pravo trecoj osobi (osobi koja nije ugovorna
strana) da u vlastito ime zahtijeva ispunjenje odredene ugovorne obveze, pod
uvjetom da to ugovor izri€ito predvida ili ako priroda ugovorne obveze upucuje na
takvo pravo trece osobe, osim ako se iz samog ugovora moze zaklju€iti da ugovorne
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strane nisu imale namjeru da ispunjenje takve obveze moZe zahtijevati tre¢a osoba.

Nadalje, Zakon, u ¢lanku 8., predvida da u slucaju gdje se zahtjev za ispunjenje
obveze ima rjeSavati pred arbitrazom i gdje postoji arbitrazni sporazum u pisanoj
formi (sukladno odredbama engleskog Zakona o arbitrazi iz 1996. godine), treca Ce
se osoba smatrati strankom u arbitraznom sporazumu radi rjeSavanja spora nastalog
izmedu nje i (ugovorne) strane radi neispunjenja ugovorom prihvacene obveze.

3. Spor je nastao zbog neplacanja brokerske provizije od strane brodara, a u svezi
trinaestugovora o iskoriStavanju broda (charterparties). (Razlozineplatanja provizije
nisu predmet ovoga rada). Naime, tim ugovorima se brodar izri¢ito, bezuvjetno i
nedvojbeno obvezao unajmitelju brodova da ¢e brokeru (Cleaves) platiti brokersku
proviziju. Kada provizija nije bila platena, broker je pokrenuo arbitrazni postupak
protiv brodara, mada nije bio ugovorna strana u ugovorima o iskoriStavanju broda,
pa tako ni u arbitraznim sporazumima koji su bili sastavni dio reCenih ugovora.

Temeljem ¢lanka 1. i 8. Zakona, arbitri su se proglasili nadleZnima.

Brodar se obratio sudu sa zahtjevom da stavi izvan snage odluku arbitara o
prihvacanju nadleZznosti, te da ospori brokeru pravo na izravnu tuzbu protiv njega
za platanje provizije, tvrde¢i da jedino unajmitelj ima aktivnu legitimaciju za
postavljanje takvog zahtjeva.

4. Tocno je da niti jedan od ugovora o iskoriStavanja broda nije izri€ito ovlastio
brokera da zahtijeva placanje provizije izravno od brodara. Stoga je temeljno pitanje
bilo: da li priroda ugovorne obveze na placanje provizije upuuje na takvu ovlast
brokera, odnosno da li se iz samog ugovora moze zakljuciti jesu li brodar i unajmitel]
imali namjeru dopustiti brokeru da moZe izravno potraZivati platanje provizije.

5. Brodar je tvrdio da niti jedna arbitrazna klauzula u ugovorima ne predvida
mogucnost da broker moZe arbitraznim putem potraZivati proviziju, odnosno da
su ve¢inom identicne NYPE obrascu arbitrazne klauzule, a koja glasi: “U slucaju
spora izmedu Brodara i Unajmitelja, takav e se spor rjeSavati pred tri osobe u
Londonu, po jednu od kojih ¢e izabrati svaka ugovorna strana, a tako izabrane osobe
Ce izabrati treCu”. Druge, pak, arbitrazne klauzule upuluju na primjenu pravila
Londonske udruge pomorskih arbitara (LMAA). Spominjanje jedino brodara i
unajmitelja, kao i imenovanje arbitara od strane ugovornih strana, dovoljno upucuje
na neprihvatljivost tvrdnje da je broker u obvezi (ili je ovlaSten) obracati se arbitrazi
radi svoga potraZzivanja: jedine osobe koje su na to ovlaStene i na to obvezne su
brodar i unajmitelj.

6. Nadalje, brodar je tvrdio da u ugovorima o iskoriStavanju broda nema indikacije
da su ugovorne strane imale namjeru da broker svoje potraZivanje provizije moze
rjeSavati putem arbitraZe, pa se samim time takvo pravo isklju€uje primjenom stavka
(2) Clanka 1. Zakona.

Sud je zauzeo stav da je tocno da Zakon propisuje takav uvjet. Medutim, u
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slucaju da ugovor ne govori nista o tome jesu li ugovorne strane suglasne ili ne s
pravom treCih da ostvaruju svoja prava iz tog ugovora putem arbitraze, stavak (2)
Clanka 1. Zakona ne iskljuCuje primjenu odredbe prema kojoj tre¢i moze osnaZiti
svoje potrazivanje ako priroda ugovorne obveze upucuje na takvo pravo trece osobe.
Da li ugovor izrazava zajednicku namjeru ugovornih strana da tre¢i nemaju pravo
ostvarivati svoje potrazivanje, odnosno da li ugovor o tome pitanju ne govori nista,
stvar je tumacenja, uzimajuéi pri tome sve relevantne Cinjenice. U predmetnom
slu¢aju, ugovori o tome ne govore nista, odnosno ne izrazavaju nikakvu namjeru
ugovornih strana koja bi bila protivna ovlastenju brokera da izravno zahtjeva placanje
provizije.

7. Brodar je takoder tvrdio da jedini nacin kako broker moZe ostvariti svoje
potrazivanje jest putem unajmitelja, tj. da unajmitelj u njegovu korist ustane tuzbom u
kojoj Ce se broker javiti kao drugi tuZzitelj, buduéi da je unajmitelj ugovorio proviziju
u ime i za racun brokera. Tu je tvrdnju brodar temeljio na dvjema presudama, iz
1919. godine (presuda Kuce Lordova) i 1853.godine, te da u tom smislu Zakon nije
promijenio nista.

8. Sud nije prihvatio argument brodara. Zakon svojim odredbama omogucava
brokeru da izravno, sam, ustane tuzbom, te tako izbjegne sve nedostatke i rizike
dotada$nje sudske prakse, kao npr. §to ako unajmitelj u meduvremenu ode u stecaj ili
likvidaciju; ili, Sto ako unajmitelj nije voljan postupati u interesu brokera? Postoje, po
miSljenju suda, vrlo jaki argumenti protiv takve namjere ugovornih strana da prisile
brokera na primjenu starog postupka i oduzmu mu pravo da se korist Zakonom.
Stoga broker, temeljem ¢lanka 1. Zakona, ima pravo u svoje ime izravno zahtijevati
placanje provizije.

9. Brodar je nadalje tvrdio da se arbitraZna klauzula ne primjenjuje na tre¢e osobe
jer da ugovorom nije utvrdena nikakva namjera tre¢ih da se arbitrazna klauzula ima
primijeniti na njihovo rjeSavanje sporova. U suprotnom, tvrdio je brodar, time bi
se zatvorila mogucnost treCima da svoja prava ostvaruju putem nadleznih sudova
i prisililo bi ih se na plaanje troSkova arbitara u slucaju da izgube spor. Brodar
je tvrdio i da se ¢lanak 8. Zakona, koji upucuje trece osobe na rjeSavanje sporova
putem arbitraze tamo gdje postoji pisani arbitraZni sporazum, treba tumaciti sukladno
nacelu slobode volje stranaka, na nacin da se nikoga ne moze prisiliti da ostvaruje
svoja prava putem arbitraZe, osim ako se strane ugovora i arbitraznog sporazuma
nisu sporazumjele da broker mora pokrenuti arbitrazu ako Zeli ostvariti svoje pravo
na proviziju.

10. Sud je ovaj argument odbio prihvatiti, postavljaju¢i analogiju ¢lanka 8.
Zakona s ustupom, odnosno subrogacijom prava na tuzbu, te pozivajuci se na citat
suca Hobhousa u predmetu The Jordan Nicholev (1990)2 Lloyd’s Report 11 u kojem
se, izmedu ostaloga, kaze:
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“Kada postoji cesija/ustup prava na tuzbu, ona Ce...se odnositi i na sva ovlastenja
koja su strancu na raspolaganju glede toga prava na tuzbu. Takvo je ovlastenje i pravo
na pokretanje arbitraZznog postupka i na dobivanje arbitraznog pravorijeka. Cedent
je vezan arbitraznom klauzulom na nacin da ne moZe uZivati sva ustupljena mu
prava bez prihvacanja obveze da svoja eventualna potraZivanja rjeSava arbitrazno.
Stoga jasno proizlazi, kako iz zakona (misli se na clanak 136. engleskog Zakona o
vlasnistvu), tako i ugovornog statusa cedenta, da su mu ustupom prenesena prava iz
arbitrazne klauzule kao i iz svih drugih odredaba ugovora.”

Ugovorna obveza na placanje brokerske provizije je ugovorna obveza brodara
prema unajmitelju i ispunjenje te obveze moZe traziti unajmitelj. Pravo na proviziju,
u slucaju brodareva neispunjenja obveze, ostvarivalo bi se sukladno arbitraZnoj
klauzuli. Ako je unajmitelj temeljem zakona ustupio brokeru svoje pravo na tuzbu
zbog neplacanja provizije, broker bi to pravo prema brodaru mogao ostvarivati jedino
putem arbitraze. U tom slu€aju, brodar ne bi mogao ustati prigovorom nenadleZnosti
arbitraZe tvrdeci da se arbitraZna klauzula odnosi jedino na ugovorne strane, tj. na
brodara i unajmitelja. Takav bi argument bio posve irelevantan, buduci da ustup
prava na tuzbu ukljucuje i ustup svih postupovnih aspekata toga prava.

Takav je stav suda bio zauzet i u vrijeme starog zakona iz 1930.godine, kada je u
predmetu The Padre Island (1984) 2 Lloyd’s Report 408 tre¢a osoba ostvarivala svoj
tuzbeni zahtjev prema osiguratelju (buduci da je osiguranik bio u steCaju) temeljem
arbitraZzne klauzule, iako se arbitrazna klauzula u ugovoru o osiguranju odnosila
isklju€ivo na osiguratelja i osiguranika.

Sud je izveo analogiju s ustupom prava na tuZzbu i iz same odredbe Zakona da Ce
se “...treCa osoba, u smislu ovog Zakona, smatrati ugovornom stranom arbitraznog
sporazuma...”.

11. Temeljem svega naprijed navedenoga, sud je odlucio da je broker Cleaves
ne samo ovlasten, ve¢ i obvezan, ostvarivati svoje potraZivanje provizije putem
arbitraze, te da su arbitri nadlezni za odlu€ivanje u tom predmetu.

(Lloyd’s Law Reports, Part 1 (2001) Vol.1, p. 38)

Zoran Tasic
CMS d.o.o., Zagreb

172



Odluke stranih sudova i arbitraza: Pravo tre¢ih da svoja potrazivanja ostvaruju u arbitraznom postupku, PPP god.45
(2006), 160, 169-173

Summary:

RIGHTS OF THIRD PARTIES TO ENFORCE THEIR CLAIMS THROUGH
ARBITRATION

English arbitration clauses, incorporated in charterparties, normally apply
strictly to the contractual parties, i.e. owner and charterer.

The Contracts (Rights of Third Parties) Act 1999 enables a third party to a
contract under which one party had promised to confer a benefit on that third party
to enforce that promise direct against the promisor. That facility is of particular
importance to chartering brokers and this case is the first time the Act has been
before the courts.

The Court has decided that Cleaves, the chartering broker, who were not
a party to the charterparties, were entitled, and obliged, to enforce its claim for
payment of the brokerage commission direct against the owner, trough arbitration,
in accordance with the arbitration clause contained in the charterparties.
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TRAJANJE BRODARSKOG UGOVORA NA VRIJEME ZA CIJELI
BROD

QUEENS BENCH DIVISION (COMMERCIAL COURT)
Presuda od 9. srpnja 2003.
PETROLEO BRASILIERO S.A.
V.
KRITI AKTI SHIPPING CO. S.A.
(Brod “Kriti Akti”)

Razdoblje time-chartera pored osnovnog razdoblja na koje je ugovor
sklopljen ciniirazdoblje tijekom kojega narucitelji prijevoza mogu zadrZati
brod izvrSavajuci tako svoje pravo na produZenje ugovora za vrijeme za
koje je brod bio off-hire, kao i vrijeme tolerancije koje se redovito predvida
u standardnim formularima ugovora o time-charteru. Stranke mogu
ugovoriti i naruciteljevo pravo na dodatno produZenje ugovora (uz istu
vozarinu i ostale uvjete) i tijekom povratnog putovanja na kojem se brod
nalazi u vrijeme isteka roka na koji je ugovor sklopljen. Pojam “razdoblje
time-chartera” nije strucni pravni termin koji ima uvijek isto znacenje,
vec se radi o pojmu koji mijenja svoje znacenje ovisno o kontekstu u kojem
se javlja. U slucaju The Aspa Maria taj pojam je upotrijebljen u potpuno
drugacijem kontekstu nego u slucaju The Kriti Akti. Zbog toga sud u ovom
slucaju nije bio vezan sudskom odlukom donesenom u slucaju The Aspa
Maria.

A

Vlasnici broda dali su u “Carter” svoj brod Kriti Akti uz koriStenje formulara
Shelltime 3 tj. s naruciteljima prijevoza (Cartererima) su sklopili brodarski ugovor
na vrijeme za cijeli brod (time-charter). Za odredivanje ukupnog vremena trajanja
ugovora relevantni su slijedeci Clanci Carter partije kojima je ugovoreno:

Cl. 3. Brod se daje u carter na vrijeme od 11 mjeseci, 15 dana vise ili manje, po
naruciteljevom izboru (pravo opcije).

Cl, 18. ...usprkos onome to je predvideno odredbom ¢l. 3. o trajanju ugovora,
ukoliko se brod nalazi na putovanju u vrijeme istjecanja roka na koji je ugovor
sklopljen, narucitelji imaju pravo nastaviti iskoristavati brod za vrijeme koje je
potrebno za dovrsenje zapocetog povratnog putovanja i povratka broda u luku u
kojoj brod treba biti predan vlasnicima, po istoj cijeni i uvjetima koji su vrijedili za
vrijeme trajanja ugovora.
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Cl. 50. Svaki gubitak vremena, tijekom kojeg je brod bio off-hire racunat ce se
kao dio ugovornog razdoblja, a narucitelji mogu, po svom izboru, koristiti vrijeme
tijekom kojeg je brod bio off-hire za produZenje ugovora.

Brod je dan u Carter dana 25. svibnja 2000. godine. Za vrijeme trajanja ugovora,
u viSe navrata, dolazilo je do smetnji u iskori$tavanju broda, koje nisu bile na strani
naruCitelja i nisu nastale zbog izvr§avanja njegovih naloga, odnosno brod je bio
off-hire. Ukupno vrijeme tijekom kojega je brod bio off-hire iznosilo je 36 dana.
Jedanaestomjese¢no razdoblje predvideno clankom 3. ugovora isteklo je dana
24. travnja 2001. godine. Dana 13. oZujka 2001. godine narucitelji su obavijestili
vlasnike kako namjeravaju iskoristiti svoje pravo na produzenje ugovora do 14.
lipnja 2001. Svoje pravo na produZenje temeljili su na ¢injenici da su oni temeljem
ugovora ovlasteni dodati osnovnom ugovornom razdoblju od 11 mjeseci (“basis
period”), 15 dana temeljem Clanka 3. ugovora (razdoblje iskoriStavanja ugovora po
naruciteljevom izboru “option period”’) i 36 dana koliko je brod bio off-hire (razdoblje
produZenja ugovora po naruciteljevom izboru “the extension period”).

Dana 25. svibnja 2001., dok se vrSio iskrcaj tereta u luci Sad Sebatiad narucitelji
su zatrazili izvrSenje jo$ jednog putovanja radi prijevoza tereta iz luke Sad Sebatiad u
New York, gdje bi teret bio iskrcan i brod vracen vlasnicima. Vlasnici su ih upozorili
kako je vrijeme nakoje je ugovor sklopljen vec isteklo i zatrazili povrat broda. Ponudili
su, takoder, obavljanje zatraZenog prijevoza, ali samo uz povi$enje vozarine. Dana
1. lipnja 2001. narucitelji su zapoceli izdavati naredbe za novo putovanje tako Sto
su zatrazili putovanje Sad Sebatiad - Santos radi ukrcaja tereta za prijevoz do New
Yorka. Kako nisu Zeljeli pristati na poviSenje vozarine radi izvrSenja zatraZenog
prijevoza, vlasnici su povukli brod u luci Sad Sebatiad primoravsi narulitelje da
angaZziraju drugi brod za prijevoz tereta do New Yorka.

Kao odgovor na taj njihov postupak narucitelji su pokrenuli arbitrazni postupak
traZeCi naknadu Stete zbog odbijanja vlasnika da izvrSe njihove legitimne naredbe u
svezi sa zaposlenjem broda. Narucitelji su mogli uspjeti u sporu jedino ukoliko dokazu
da su bili ovlasteni iskoristiti mogucnost iz ¢l. 18. ugovora koji narucitelju dopusta
dovrSenje posljednjeg povratnog putovanja prema istoj cijeni i ostalim uvjetima iz
ugovora, ako je brod putovanje veC zapoCeo u vrijeme prestanka ugovora. Oni su
morali dokazati kako vrijeme trajanja time — chartera nije isteklo dana 7. lipnja 2001.
kada je brod izvrSio iskrcaj tereta u luci Sad Sebatia0, a to su mogli jedino ukoliko
dokazu da su bili ovlasteni produZziti trajanje ugovora za 15 dana, temeljem ¢l. 3.
ugovora, kao i za vrijeme za koje je brod bio off-hire tj. za 36 dana.

Arbitrazni sud trebao je donijeti odluku o dva sporna pravna pitanja:

1. Je li u razdoblje trajanja time-chartera iz ¢lanka 18. ukljuceno i dodatno

razdoblje za koje su narucitelji odlu€ili zadrZzati brod u Carteru izvrSavajuci
svoje pravo opcije predvideno ¢lankom 50.
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2. Ukoliko je razdoblje predvideno ¢lankom 50. ukljuceno, je li kod
time-chartera ve¢ produzenog primjenom odredbe ¢l. 50. dopusteno i
produZenje ugovora tijekom razdoblja tolerancije od 15 dana iz ¢lanka
3. ugovora.

Narucitelji su tvrdili kako izraz iz ¢l. 18. ugovora “razdoblje time-chartera”
podrazumijeva ukupno vrijeme tijekom kojega narucitelji mogu iskoriStavati brod.
U ovom slucaju ono obuhvaca osnovno ugovorno razdoblje od 11 mjeseci (“basis
period”), razdoblje tolerancije od 15 dana (“option period”) i 36 dana koliko je brod
bio off-hire (razdoblje produZzenja ugovora po naruciteljevom izboru “the extension
period”). Suprotno tome, vlasnici drze kako razdoblje Cartera obuhvaca samo
osnovno ugovorno razdoblje od 11 mjeseci ili najviSe 11 mjeseci plus razdoblje
produzenja ugovora od 36 dana za vrijeme kojih je brod bio off-hire, ali u svakom
slucaju iskljucuje razdoblje tolerancije, tj. razdoblje iskoriStavanja ugovora po
naruciteljevom izboru (opciji). Vlasnici su istaknuli kako to proizlazi iz teksta
ugovora, ali 1 iz odluke Zalbenog suda (Court of Appeal) u slu¢aju The Aspa Maria
kojom je utvrdeno kako razdoblje time—chartera Cini samo osnovno ugovorno
razdoblje, a ne i razdoblje iskori§tavanja ugovora po naruciteljevom izboru (vrijeme
tolerancije).

Sud je odlucio da narucitelji mogu produZiti trajanje ugovora za vrijeme za koje
je brod bio off-hire, ali kako uz to produzenje ne mogu nastaviti iskoriStavati brod
pod uvjetima iz konkretnog ugovora i dodatnih 15 dana predvidenih ¢lankom 3.
ugovora.

Tu odluku sud je donio iz razloga jer se smatrao vezanim prija§njom odlukom
zalbenog suda u sluc¢aju The Aspa Maria.

Na ovu odluku Zalili su se i vlasnici i narucitelji pa se spor naSao pred
prvostupanjskim sudom Commercial Court (Queen’s Bench Division) koji je presudio
u korist narucitelja ocijenivsi kako izraz oko kojega se vodio spor “razdoblje time-
chartera” uz osnovno ugovorno razdoblje irazdoblje produZenja ugovora za vrijeme
koje je brod bio off-hire, obuhvaca i razdoblje iskoriStavanja broda po naruciteljevom
izboru (option period), pa je naruciteljima priznao pravo na posljednje povratno
putovanje Sad Sebatiad-New York prema uvjetima iz ugovora (ukljucujuci i istu
vozarinu).

Obrazlazuéi svoju odluku prvostupanjski sud je zauzeo stajaliSte oko nekih bitnih
pitanja vezanih uz trajanje time-chartera i tumacenje pojmova upotrijebljenih u toj
vrstiugovora. Razmatrane suiodluke u slucajevimakoje je sud smatrao obvezuju¢ima
za donoSenje odluke u ovom predmetu, kao i odluke na koje se pozivao arbitrazni
sud.

U slucaju The Dione brod je Dione je dan u Carter uz koriStenje formulara
Baltime na vrijeme od 6 mjeseci, 20 dana viSe ili manje, po naruciteljevom izboru.
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Narucitelji prijevoza su brod poslali na posljednje putovanje koje je zavrSilo osam
dana nakon proteka razdoblje iskoriStavanja broda po naruciteljevom izboru od
20 dana. Vlasnici su podnijeli tuzbu radi naknade $tete koju Cini razlika izmedu
vozarine iz ugovora o time-charteru i trziSne vozarine za prekoracenih osam dana
iskoriStavanja broda. Sud je zauzeo stajaliSte kako su u konkretnom slucaju stranke
izriCito ugovorile najvecu granicu tolerancije produzenja ugovora (20 dana vise ili
manje) te nije moguce njegovo daljnje produzavanje, pa je tuzbeni zahtjev usvojen.

U slucaju The Peonia brod je dan u Carter temeljem New York Produce
Exchange formulara na vrijeme od “oko minimalno 10, a maksimalno 12 mjeseci po
naruciteljevom izboru” (about minimum 10 months maximum 12 months time-charter,
exact duration in charterers’ option). Brod je predan 11. lipnja 1987., pa je osnovno
razdoblje trajanja ugovora isteklo dana 11. lipnja 1988. godine. Dana 6. svibnja 1988.
narucitelj je sklopio potprijevozni ugovor s treCcom osobom temeljem kojega, da je
bio izvrSen, brod ne bi bio vracen prije 19. srpnja 1988. godine. Vlasnici su smatrali
kako ni uz punu toleranciju izraza “oko”, koji, kada je unesen u Carter partiju, daje
pravo narucitelju na produZenje ugovora radi dovrSenja posljednjeg putovanja, oni
ne mogu dopustiti produZenje ugovora nakon 25. lipnja 1988. Narucitelji su se tome
usprotivili, a odbili su i ponudu vlasnika za placanje trziSne vozarine prema cijenama
koje bi bile na trZzistu brodskog prostora nakon 25. lipnja 1988. godine, zbog ¢ega su
vlasnici povukli brod. Medu strankama je doslo do spora oko pitanja jesu li narucitelji
mogli temeljem ugovora poslati brod na putovanje koje bi zavr§ilo do 19. srpnja
1988. Sud je presudio u korist vlasnika, a u obrazlozenju je navedeno kako u slucaju
kada su stranke ugovorile minimalnu i maksimalnu granicu trajanja ugovora nece se
odredivati njegove daljnje granice temeljem zakona jer je tada mjerodavno ono $to
su stranke ugovorile. Vrijeme trajanja ugovora konacno istjeCe onoga dana koji su
stranke odredile kao krajnji rok trajanja ugovora “final terminal date”. Narucitelj je
duZzan vratiti brod do isteka toga roka, a svaki njegov drugaciji postupak znacio bi
samovoljno odustajanje od ugovora. Dakle, u slu€aju The Peonia zauzet je stav kako
je narucitelj ovlaSten slati brod na putovanja za koja se opravdano moze ocekivati
da e biti dovrSena ne samo do kraja osnovnog razdoblja trajanja ugovora, nego do
kraja razdoblja iskoriStavanja broda po naruciteljevom izboru (option period).

U svjetlu ovih odluka prvostupanjski sud u slu€aju Kriti Akti ve¢ je u velikoj
mjeri smatrao poljuljanim argumentaciju tuZitelja koji su tvrdili kako izraz “razdoblje
time- chartera”, upotrijebljen u ¢l. 18 ugovora, obuhvaca samo osnovno razdoblje
iskoriStavanja broda, a ne obuhvaca razdoblje tolerancije predvideno ¢l. 3., kao ni
vrijeme za koje je brod bio off-hire predvideno ¢l. 50., jer je u slucajevima The Dione
i The Peonia utvrdeno naruciteljevo pravo na davanje legitimnih naredbi koje dovode
do zaposlenja broda i tijekom razdoblja iskoriStavanja broda po naruciteljevom
izboru.
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Razmotreno je i stajaliSte Zalbenog suda zauzeto u slucaju The Aspa Maria, na
kojeg su se vlasnici pozivali tvrdeci kako je upravo u tom slucaju utvrdeno kako se
izraz “razdoblje time-chartera” odnosi samo na osnovno razdoblje iskori§tavanja
broda, a ne i na razdoblje iskoriStavanja broda po naru€iteljevom izboru (razdoblje
tolerancije). Kod Aspa Marie brod je dan u Carter na 6 mjeseci, 30 dana viSe ili
manje, po naruciteljevom izboru, a narucitelji su imali pravo na produljenje ugovora
za dodatno razdoblje od 6 mjeseci, 30 dana viSe ili manje po njihovom izboru, koje
su bili duzni najaviti do kraja Cetvrtog mjeseca trajanja ugovora. Medu strankama
je nastao spor oko maksimalnog vremena trajanja ugovora. Dok su naruCitelji
tvrdili kako je maksimalno vrijeme trajanje ugovora 12 mjeseci plus 60 dana po
naruciteljevom izboru, vlasnici su drzali kako je to vrijeme 12 mjeseci plus 30 dana
po naruciteljevom izboru. Temeljno pitanje na koje je sud trebao odgovoriti bilo
je da li se dodatno razdoblje iskoriStavanja broda od 6 mjeseci, 30 dana vise ili
manje, dodaje na osnovno razdoblje od 6 mjeseci ili na osnovno razdoblje od 6
mjeseci, 30 dana viSe ili manje, kao Sto su tvrdili narucitelji, a $to bi u konacnici
omogucilo maksimalno trajanje ugovora 12 mjeseci plus 60 dana po naruciteljevom
izboru. Zalbeni sud odlucio je kako je to razdoblje od 6 mjeseci iz razloga $to je
malo vjerojatno da je prava namjera stranaka bila ugovaranje 2 razdoblja tolerancije,
te da iz ugovora proizlazi kako je maksimalno vrijeme trajanja ugovora 12 mjeseci,
30 dana vise ili manje. Takvo stajaliSte suda posluzilo je kao temelj za tvrdnju
vlasnicima u slucaju The Kriti Akti kako vrijeme tolerancije ne ¢ini dio “razdoblja
time-chartera” o kojemu je rije¢ u ¢l. 18. ugovora i nakon kojega narucitelj ima
pravo na povratno putovanje.

Moze se zakljuciti kako pojam “razdoblje time-chartera” nije strucni pravni
termin (terminus technicus) koji ima uvijek isto znaCenje, vec je rije¢ o izrazu koji
mijenja svoje znacenje ovisno o kontekstu u kojem se javlja. Pojam “u vrijeme
isteka roka na koji je zakljuCen time-charter” iz ¢l. 18. upotrijebljen je u kontekstu
bitno razli¢itom od onoga u slu¢aju The Aspa Maria i zbog toga se ne moZe prihvatiti
tuZiteljeva tvrdnja kako je sud vezan tumacenjem tog pojma u slucaju The Aspa
Maria.

U prilog stajaliStu koje je sud zauzeo ide i presuda u sluc¢aju The World
Simphony. U tom sluaju brod je bio dan u Carter na 6 mjeseci, 15 dana vise ili
manje po naruciteljevom izboru temeljem istoga formulara kao i brod Kriti Akti,
Shelltime 3. Spor medu strankama nastao je oko pitanja primjenjuju li se odredbe
Clanka 18. samo na legitimno posljednje putovanje tj. na ono putovanje za koje se
moze opravdano ocekivati da ¢e biti dovrSeno u vrijeme koje omogucuje vratanje
broda najkasnije do dana koji predstavlja krajnji rok trajanja ugovora, ili on daje
pravo naruCitelju da poSalje brod na posljednje putovanje za koje se ne moze
opravdano ocekivati da e omoguditi vratanje broda do isteka toga roka. Sud je
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odlucio da je posljednje stajaliSte ispravno i da je povratno putovanje dodatak
vremenu iskoriStavanja broda propisanom ¢l. 3. ugovora, Sto proizlazi iz ¢l. 18.
ugovora. U presudi je takoder dano tumacenje pojma “u vrijeme isteka roka time-
chartera”. Prvostupanjski i drugostupanjski sud sloZili su se kako se on odnosi na
krajnji rok trajanja ugovora (final terminal date), odnosno kako je njime obuhvaceno
osnovno ugovorno razdoblje, kao i razdoblje iskori§tavanja broda po naruciteljevom
izboru (opciji), §to se podudara sa stajaliStem prvostupanjskog suda u slu¢aju The
Kriti Akti.

Mr. sc. Bozena Bulum, asistent
Jadranski zavod HAZU

Summary:

DURATION OF TIME-CHARTER

The expression “the charter period” refers to basic period of the contract, but
it also includes off-hire period for which the charterers chose to make use of as
an extension of charter and period of tolerance which is often contained in time-
charters standard forms.

The parties can agree the additional extension of the time-charter period (at the
same rate and conditions) during round voyage on which the vessel is engaged at the
expiry of the period of the charter.

The expression “the charter period” is not a term of art but one which was liable
to take its colour from its context; the expression used in article 18 was “at the
expiry of the period of this charter” and occurred in quite different context from that
which was under consideration in The Aspa Maria. Accordingly, the tribunal in this
case wasn’t bound by decision in The Aspa Maria.
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IZVJESCA
8. Dani specijalnih i visokoSkolskih knjiZnica

Opatija, 27.-28. travnja 2006.

U Opatiji je krajem travnja odrzan osmi, vec tradicionalni stru¢ni skup knjizZnicara
iz specijalnih i visokoskolskih knjiznica. Organizatori su bili: Hrvatsko knjiznicarsko
drustvo (HKD), Sekcija za specijalne i visokoSkolske knjiznice, Nacionalna i
knjiZnica iz Rijeke.

Visokoskolske su knjiznice u sastavu fakulteta i drugih ucilista, a specijalne
knjiZznice su u sastavu razliitih instituta i drugih ustanova Cija je djelatnost
uglavnom povezana znanstveno-istrazivackim projektima s Ministarstvom znanosti,
obrazovanja i Sporta, ili ostalima.

Proglih je godina mjesto odrzavanja skupa uglavnom bila Opatija, a u pocetku su
domacini bili SveuciliSna knjiZnica u Rijeci i Knjiznica Saponije u Osijeku.

Do sada su se obradivale teme vezane uz koncepciju i organizaciju specijalnih
knjiZnica, kao izvora i mjesta koriStenja znanja. Osim toga, paZnja se posvecivala
edukaciji korisnika i obrazovanju i stalnom usavr$avanju knjiznicnih djelatnika.
Takoder su se analizirali knjizni¢ni sustavi hrvatskih sveuciliSta te se raspravljalo o
partnerstvima medu knjiznicama i izvan njih.

Ove je godine naslov skupa bio: Nove strategije u specijalnim i visokoSkolskim
knjiZnicama : zagovaranje i prikupljanje financijskih sredstava.

Kao i obi¢no, medu pozvanim je predavacima bilo gostiju iz inozemstva, kolega iz
sveuCiliSnih knjiznica, predstavnika izdavaca te stru¢njaka iz drugih srodnih struka.

Programom su bila obuhvatena pozvana predavanja (domaca i inozemna),
predstavljanje postera u okviru zadane teme, dvije radionice, i predstavljanje
(inozemnih i domacih) sponzora.

Osme je Dane otvorila predsjednica Hrvatskog knjiznicarskog drustva, Alemka
Belan-Simic¢.

Prof. dr. Pero Lucin, prorektor Sveucilistau Rijeci, i ¢lan europskog pregovarackog
tima, upoznao je slusateljstvo s nacionalnim akcijskim planom za povecanje ulaganja
u znanost i istrazivanja te o sudjelovanju Republike Hrvatske u aktivnostima
Europske Unije na podrucju obrazovnih politika.

Dr. Josip Stipanov, glavni ravnatelj Nacionalne i sveucili$ne knjiZnice u Zagrebu,
izlagao je o problematici zagovaranja i financiranja u knjiznicama danas, s osvrtom
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na funkcionalne, druStvene i gospodarsko-financijske aspekte promjena u razvoju
knjiznica i koriStenju informacijskih izvora. Rekao je da naglasak mora biti na
funkciji / usluzi knjiZnice primjerenoj suvremenom informacijskom krajoliku kao
i danasnjem senzibilitetu korisnika — kao moguce promjenljivom procesu. Stav je
dr. Stipanova da treba zagovarati takav pristup (funkciju / uslugu) knjiZnice kojoj
je “bitno obiljezje dinami¢nost, odnosno prilagodba drustvenom, informacijskom i
korisnickom okoliSu”, pa su i nacini i oblici toga zagovaranja razliciti. Primjereno
djelotvorno zalaganje knjiznica i kompetitivnost s drugim ustanovama i konkurentnost
s obzirom na razli¢ite moguénosti osiguranja izvora informacija, postaju temeljem i
razlogom zagovaranja i adekvatnog financiranja.

Dr. Alberta Arthus, kao predstavnica Rockefeller Foundation iz New Yorka, u
svom je predavanju “Campus-Based Libraries in the United States : Challenged by
Change” govorila o izazovima koji se namecu fakultetskim knjiZnicama u dana$nje
informaticko vrijeme. Programi i usluge knjiZnica usmjereni su prema vlastitim
institucijama ali i §iroj, medunarodnoj suradnji, u okviru knjiznicarskih udruZzenja
(ACRL, ARL, RLG, CLIR, i dr.). Spomenula je primjenu LibQual — kvalitativnih
mjerenjima u radu s korisnicima. Naglasila je potrebu vece aktivnosti u podrucju
marketinga i odnosa s javnoS¢u. Takoder je bilo rije¢i o ocekivanjima koja se
postavljaju konzorciju fakultetskih knjiZnica i naCinima na koje fakulteti pribavljaju
financijska sredstva (Clanarine, naplata usluga, donacije od privatnih osoba i iz
zaklada, drzavna potpora, itd.). Cesto privatni fondovi financiraju knjiZnice javnih
uciliSta i obrnuto. Od knjiznica se oc¢ekuje fleksibilnost razmisljanja u odnosu na
nove korisnicke profile, nove tehnologije i vjestine, i nove vrste usluga. Posebna se
paznja u SAD posveluje popularizaciji, propagiranju knjiznicarskih zvanja i ve€oj
motivaciji za stalnu izobrazbu, napredovanje i ostanak u struci.

Iz finske Nacionalne knjiznice, iz Helsinkija, go$c¢a je bila Kristiina Hormia-
Poutanen. Naslov njenog predavanja je bio: “Developing digital library services
in Finland — government providing funding for core services”. Finsko Ministarstvo
obrazovanja objedinjuje uloge i za podrucje kulture i za znanost i obrazovanje.
Postoje 3 knjizni¢na konzorcija (Linnea, FinELib i AMKIT), koji su podijelili
podrudja interesa, i 4 samostalna knjizni¢na sektora, €iji su predstavnici zastupljeni u
radnim tijelima Ministarstva. Radi se na tome da Ministarstvo garantira financiranje
osnovnih usluga, kao §to su razvoj nacionalnih baza podataka, koordiniranje
knjizni¢nim sustavom na webu, razvoj statistickih istrazivanja i nacionalnih licenci.
Takoder i da podupire knjiznicne projekte.

Potpredsjednica za knjizni¢nu i informaticku djelatnost iz National Geographic
Society (Washington), mr. Susan Pfifer Canby, odrzala je predavanje “More than
Keeping Pace— Providing a Competitive Edge” . Naglasila je vaznost spoznaje vlastitih
prednosti —znanja, vjestina, iskustva — u definiranju proizvoda i usluga, i oblikovanju
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strategije. Utvrdivanje profila korisnika i detaljna razrada plana poslovanja, briga o
diseminaciji 1 pogodnostima pristupa, vrednovanje rezultata — donose i vece efekte
poslovanja, veci utjecaj u javnosti. Dobri strateSki potezi su: formiranje interesnih
grupa, istrazivanje moguceg prosirenja djelokruga rada, ekonomic¢nost u troSkovima
(ispitivanje uSteda), izbjegavanje redundantnih situacija, istrazivanje “sivih zona”.
Motivacije se mogu pronaci usmjeravajuci paznju ka kompetitivnom okruZzenju,
mogucénostima za voditeljsku poziciju, ustrajnosti u planovima, iniciranju aktivnosti,
i spremnosti na promjene.

“Komparativna analiza projektnih natjecaja EU — Hrvatska” bila je tema
izlaganja ravnateljice Sveucili$ne knjiznice u Rijeci, Senke Tomljanovi¢. Analizirana
je natjecajna dokumentacija za projekte/programe na temelju kojih se dobivaju
jasni uvjeti i smjernice za izradu projekata i naCin praenja njihove realizacije.
Transparentan prikaz ciljeva, sadrzaja i financijskih okvira programa za koje se
osiguravaju financijska sredstva, i navedeni uvjeti za projekte, utjeCu na uspjesnost
realizacije prihvaCenih projekata. Usporedeni su kljucni elementi nekoliko europskih
i hrvatskih programa, u okviru kojih se financiraju knjizni¢ni projekti, zahtjevi
financijera i naCin pracenja ostvarivanja. Nedostatak detaljnih i jasnih odrednica u
procesu od prijave, prihva¢anjai pracenja projekata, mogu biti uzrokom neuspjesnosti
realizacije i nejasnim odnosom financijera i nositelja programa.

O istrazivanju “Marketing u medicinskim knjiZnicama: uloga knjiZnicara u
promociji usluga i mogucnosti knjiZnice” prilog su pripremile autorice Gordana
Ramljak, iz knjiznice Klinike za traumatologiju i Tanja SuSec, iz knjiZnice Klinicke
bolnice Sestara milosrdnica u Zagrebu. Najprije je bio osvrt na povijest primjene
marketinga u knjiznicama — nekoliko svjetskih i domacih primjera. Analizirajuci
glavne postavke marketinga — drugaCiji naCin razmi$ljanja, pozitivan stav,
samopouzdanje i primjena posebnih vjeStina — autorice su nastojale dati odgovor
na glavna pitanja: kakav je marketing primjenjiv u knjiznicama i koliko on moZe
promijeniti uvjete rada i utjecati na razvoj medicinskih knjiZnica.

1zUdruge Nitna stru¢nom je skupuizlagalaMarijaRaos o “Mogucojulozi knjiZnica
u zajednici: prikupljanje financijskih sredstava”. Naglasila je da21. stoljeCe nosi nove
izazove projektnom managementu, modelima projekata, marketingu i financiranju
kroz sponzorstvaidonacije. UmreZavanjem i medunarodnom razmjenom i suradnjom
je moguce pronaci neka rjeSanja koja vode izvorima potrebnih financijskih sredstava
za rad knjiZnica.

O jednom konkretnom primjeru suradnje, aktualnom projektu “Informacije o
Europskoj uniji u narodnim knjiZnicama” govorile su suradnice na projektu Blazenka
Peradeni¢-Kotur (NSK, Zagreb) i mr. Zaneta BarSic-Schneider (HIDRA, Zagreb).
Taj projekt, ve¢ drugu godinu uspjesSno provodi Hrvatsko knjiznicarsko drustvo u
suradnji s 10 regionalnih druStava i Nizozemskim udruZenjem narodnih knjiznica, uz
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potporu Nacionalne zaklade zarazvoj civilnog drustva, na podru¢ju RH. Temeljeno na
nacionalnoj strategiji razvitka, europskim smjernicama i Unescovim dokumentima,
ostvaruje se program koji pridonosi osposobljavanju djelatnika lokalnih knjiZnica
za pronalazenje, koriStenje i daljnje Sirenje informacija o Europskoj uniji. Na taj
nacin te narodne knjiznice postaju mjesta kompetentnih odgovora na upite lokalne
zajednice vezane uz razliCita pitanja europskih integracijskih procesa. Izlaganjem su
obuhvacene metode i vrste aktivnosti kojima se program provodi, korisnici programa,
i pregled dosada$njeg iskustva.

Drugi je dan zapoceo predstavljanjem projekta Tempus SCM: “A model of the
library system at the University of Zagreb”. Uvodne je napomene i pojasnjenja dala
mr. Marina Mihali¢, u ime koordinatora rada na projektu, Nacionalne i sveucili$ne
knjiznice u Zagrebu. Ovaj jednogodisnji TEMPUS projekt je iz programa Europske
komisije i odvija se u suradnji sa SveuCiliSnom knjiznicom iz Donje Saske, iz
Goettingena (Njemacka), kao ugovarateljem, Kraljevskom knjiznicom iz Danske i
Nacionalnom knjiZnicom iz Finske. Hrvatski su partneri u projektu: Ministarstvo
znanosti, obrazovanja i Sporta, SveuciliSte u Zagrebu i CARNet. Cilj projekta je
uspostava funkcionalnog modela i organizacija knjizni¢nog sustava SveuciliSta u
Zagrebu, koji ukljucuje fakultetske, odjelne i institutske knjiznice. U ovoj prvoj
javnoj promociji Culi smo kako ¢e se projektom definirati funkcionalna mreza,
izraditi smjernice 1 preporuke daljnjeg rada KnjiZni¢nog sustava SveuciliSta te
njegovog povezivanja s ostalim visokoSkolskim knjiznicama u Hrvatskoj i izvan
nje, kao otvorenog, ali jedinstvenog sustava.

Detaljnije o radu na projektu izlozili su voditelji pet radnih skupina. Skupine imaju
tri do Sest Clanova, a radi se na temama: Nabava, Obrada fondova i bibliografija,
Posudba i informacijske sluzbe (- rad s korisnicima), ZaStita fondova i Razvoj.
Slusateljstvo je upoznato s ciljevima i o¢ekivanim rezultatima svake skupine, te
terminskim planovima za provodenje.

Posteri su bili postavljeni ve¢ po dolasku sudionika na skup, pa su se kroz
razgovore s autorima i tijekom posterske sesije od sat vremena zainteresirani mogli
upoznati s konkretnim situacijama u pojedinim sredinama. Bilo je prijavljeno 14
postera iz razli€itih specijalnih i visoko$kolskih knjiZnica: iz Koncarovog Instituta
za elektroniku (Zagreb), s Filozofskog fakulteta (Zagreb), s Fakulteta politickih
znanosti (Zagreb), s pravnih fakulteta (Rijeka i Split), s PMF-a - Fizickog odjela
(Zagreb), iz HAZU — Jadranskog zavoda (Zagreb), iz INA-e (Zagreb), iz Hrvatskog
zavoda za norme (Zagreb), iz sveuciliSnih knjiznica u Splitu, Rijeci i Zagrebu, te iz
Univerzitetske biblioteke (Beograd).

Jadranski zavod je bio zastupljen posterom Marule Vujasinovi¢ “Financiranje
knjiznice JZ HAZU u 15 godina rada” .

Radovi s dosadasnjih skupova su se objavljivali u posebnom izdanju Hrvatskog
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knjiznicarskog drustva — Zborniku Dana specijalnih i visokoSkolskih knjiZnica — od
skorijeg doba recenziranoj publikaciji. Tako se ocekuje da e biti i s ovogodisnjim
izlaganjima i prilozima sa skupa pa su autori pozvani da posalju svoje radove.

Odrzane su i dvije radionice, u isto vrijeme, pa se sluSateljstvo podijelilo
prema interesima. Teme su bile: “Javno zagovaranje za specijalne i visokoSkolske
knjiznice”, 1 “Nabava i meduknjiznicna posudba : nova strategija poslovanja”.
Na temelju pripremljenih priloga povele su se diskusije koje su nastojale izluCiti
glavne probleme i pokuSale usmjeriti razmisljanja o njihovom rjeSavanju, u skladu s
nacionalnim interesima i razvojnim planovima.

Neki od izdavaca, sponzora, imali su se prilike predstaviti i kra¢im izlaganjima:
Brill, Blackwell, EBSCO, Katarina Zrinski.

Posebna je paznja posvecena predstavljanju knjige dr. Maje Jokic: “Bibliometrijski
aspekti vrednovanja znanstvenog rada”. Bilo je zanimljivo ¢uti o sadrzaju i namjeni
te vrijedne publikacije o temi koja je vrlo malo zastupljena u domacoj produkciji.

Time je zavrSen glavni sluZbeni dio 8. Dana, a veCina sudionika se odazvala
organizatorovom pozivu na izlet u subotu, 29. travnja. Bili su ukljuCeni stru¢ni te
kulturno-informativni i turisti¢ki sadrzaji.

Marula Vujasinovi¢, dipl. bibl.
Voditeljica knjiZnice Jadranskog zavoda HAZU
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PRIKAZI KNJIGA

SUVREMENO HRVATSKO POMORSKO PRAVO I POMORSKI
ZAKONIK

Ivo Grabovac

Split, 2005., 521 str., Izdava¢: KnjiZevni krug, Split

Suvremeno hrvatsko pomorsko pravo i Pomorski zakonik nova je knjiga autora
prof. emeritusa Ive Grabovca objavljena u izdanju “Knjizevnog kruga”.

Ustrojstvo i sadrzaj knjige temelje se na novom Pomorskom zakoniku Republike
Hrvatske iz 2004. godine (Narodne novine broj 181/2004), ¢ijim se stupanjem na
snagu dana 29. prosinca 2004. godine ukazala potreba za izradom udzbenika kojim
bi se na sustavan nacin izloZzila materija pomorskog prava i ukazalo na izmjene u
reguliranju pomorsko-pravnih odnosa koje donosi novi Pomorski zakonik. Tog
nimalo laganog zadatka prihvatio se iskusni i viSestruko dokazani stru¢njak profesor
Grabovac.

Pregledan prikaz sloZene materije, te jasan i pristupacan stil pisanja priblizava
knjigu i onim Citateljima koji se po prvi put susrecu s pomorskim pravom.

Knjiga je podijeljena u dva dijela. U prvom dijelu knjige autor analizira
osnovne pomorsko-pravne odnose, redoslijedom kojim su isti odnosi regulirani u
Pomorskom zakoniku. U svakom poglavlju su ispod naslova oznaeni odgovarajuci
¢lanci Zakonika. Kako bi se izbjeglo ponavljanje, autor je svoju znanstvenu analizu
usmjerio na one institute koji nisu dostatno obja$njeni u Pomorskom zakoniku (jer
je rije¢ o zakonskom tekstu), pa zahtijevaju dodatno teorijsko tumacenje.

Tako se u prvom poglavlju pod nazivom Morski i podmorski prostori Republike
Hrvatske analiziraju osnovna nacela Konvencije Ujedinjenih naroda o pravu
mora (1982.), instituti arhipelaS8kog mora, otvorenog mora, zone (opéeg dobra
¢ovjecanstva), dana je kategorizacija i pregled najznacajnijih medunarodnih pravnih
vrela o zastiti morskog okoliSa. Osobitu pozornost autor je posvetio pravnom uredenju
gospodarskog pojasa u Republici Hrvatskoj. Prema njegovoj ocjeni, proglasenje
zasti¢enog ekoloSko-ribolovnog pojasa je zasigurno pozitivan, na medunarodnom
pravu utemeljen ¢in. Medutim, zastiCeni ekolo$ko-ribolovni pojas je novi pojam,
dosada nepoznat u naSem pravu (Pomorski zakonik u ¢l. 32.-41. spominje jedino
gospodarski pojas) i nije u skladu s odredbama za Republiku Hrvatsku obvezujuce
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Konvencije UN-a o pravu mora. ZastiCeni ekoloSko-ribolovni pojas ne obuhvaca
sve sadrzaje gospodarskog pojasa, $to proizlazi iz Odluke o proSirenju jurisdikcije
Republike Hrvatske na Jadranskom moru (Narodne novine broj 157/2003).
Izuzimaju se suverena prava glede koriStenja energije, te pravo i nadzor gradnje
umjetnih otoka uredaja i naprava na moru, morskom dnu i podzemlju. Pisac istice
kako je s glediSta medunarodnog prava mora mnogo bolje rjeSenje bilo proglaSenje
(iskljucivog) gospodarskog pojasa (engl. exclusive economic zone) s njegovim
potpunim sadrzajem.

U drugom poglavlju pod nazivom “Sigurnost plovidbe” obradeni su najznacCajniji
medunarodni pravni instrumenti koji ureduju sigurnost plovidbe kao $to su
Medunarodna konvencija o zaStiti ljudskog Zivota na moru (SOLAS), 1974. s
protokolima i brojnim amandmanima, Medunarodna konvencija o teretnim linijama,
1966. (Protokol 1988.), Medunarodna konvencija o baZdarenju brodova, 1969.,
Medunarodna konvencije o standardima za izobrazbu, izdavanju svjedodZzbi i
drzanju straze pomoraca (STCW) konvencija, itd. Autor posebnu pozornost
poklanja institutu sigurnosne zaStite predvidenom izmjenama i dopunama SOLAS
Konvencije iz 2002. godine, a koji se odnosi na poduzimanje mjera sigurnosne zastite
radi sprjeCavanja teroristickih napada na brodove trgovacke mornarice. Sigurnosna
zaStita osim na brodove primjenjuje se i na luke (lu¢ke prostore). Spomenutim
izmjenama Konvencije SOLAS uz pojam sigurnosti (engl. safety) uveden je novi
institut sigurnosne zastite (engl. security) koji je unesen i u hrvatsko zakonodavstvo
Zakonom o sigurnosnoj zastiti trgovackih brodova i luka otvorenih za medunarodni
promet (Narodne novine 48/04).

Slijede poglavlja u kojima se analizira problematika pomorskog imovinskog
prava. Pisac najprije govori o imovinskopravnim osobinama broda te o uredenju
stvarnih prava na brodu s posebnim naglaskom na novine u uredenju hipoteke i
privilegija na brodu, ¢ime je Pomorski zakonik prihvatio rjeSenja Medunarodne
konvencije o pomorskim privilegijama i hipotekama iz 1993. godine. Zatim vrlo
iscrpno analizira problematiku ograni¢enja odgovornosti brodara. ZasluZenu
pozornost dobivaju izmijenjene odredbe ovog dijela Zakonika. Prije svega ¢lanak
390. Zakonika kojim se za ponaSanje koje ukida pravo na ograni¢enje odgovornosti
prihvaca stilizacija iz teksta Konvencije o ograni¢enju odgovornosti za pomorske
trazbine iz 1976. godine prema kojoj samo dolozno ili slicno ponaSanje dovodi
Stetnika do neograni¢ene odgovornosti, §to je postignuto izrazom “bilo u namjeri da
se izazove Steta, ili bezobzirno i sa znanjem da ¢e do Stete vjerojatno doci.”

U nastavku ovog poglavlja analiziraju se i odredbe ¢lanka 392. Zakonika kojim
se povisuje granica odgovornosti za trazbine putnika i ukida maksimalna granica
odgovornosti u skladu s Protokolom o izmjeni Atenske konvencije o prijevozu
putnika i njihove prtljage morem iz 1990. godine. Znacajnu izmjenu donosi ¢lanak
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395. Zakonika koji propisuje obvezu brodara koji Zeli ograni€iti svoju odgovornost
na osnivanje fonda ograni¢ene odgovornosti, za razliku od prijasnjeg Pomorskog
zakonika koji je sadrzavao nacelo fakultativnosti osnivanja fonda ograniene
odgovornosti. Naime, Konvencijom o ograni¢enju odgovornosti za pomorske
trazbine iz 1976. to pitanje je prepusteno nacionalnom pravu. Ranije rjeSenje je bilo
povoljnije za stranog brodara ako mu brod bude zaustavljen na podru¢ju Republike
Hrvatske, jer se postupak ogranicenja odgovornosti vodi prema pravu nadleznog
suda (lex fori), dok je novo rjeSenje viSe u interesu Republike Hrvatske.

U okviru ovog dijela knjige obraduju se i ugovori o iskoriStavanju brodova. Daje
se njihova sistematska podjela i definicije. Potom se proucava ugovor o prijevozu
stvari morem. Posebnu paZznju autor posveCuje prijevoznim ispravama iz tog
ugovora. Novi Pomorski zakonik pored teretnice uvodi i druge isprave o prijevozu,
prvenstveno teretni list i elektroni¢ku izmjenu podataka. Teretni list i elektronicka
izmjena podataka nisu vrijednosni papiri, ali se u pomorskoj praksi vrlo Cesto koriste.
U pomorskom prijevozu stvari neCe uvijek biti potrebna negocijabilna isprava, jer je
u odredenim situacijama u prometu relevantan odnos izmedu (narucitelja prijevoza)
posiljatelja i primatelja, a ne prijenos prava na robu iz isprave na treCu osobu.
Takoder, sve ceS¢a primjena elektronicke izmjene podataka umanjuje potrebu
koriStenja klasi¢ne teretnice. Takve isprave predvida i Konvencija UN o prijevozu
stvari morem, 1978. (Hamburs$ka pravila).

Pisac se bavi i problematikom odgovornosti prijevoznika za Stete na stvarima i za
zakaSnjenje, kao i institutom prigovora u prijevozu stvari i putnicke prtljage morem
usporedujuéi odredbe Pomorskog zakonika s rjeSenjima u drugim granama prijevoza
i daju¢i komparativni prikaz zakonodavnih rjeSenja u drugim drzavama (Kanada,
SAD, Francuska, Italija, Rusija, Bugarska). ZasluZenu pozornost poklanja pravnom
uredenju prijevoza u kojem sudjeluje viSe prijevoznika, kao i uredenju ugovora o
zakupu broda.

Obradeni su i vazni pojmovi vezani uz institut pomorskog osiguranja. U okviru
ovog poglavlja autor usporeduje tekstove triju zakonskih propisa (1977.,1994.,2004.)
u odnosu na institut direktne tuZzbe (actio directa) protiv osiguratelja odgovornosti.

U zakonu o pomorskoj i unutra$njoj plovidbi iz 1977. godine nije bilo moguc¢nosti
upucivanja izravne tuzbe oSteCenika protiv osiguratelja. U Pomorskom zakoniku
Republike Hrvatske iz 1994. godine oStecenik je imao pravo na izravnu tuzbu u
svim situacijama kada je postojalo pokri¢e osiguranikove odgovornosti od strane
osiguratelja. Autor ocjenjuje pozitivnim “kompromisno rjeSenje” prihvateno novim
Pomorskim zakonikom, koji propisuje da jedino u slu€ajevima kada je osiguranje
odgovornosti osiguranika obvezno, kao i kod odgovornosti za smrt, tjelesne ozljede
ili narusavanje zdravlja ¢lana posade, oStecenik moze zahtijevati neposredno od
osiguratelja naknadu Stete koju je pretrpio dogadajem za koji odgovara osiguranik,
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ali najviSe do iznosa osigurateljeva obveze.

U slijede¢im poglavljima predmet autorove analize su pomorske nezgode,
posebno sudar brodova, spaSavanje i zajedniCke havarije. Pomorski zakonik je u
cijelosti prihvatio rjeSenja Medunarodne konvencije o spaSavanju iz 1989. godine,
koju je Republika Hrvatska ratificirala. Zbog toga su brisane sve odredbe o vadenju
potonulih stvari jer spomenuta Konvencija vadenje potonulih stvari regulira kao
jedan od nacina spaSavanja. Uskladivanje s Konvencijom o spaSavanju razlog je §to
se u Pomorskom zakoniku odstupilo od jednog od temeljnih nacela spaSavanja no
cure-no pay tako §to je strankama dopusteno da ugovorom predvide isplatu nagrade
i u slucajevima kada operacije spaSavanja nisu imale koristan ishod.

Posljednja tematska cjelina ovog dijela rada je odgovornost za onecis¢enje od
broda izlijevanjem ulja koje se prevozi kao teret, a autor ju je obradio jer je pretrpjela
najvece izmjene u okviru izvanugovorne odgovornosti vlasnika broda i brodara
regulirane glavom IV Zakonika. Izmjene koje su ucinjene u ovom dijelu Zakonika
posljedica su uskladivanja zakonskog teksta s rjeSenjima Konvencije o odgovornosti
iz 1992. godine koja obvezuje Republiku Hrvatsku. Konvencijom o odgovornosti
znatno je povecana visina odgovornosti vlasnika broda za oneci$enje mora uljem,
$to je uneseno u novi Pomorski zakonik.

U drugom dijelu knjige nalazi se tekst Pomorskog zakonika. Kako bi se Citateljima
olakSalo snalaZenje u sadrzaju Zakonika, pridodano je kazalo sadrzaja Pomorskog
zakonika i pojmovno kazalo Pomorskog zakonika s viSe od 400 obradenih pojmova.
Na kraju knjige nalazi se i opseZan popis literature.

Nova knjiga profesora Grabovca zasigurno ¢e naci svoju primjenu ne samo kao
suvremen i sveobuhvatan udzbenik, nego i kao vrijedan prirucnik prilikom rjeSavanja
teorijskih i prakti¢nih problema iz podrucja pomorskog prava, zbog ¢ega i ovo djelo,
iz bogatog opusa profesora Grabovca predstavlja iznimno vrijedan doprinos za naSu
pomorsko-pravnu literaturu.

Mr.sc. Bozena Bulum, asistent
Jadranski zavod HAZU
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Summary:

Ivo Grabovac: Suvremeno hrvatsko pomorsko pravo i Pomorski zakonik
(Recent Croatian Maritime Law and the Maritime Code)

KnjiZevni krug, Split, 2005, 521 pages

Systematization and contents of the book is based on the new Maritime Code of
the Republic of Croatia. The book is divided into two parts: elaboration of the recent
Croatian maritime law and the text of the new Croatian Maritime Code. Under the
title of every chapter the author denoted numbers of articles of the Maritime Code
which the chapter deals with.

The first part of the book gives a systematic analysis of maritime law institutions
which in author’s opinion cannot be easily understood and explained by reading the
new Maritime Code and for this reason need a theoretical elaboration.

In the first chapter the author explains basic principles of the United Nations
Convention on the Law of the Sea, legal regime of the archipelagic waters of the
archipelagic states, international sea-bed and high seas. Finally, he gives his
opinion on legal regulation of exclusive economic zone in the Republic of Croatia.

The title of the second chapter is “Safety of navigation”. It deals with the most
important international legal instruments which regulate the safety of navigation.

Next chapter is devoted to the problem of ownership and other real rights on
ships. Special attention is drawn to the new solutions brought by the new Croatian
Maritime Code (2004). The author also explains changes of the Maritime Code in
the part which regulates the limitation of the shipowner’s liability.

Some other important topics are also analyzed in this part of the book, such as
contracts for the employment of ships (contract of carriage of goods, contract of
carriage of passengers, contract of towage and contracts relating to other maritime
services), carriage preformed by several carriers , charter by demise and bare boat
charter.

The author deals with some important institutions of maritime insurance.

The matter of maritime accidents is particularly elaborated. The author points
out the importance of changes of the Maritime Code as a result of alignment to the
Convention on Salvage (1989).

The final chapter is devoted to the problem of liability for oil pollution damage.
The author analyzes the provisions of the Maritime Code which have been adjusted
to the 1992. Liability Convention.

The book is written clearly and systematically. It is a valuable work in the field
of maritime law. We recommend it to everyone who has a practical or academic
interest in maritime law.
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PRAVO MULTIMODALNOGA PROMETA

Ratko Zelenika

Rijeka, 2006., 336 str. Izdavac: Ekonomski fakultet Sveucilista u Rijeci

Uvazeni znanstvenik i stru¢njak, dr. sc. Ratko Zelenika, redoviti profesor
Ekonomskog fakulteta u Rijeci, obradovao nas je svojim novim vrhunskim djelom
— sveuCiliSnim udzbenikom «Pravo multimodalnoga prometa».

O znanstvenom ugledu i znacaju profesora Ratka Zelenike u Hrvatskoj ali i u
inozemstvu, najbolje govore rezultati njegova dosadaSnjeg rada: 30 knjiga, 395
znanstvenih i strucnih ¢lanaka, te viSe od 150 studija, elaborata, ekspertiza, kritickih
prikaza i recenzija.

Profesor Zelenika ve¢ dugi niz godina izucava problematiku multimodalnoga
prometa. Svoja je saznanja sada sustavno uobliCio u knjigu koja je pred nama i
time dao jo§ jedan neprocjenjiv doprinos hrvatskoj prometno-pravnoj znanstvenoj i
strucnoj literaturi.

Kako sam pisac navodi u predgovoru knjige, na pisanje ove edicije navela ga je
oCita potreba za osmisljavanjem pravnog okvira za pravo multimodalnoga transporta
i prometa. Uz prikaz toga pravnoga okvira, u ovome djelu se na jednostavan,
pregledan i sustavan nacin predstavljaju temeljni pojmovi vezani za multimodalni
promet i transport.

Knjiga je podijeljena u Sest glavnih dijelova.

U prvome, uvodnome dijelu, formulira se i objaSnjava problem, predmet i
objekt istraZivanja. Iznose se znanstvena hipoteza i pomoc¢ne hipoteze, naznaCuju se
svrha i ciljevi istraZivanja, ocjena dosada$njega istrazivanja te znanstvene metode
i struktura djela. Pisac uocava temeljni znanstveni problem: kvantum znanja koje
studenti, magistrandi i doktorandi ekonomskih, prometnih i pravnih znanosti imaju o
sustavima multimodalnoga transporta i prometa je nezadovoljavajuci, usprkos tome
$to se multimodalni promet i transport izu€avaju na brojnim visokim uciliStima.
Autor ispravno zakljucuje da bez znanstveno utemeljenih spoznaja o pravilima
multimodalnog transporta i prometa nije moguce primjereno urediti pravne odnose
izmedu aktivnih subjekata multimodalnoga prometa. Upravo stoga on naglasava da
je svrha i cilj istraZivanja opisanoga u ovoj knjizi istraZziti sve vaZnije znacajke o
temeljnim pojmovima u sklopu prava multimodalnoga prometa, o izvorima prava
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multimodalnoga prometa, o ugovorima posla multimodalnoga prometa, o obvezama
i pravima operatora i poSiljatelja iz ugovora o poslu multimodalnoga transporta i
prometa te o tome formulirati rezultate istrazivanja.

Ostvarenje navedenih ciljeva i svrhe istrazivanja zapocinje u drugom dijelu knjige,
pod naslovom «Definiranje temeljnih pojmova u sklopu prava multimodalnoga
prometa». Jasno, podrobno i cjelovito obradeni su pojmovi: prijevoz, promet,
konvencionalni, kombinirani i multimodalni transport i promet; pravo, prometno i
transportno pravo; Spediterovo pravo (pojam, razvoj i znacenje); pojam, razvoj i
znacenje prava multimodalnoga transporta i prometa i predmet prava multimodalnoga
transporta i prometa.

Treéi dio knjige naslovljen je «Izvori prava multimodalnoga prometa». Autor
sve izvore prava multimodalnoga prometa dijeli na primarne (medunarodni izvori
prava) i sekundarne (relevantni nacionalni propisi), iznoseci glavna obiljeZja svakog
od navedenih izvora.

U Cetvrtome dijelu « Temeljne znacajke ugovora o poslu multimodalnoga prometa»
sustavno i jezgrovito obraduju se sljedece tematske jedinice: pojam ugovora o poslu
multimodalnoga prometa; bitni i nebitni elementi toga ugovora; njegov oblik, nacin
sklapanja ugovora; ugovorne strane (operator multimodalnoga transporta, posiljatelj
stvari) kao i pravni poloZzaj primatelja stvari, odnosno korisnika prijevoza; isprave
o sklopljenom ugovoru (izdavanje, bitni elementi dokumenata, utrzivi i neutrzivi
dokumenti, dokazni u€inak dokumenata, odgovornost operatora i poSiljatelja s
obzirom na podatke u dokumentima); izmjene i dopune te prestanak ugovora o poslu
multimodalnoga prometa.

Na navedene dijelove logicki se nastavlja peti dio knjige «Obveze, prava i
odgovornosti operatoraizugovora o poslu multimodalnoga prometa».lako je u centru
ovoga dijela knjige pravni polozaj operatora multimodalnoga prometa, ova tematika
je jednako vaZzna i za druge sudionike u poslu multimodalnoga prometa, osobito za
posiljatelja kao operaterova nalogodavatelja. Posebno se navode i analiziraju sljedece
obveze operatora: postupanje paZnjom dobrog gospodarstvenika, preuzimanje
stvari na prijevoz, izvrSenje i/ili organiziranje prijevoza, izdavanje dokumenta o
multimodalnom prijevozu te predaja tereta primatelju. Nakon analize obveza,
sustavno se elaboriraju prava operatora: pravo na naknadu za obavljene usluge, pravo
na naplatu nuZnih troSkova i predujam, pravo da ga posiljatelj pravodobno obavijesti
0 opasnim stvarima i dragocjenostima, kao i operatorovo pravo zaloga te pravo
retencije. Konacno, analiziraju se i razli¢ite odgovornosti operatora: odgovornost za
oStecenje, manjak ili gubitak stvari; za zakaSnjenje u predaji stvari; odgovornost za
osobe s kojima se u svojemu poslu sluzi, odnosno odgovornost za djela trecih osoba.
Potrebna pozornost se posveCuje i visini (ograni¢enju) operatorove odgovornosti,
kao i modalitetima operatorove izvanugovorne odgovornosti.
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Pravni poloZzaj posiljatelja kao operatorova nalogodavatelja, podrobno je obraden
u Sestome dijelu «Obveze, prava i odgovornosti posiljatelja iz ugovora o poslu
multimodalnoga prometa». NaglaSavaju se i objaSnjavaju sljedeCe njegove obveze;
postupanje paznjom dobroga gospodarstvenika, pripremanje poSiljke za transport,
pravodobna predaja stvari i potrebnih dokumenata operatoru, ukrcaj stvari, placanje
opravdanih troSkova i naknade operatoru, obavjeSCivanje operatora o opasnim
stvarima i dragocjenostima, primitak potrebnih isprava. Sustavno se elaboriraju
prava posiljatelja koja se sadrzajno odnose na pravo da traZi od operatora da ovaj
izvr§i svoje ugovorne obveze. ZasluZenu paznju pisac posveCuje i odgovornosti
posiljatelja, kako za vlastite radnje i propuste, tako i za radnje i propuste drugih
osoba. Na kraju ove knjige nalazi se popis literature (ukupno 111 jedinica), popis
shema koje moZzemo pronaci u knjizi (9), kazalo imena autora na koje se pisac poziva
(26 imena), kazalo pojmova (186 pojmova), popis kratica koriStenih u knjizi, te
prilozi: Konvencija UN o medunarodnom multimodalnom transportu robe, Zeneva,
1980., na hrvatskom, odnosno na engleskom jeziku. Navedeni dodaci Citatelju
uvelike olakSavaju snalazenje u knjizi. No, tu se njihov znacaj ne iscrpljuje. Naime,
oni i u sadrzajnom smislu podizu ionako visoku razinu ovoga djela. Spomenimo
i vazan udzbenicki element sadrzan u knjizi: svaki dio knjige zavrSava pitanjima
za raspravu i ponavljanje, koja sluZze boljem i lakSem usvajanju i razumijevanju
¢injenica i podataka sadrzanih u knjizi.

Knjiga «Pravo multimodalnoga prometa» iznimno je vrijedno znanstveno djelo.
Onaje tousadrzajnom pogledu - zbog iznimne kvalitete, sustavnosti, sveobuhvatnosti,
preglednosti i stila kojim je pisana, kao i zbog vaZnosti i aktualnosti teme kojom se
pisac bavi. Ona je, takoder, vrhunsko znanstveno djelo i u metodoloskom pogledu
jer je primjer kako (kojim metodama) cjelovito znanstveno obraditi odredenu
problematiku

Nema nikakve sumnje da Ce se profesoru Zeleniki ostvariti njegova Zelja koju je
sam izrekao u predgovoru ove knjige, a to je da ona, kao udzbenik, svim studentima
i magistrandima olakSa studiranje i omoguci poveanje kvantuma primjerenih
specijalistickih transportnih prometnih, pravnih (...) znanja, odnosno da ju, kao
priru¢nik, primjenjuju transportni, prometni, Spediterski, trgovinski, logisticki i
drugi menadzeri i stru¢njaci. Svima koji se bave izu¢avanjem prometnoga prava
i njegovom primjenom u praksi, ova knjiga (kao i ostala djela ovoga autora)
neizostavan je dio literature.

Piscu upucujemo iskrene Cestitke. S nestrpljenjem iS¢ekujemo njegovo sljedece
djelo. Imajuci u vidu dosadaSnji plodan znanstveni rad profesora Zelenike, uvjereni
smo da ne¢emo morati dugo cekati.

Doc.dr.sc. Jasenko Marin
Pravni fakultet u Zagrebu
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Summary:

Ratko Zelenika: Pravo multimodalnoga prometa (Law of Multimodal Traffic)

Faculty of Economics, University of Rijeka, 2006, 336 pages

This book deals with one of very important areas of transport and traffic law
— law of multimodal traffic.

The author divided subject matter of his book into the following parts:

Part I — «Introduction». The author elaborates on the object, purpose and methods
of his scientific research.

Part Il — «Definitions of basic terms in the context of multimodal traffic law».

In this part the author explains the important terms such as: transport, traffic;
conventional, combined and multimodal transport and traffic; law, traffic law,
transport law, low of freight forwarder.

Part Il — «Sources of the law of multimodal traffic». All sources of the law of
multimodal traffic are classified into two main categories: primary (international)
sources and secondary (national) sources. Various international conventions and
«soft-law» rules are analysed, as well as relevant Croatian laws.

Part IV — «Basic features of the work related to the contract of multimodal
traffic». The author deals with following topics: definition of the contract on
multimodal traffic; essential and non-essential elements of the contract,; formation of
the contract, conclusion of the contract, contracting parties, types and importance of
multimodal transport (traffic) documents, amendments to the contract, termination
of the contract.

Part V — «Duties, rights and liability of the multimodal transport operator». At
the beginning of this part, the author deals with the duties of the operator (exercising
due diligence; taking in charge of the goods; performing the transport; issuing the
multimodal transport document; delivering the goods to the consignor). This part
also contains elaboration on rights of the operator (remuneration for his services;
reimbursement of expenses; right to be informed about dangerous and valuable
goods). At the end of this part, special attention is devoted to the liability of the
operator (liability for loss or damage to the goods; liability for delay in delivery;
liability for acts of his servants, agents and independent sub-contractors; limits of
operator’s liability).

Part VI — «Duties, rights and liability of the consignor». The most important
duties of the consignor are elaborated (exercising due diligence; preparing goods
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for transport; delivering goods and related documents to the operator; loading the
goods, payment of freight, informing operator about particulars related to dangerous
and valuable goods. Rights of the consignor are also analysed, as well as his liability
toward the operator.

“Appendix” contains the text of the United Nations Convention on International
Multimodal Transport of Goods, 1980 (English version and Croatian translation).

The book is written clearly and concisely. It is a valuable work in the field of
transport and general traffic law. We recommend it to everyone who has a practical
or academic interest in this important subject.
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UPUTE AUTORIMA

Casopis Poredbeno pomorsko pravo - Comparative Maritime Law objavljuje
priloge iz podru¢ja pomorskog prava i prava mora. Pored radova koji podlijezu
recenzentskom postupku i kategoriziraju se (izvorni znanstveni clanak, prethodno
priopcenje, pregledni clanak, izlaganja sa znanstvenog skupa, strucni Clanak),
casopis objavljuje prikaze domace i strane sudske prakse, prijevode medunarodnih
unifikacijskih instrumenata, osvrte, izvjeS¢a sa znanstvenih i stru¢nih skupova i
prikaze knjiga. Recenzente bira Razred za druStvene znanosti Hrvatske akademije
znanosti i umjetnosti na svojim redovitim sjednicama.

Radovi se dostavljaju postom na adresu urednistva- Jadranski zavod HAZU, Frane
Petri¢a 4, 10000 Zagreb - pripremljeni na disketi u programu Word for Windows te
otisnuti u dva primjerka s dvostrukim proredom ili na e-mail adresu: jz@hazu.hr.

Dostavljeni radovi trebaju zadovoljavati sljedece kriterije:

- Rad treba biti pisan na hrvatskom jeziku ili na jednom od svjetskih jezika.

- U zaglavlju rada treba navesti naslov rada, ime i prezime autora, zanimanje, te
tocan naziv i sjediSte ustanove u kojoj autor radi.

- Svaki kategorizirani ¢lanak sadrzi kratak i jasan sazetak svrhe i rezultata
istrazivanja (optimalni opseg sazetka je oko 250 rijeci) te kljuCne rijeci.

- Bez obzira na jezik ¢lanka, saZetak mora biti na hrvatskom jeziku i na jednom
od svjetskih jezika (najcesce engleskom).

- SaZetak na jeziku ¢lanka dolazi izmedu zaglavlja i teksta ¢lanka. SaZetak na drugom
jeziku dolazi iza teksta ¢lanka i mora sadrzavati naslov ¢lanka i kljucne rijeci.

UredniStvo moli odvjetnike i druge pravne stru¢njake koji se u poslovnoj praksi
susreCu s predmetima iz podrucja pomorskog prava da nam dostave prijepise onih
presuda koje smatraju prikladnima za objavljivanje u Casopisu.

Urednistvo

203












