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Čl.1  st.1(a) 
HP 
 
Čl.1. 
 
U ovoj Konvenciji slijedeće riječi  upotrebljavaju 
se u navedenom značenju: 
 
a).  "vozar"   uključuje   vlasnika   broda    ili 
naručitelja prijevoza koji sklapa ugovor o  prijevozu 
s krcateljem; 
 
HP  koriste izraz "vozar", koji nije uvijek identičan  našem 
pojmu brodar.1 P.Z. definira pojam brodara u čl. 5. toč.26, no za 
štete na teretu može biti  odgovoran i podnaručilac (Čl.  440/1.i 
2).2 
HP navode da vozar sklapa ugovor s krcateljem.   P.Z. u čl. 
463/1  i  471  navode  da  je  u  izvjesnim  situacijama  zapravo 
naručilac supogodbena stranka vozaru, a ne krcatelj, jer  potonji 
crpe svoja prava od naručioca i nastupa u njegovo ime. 3 
To može dovesti do poteškoća, jer se u prijevodu HP  pojavl- 
juje izraz "naručitelj prijevoza" koji SKLAPA UGOVOR SA  KRCATEL- 
JEM.4 
Problem  tko je vozar u smislu HP, naišao je u doktrini i  u 
sudskoj  praksi na različite stavove, a vezan je i  sa  problemom 
pasivne, i katkada, aktivne legitimacije. 
Engleska  doktrina smatra da vozar mora sklopiti ugovor  baš 
sa krcateljem. 5 
Često,  ili  skoro  uvijek,  primatelj  po  teretnici,  nije 
upoznat sa ugovorom koji je sačinjen izmedju vozara i krcatelja i 
čini  se, primatelj ne može biti prisiljavan da o tome  vodi  po- 
sebne  izvide  i utvrdjenja. Primatelj gleda  na  bitne  elemente 
teretnice i njezinu prenosivost odnosno prijenose. Imalac  teret- 
nice  je  na neki način sljednik krcatelja i primatelj  je  osoba 
koja  ima pravo privremene mjere protiv broda. Primatelj  je  taj 
koji  sa  vozarom  ulazi  u odnos  u  kojem  vozar  ističe  svoju 
ograničenu odgovornost, i ti se odnosi ne iscrpljuju u navedenim. 
Stoga  zapravo, je primatelj taj, kroz čije oči treba  posmatrati 
problem vozara.6 
Nije  se lahko oteti utisku da se prilikom sastavljanja  HP, 
smatralo  ili  očekivalo  da je vozar  ujedno  brodovlasnik  koji 
kontrolira brod i koji je zadužen za prijevoz. 7 
Postoji  mogućnost  da se u slučaju da je brod  total  loss, 
nema  mogućnosti naknade štete, ako je na pr. nemoguće  naplatiti 
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se  od  "contracting carrier-a". Zbog toga je  potreban  i  pojam 
"stvarnog prijevoznika". 8 
U SAD bio je jedan slučaj da se oštećenik nije mogao  napla- 
titi jer na teretnici nije bilo potpisa "actual carrier-a".9 
 
 
Analizirajući  čl.1.(a)  vidi  se  da   pojam  "  vozar"   10 
uključuje  vlasnika broda ili čarterera 11 KOJI SKLAPA  UGOVOR  O 
PRIJEVOZU. Kada je sklopljen čarter parti izmedju brodovlasnika i 
čarterera,  ugovor  sklapa sa krcateljem,  čarterer,  i  "booking 
note"  obično  potpisuje  izmedju krcatelja  i  čarterera.12    U 
stvari ugovor sklapaju čarterer i krcatelj i čarterer ne  nastupa 
u  tom slučaju kao agent brodovlasnika.  Čartereri  koji  koriste 
čartrirani  brod  u linijskom prijevozu, najčešće  koriste  svoju 
vlastitu teretnicu. 
Odgovornost   vozara  nastaje  sklapanjem  ugovora,   a   ne 
izvršenjem ugovora. 13 
Može  se  smatrati i da mogu postojati dva  pravca  odgovor- 
nosti:  ili brodovlasnik, kada krcatelj ugovara prijevoz sa  bro- 
dovlasnikom ili čarterer kada je brod sa kojem se prevozi  teret, 
čartriran od vozara koji sklapa ugovor sa krcateljem za  prijevoz 
za koji se izdaje negocijabilna teretnica. 14 
Interesantno  je spomenuti već poznatu činjenicu, da u  Sje- 
dinjenim  Državama  Amerike  tog  problema  pasivne  legitimacije 
zapravo  nema,  jer je tamo brod pasivno  legitimiran  (tužba  in 
rem). 
U  Velikoj  Britaniji problem se smatra kao  činjenično  pi- 
tanje. Vrlo važnu ulogu igra podpis na teretnici. 15 
U  nekim  drugim  zemljama postoje domaći  propisi  koji  se 
koriste 16 a u Italiji postoje donekle problemi obzirom na speci- 
fičnu podjelu ugovora (locazione, noleggio itd.) medjutim čl. 400 
cod.nav. zahtjeva da mora biti na teretnici navedeno ime  vozara. 
Ipak ako je teretnica podpisana od zapovjednika smatra se katkada 
da  je brodovlasnik odgovoran, pa makar njegovo ime nije  bilo  u 
teretnici. 17 
Mora  se  medjutim  istaknuti da izgleda  da  postoji  dosta 
kolebanja u italijanskoj praksi.18 
Svaki  takav  sporni  odnos, koji bi se  morao  rješavati  u 
inozemstvu,  naša zainteresirana osoba, treba posebno  razmotriti 
sa  pravnim stručnjakom u toj inostranoj zemlji, jer je  nemoguće 
biti ažuran za pravnika  izvan te zemlje o eventualnim promjenama 
stavova u toj stranoj zemlji. 
 
IDENTITY OF CARRIER CLAUSE 
 
Teretnice često sadrže tzv. "IDENTITY OF CARRIER CLAUSE", pa 
se postavlja pitanje da li mogu stranke odredjivati,  sporazumno, 
tko je vozar ? 19 
Za  razliku od slučaja kada se smatra da je vozar  ujedno  i 
vlasnik  broda,  može  se i mora zamisliti i  situacija  kada  je 
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čarterer  vozar,  koji,  ali izvršava ugovor  putem  jedne  druge 
osobe, vlasnika. Izgledalo bi da time čarterer ne može kontrolir- 
ati stanje broda i što se događa na brodu. No, taj time  charter- 
er,  kao vozar, ima obaveze i prava iz Haških pravila na  pr.  za 
seaworthiness  itd.  i na ograničenje i sl.  Gledano  detaljnije, 
vlasnik nije sklopio ugovor sa krcateljem, nije se obavezao prema 
krcatelju i izledalo bi prima facie da se vlasnika HP ne tiču. No 
vlasnik  može biti u praksi odgovoran vanugovorno prema  vlasniku 
tereta, i nema po HP pravo na ograničenje i sl. Možda će novi čl. 
IV BIS 1, riješiti taj problem za HVP. 20 
 
Identity  of  carrier  clause nalazi  u  mnogim  formularnim 
teretnicama,  izdanim i od strane nekih  medjunarodnih  udruženja 
(CONLINEBILL) i od strane vozara (brodara).21- 
Prema podacima iz 1965 godine, ilustracije radi, situacija u 
pogledu  punovažnosti te klauzule u nekim zemljama je  bila  sli- 
jedeća: 
 
 
ENGLESKA: Klauzula vjerojatno utvrdjuje po engleskom  zakonu 
tko je odgovorna stranka. 
FRANCUSKA: Klauzula ne utvrdjuje konačno. 
NJEMAČKA: Nije do tada definitivno rješeno. 22 
GRČKA:    Klauzula bi trebala biti konačno utvrdjenje tko je 
odgovoran.  Međutim, ako je klauzula u  suprotnosti  sa 
ostalim  podacima  i  dokumentimma,  klauzula  se  može 
smatrati i neodlučujućom. 
ITALIJA:  Klazula nije dovoljan dokaz. 
NIZOZEMSKA: Smatra se da klauzula vrijedi. 
ŠVEDSKA:  Vrhovni sud je odbio da razmatra tu klauzulu. 
 
JAPAN:     klauzula je punovažna 23 
Samo usput napominjem da  na pr. prijevod HP koji je sačinio 
Špehar,  veli :" a) "vozar" označuje vlasnika ili najmitelja  (2) 
broda kao stranku u ugovoru o prevozu u odnosu prema krcatelju" i 
u fusnoti 2. upućuje na br. 179 gdje Špehar veli: 
 
 
"1.   Pod (pomorskim) "vozarom" razumijeva se u smislu Haških 
pravila vlasnik ili najmitelj (charterer, affreteur, noleg- 
giatore) broda, koji je stranka u ugovoru o prevozu robe 
morem sa krcateljem. 
Tu treba, s obzirom na stranu terminologiju, ponovno 
naglasiti (v. gore br. 15) da općeniti naziv charterer itd. 
označuje dva bitno različita pojma. To može biti : 
a). charterer kao stranka u običnom brodarskom ugovoru; 
on dakle ugovara sa brodarom (vlasnikom ili najmiteljem 
broda) stanoviti brod za prevoz robe (affreightment by 
charter party, affretement-transport, noleggio-trasporto; 
ali prevoz obavlja protustranka čarterera, koja po tomu ima 
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svojstvo vozara; 
b). charterer-owner (noleggiatore-armatore, affreteur- 
armateur); to je stranka koja uzima brod u zakup, pa ga sama 
upotrebljava za pomorski prevoz robe i kao takva prima na 
prevoz robu trećih osoba. Ona postaje dakle sama brodar i 
stoji u pogledu prevoza robe u neposrednom ugovornom 
odnošaju sa krcateljima. 
Značaj vozara ima dakle samo "charterer" u ovom  drugom 
pravnom položaju (pod b.), dakle čarterer kao zakupnik 
broda; ovaj se bitno razlikuje od prvoga (pod a.).  Čarter- 
era u običnom smislu (kojega mi i pravno istovjetujemo sa 
krcateljem, prema fazi ugovora o čarteru)(gore br. 35 - 37), 
treba još razlikovati u funkciji glavnog krcatelja (affre- 
teur principal, noleggiatore principale). To je čarterer u 
položaju pod a). kada sa svoje strane prima na prevoz robu 
trećih stranaka (podkrcatelja); ali prevoz ne obavlja on, 
nego brodar (gore br. 31, 31 op. 4.)." 
 
Treba  medjutim  spomenuti da je Špehar pisao  1939  godine, 
kada su u mnogim Evropskim zemljama bili na snazi stari zakoni, a 
mnoge  zemlje  kasnije su donijele nove zakone, u  koje  su  neke 
uvodile  i nove pojmove ugovora, brodara, vozara itd., a koji  ne 
odgovaraju točno pojmovima i HP, kao što to u ostalom biva i  kod 
nas. 
Iako  možda  ne izgleda  sporno,  problem  individualizacije 
vozara raspravljan je u doktrini i postoje različita i medjusobno 
protivna  gledišta,  a i sudovi su donašali  presude  koje  jedna 
drugu  isključuju. Problem je naročito aktuelan kod brodova  koji 
su u čarteru. 
Napominje  se ponovno da HP koriste pojam "vozar"  (carrier, 
transporteur),  pa bi  zapravo trebalo kod rješavanja spora  koji 
se treba odlučiti na bazi primjene HP, potpuno zaboraviti pojmove 
"brodar" i neke druge propise, kao npr. čl. 470. P.Z.. HP  navode 
i to u čl. 1(a), da je vozar i: engleski: "charterer",  francuski 
"affre  'teur",  talijanski: "noleggiatore" (a smatra  se  da  taj 
izraz obuhvaća i: noleggiatore i "conduttore"), i preveden je kod 
nas "naručitelj prijevoza" (Grabovac), "najmitelj" (Špehar). 
Možda  je najveći problem kada  teretnica, izdana u vezi  sa 
čarter parti, dodje u ruke treće osobe, jer se tada, vrlo  često, 
problem pojavljuje u odgovoru na pitanje: tko je osoba  odgovorna 
sa štete, itd. na teretu ? Iako se teretnica vrlo često poziva na 
C/P,  treći  imalac teretnice skoro nikada nema u rukama  C/P.  A 
kada  ga  i ima vrlo često se u C/P pojavljuje  kao  brodovlasnik 
tzv. disponent owner, (nekada je bio korišten i izraz "owner  pro 
tempore" i sl), 24  , koji nije brodovlasnik. 
Dok  je  u linijskom prijevozu, najčešće slučaj,  da  se  na 
teretnici  nalazi  odštampano, tko je "carrier",  u  teretnicama, 
izdanim  na  osnovu čarter party, to nije slučaj  ili  barem  ne, 
uvijek. . No i u linijskom prijevozu, dolazi do poteškoća, na pr. 
u slučaju konferencijskih prijevoza, kada konferenca, ili "pool", 
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prevoze terete pod jednom teretnicom, na kojoj je odštampano  ime 
konferencije ili "poola", a ne pojedinih vozara. Postoji takodjer 
i  problem  tko je "vozar", u slučaju broda pod  time-čarterom  i 
voyage-čarterom. Pojavljuju se u praksi i teretnice na kojima  je 
odštampano  ime proizvodjača, čak i veletrgovca-izvoznika i  sl., 
tereta. 
Na  žalost,  unatoč intencije HP da dovedu  do  medjunarodne 
jednakosti i istovjetnosti, baš problem individualizacije vozara, 
nije u tom uspio, tako da se zapravo, taj problem mora  rješavati 
od države do države. 
Postoji ali nada da će se taj problem rješiti bolje, jednom, 
kada  Hamburška  pravila budu korištena, jer ona  uvode  pojmove: 
vozar i stvarni vozar, slučajeve solidarne obaveze, kao i  medju- 
sobnih regresnih prava, itd.( čl. 10 Hamburških pravila). 
 
ITALIJA 
Upozorujem  da  se sistematika ugovora po Codice  Navale  ne 
može na jednostavan način koristiti i za našu sistematiku, pa  se 
situacija u Italiji izlaže radi ilustracije. 
U  Italiji  kao polazna baza za odredjivanje tko  je  vozar, 
polazi se , u glavnom, od toga da li je na teretnici navedeno tko 
je vozar (u glavi teretnice), tko je potpisao teretnicu,  odnosno 
u čije je ime teretnica potpisana,  itd. 
Kao primjer odredjivanja individualizacije vozara, na osnovu 
navoda odštampanih u glavi, navodi se presuda Kasacije u predmetu 
Ditta Hugo Trumpy c. Union br. 2896 od 15.7.1957., a za  odredji- 
vanje na osnovu potpisa, presuda Kasacije u predmetu Salvagno  c. 
Allami Biztosito Vallalat br. 2164 od 26.7.1960. i Agenzia 
marittima C. Tomasos c. Cosimo Amato S.p.A. 25 
U predmetu Salvagno, u stvari, teretnica je imala odštampani 
naslov jednog agenta ("raccomandatario") i taj je agent teretnicu 
potpisao  "u ime zapovjednika". Kasacija je odlučila, da kada  je 
teretnica potpisana "u ime zapovjednika" tada je vozar "armatore" 
tj. vlasnik broda. 
Teretnice  izdane na osnovu čarter party pozivaju  se  skoro 
uvijek, na sam čarter party. 
U  jednom takvom slučaju teretnica je glasila na  krcatelja- 
"noleggiatore", (u ugovoru na putovanje). Razmatrajući  legitima- 
ciju  "noleggiator-a",  prema primatelju, (radilo se  je  o  pre- 
kostojnicama),  Kasacija  je zauzela stav, da  je  "noleggiatore" 
legitimiran protiv primatelja.26 
U "noleggio a tempo", "noleggiante" preuzima samo obavezu da 
brod plovi za račun "noleggiatore-a", koji "fa capo  a  l'impresa 
di trasporto". 27 
 
Napominjem da je po talijanskom pravu, sistema- 
tizacija  ugovora drugačija nego po P.Z., pa se  razlikuje  "tra- 
sporto di carico" i "noleggio a viagio" odn. "noleggio a tempo". 
Talijanska  doktrina,  s  jedne strane  kritizira  taj  stav 
Kasacije  i smatra da je, na pr. "noleggiante a tempo",  vozar  u 
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smislu  HP  čl. 1(a). Pozicije trećeg imaoca  teretnice  ovisi  o 
nekoliko  elemenata, pa tako ako  teretnica nema navedeno  da  je 
"noleggiatore" vozar, tada ovisi o tome kako je potpisana  teret- 
nica.  Ako  je potpisana od strane zapovjednika, vozar  je  "arm- 
atore" (brodovlasnik). Ako je teretnica potpisana od zapovjednika 
za račun "noleggiatore" tada je vozar "noleggiatgore".28 
Treba  se  zamisliti  za  slučaj, ako  naš  sud  bude  morao 
rješavati  slučaj ugovora sklopljenog u Italiji ili nekoj  drugoj 
zemlji,  primjenom HP  i bude morao rješavati i odlučiti  tko  je 
vozar na osnovu HP, a ugovor je na pr. na talijanskom formularu. 
------------ 
Pojavljuje se međutim općenito u mnogim zemljama  tendencija 
da  se i kod HVP počinje praviti razlika između contracting  car- 
rier i performing carrier. Ovaj potonji naziva se i "actual  car- 
rier". 
Dok contracting carrier stupa u ugovorni odnos sa krcateljem 
(kako HVP nazivaju drugu ugovornu stranku) i obavezuje se predati 
teret  na odredištu temeljem uslova iz ugovora, "performing  car- 
rier" je "operator", on upravlja sa brodom koji prijevozi teret. 
Kako je već nekoliko puta naglašeno problem je baš u identi- 
fikaciji.  Naime,  u pogledu "performing carriera"  koji  nije  i 
"contracting  carrier" postavlja se pitanje da li   krcatelj  ili 
primatelj  imaju zahtjev prema "performing carrieru" i da  li  ex 
contractu ili ex delictu, te koja je osnova odgovornosti. 
Ukoliko "performing carrier" nije ujedno i "contracting car- 
rier",  u slučaju odgovornosti "performing carriera" za štete  na 
teretu, moguće je zamisliti si i slučaj kada "performing carrier" 
neće imati beneficiju izuzetaka od odgovornosti i pravo na  ogra- 
ničenje. U tom slučaju može biti od važnosti "Identity of carrier 
clause". 
Doktrina smatra da propis čl.1.(a) ne daje jasni odgovor jer 
može  izgledati da obzirom na upotrebu oba izraza tj.  "owner"  i 
"charterer" trebala bi biti neka veza između broda i "carrier-a". 
Dalje, obzirom da se koristi definicija u čl.1(a) koja govori i o 
"owneru" i "chartereru" moglo bi se možda smatrati da se i  prava 
iz  HVP odnose i na "performing carriera", međutim taj  stav  ima 
malo pristalica. 
Bitno  je dakle da se utvrdi tko je "carrier" i to  i  "con- 
tracting" i "performing". Iz samog teksta HVP to se ne može jasno 
utvrditi.  Smatra  se stoga, da kada se to ne  može  utvrditi  iz 
teretnice, treba smatrati, iz praktičnih razloga, da je   vlasnik 
"contrating carrier", a najjednostavnije bi bilo da su oba  soli- 
darno odgovorna. 
U pogledu položaja "performing carriera" iz samih HVP se  ne 
vidi  pravo krcatelja protiv "performing carriera". Zbog toga  se 
smatra  da je korisno da se u HVP u čl. 4(1) i (2) spominje  brod 
(kao neki ostatak iz actio in rem). 
Prema  tome  doktrina  smatra da se zapravo  HVP  odnose  na 
"contracting carrier" i da HVP ne uređuju odgovornost "performing 
carriera". 29 
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Obzirom na gornje, dolazi često do primjene lokalnih zakona, 
što je suprotno nastojanju ujednačavanja konvencija na međunarod- 
nom planu. 30 
Postoje  i  mišljenja u doktrini da su  vlasnik  i  čarterer 
solidarno odgovorni. 31 
Iako nije od neke  naročite važnosti, ilustrativan je  prim- 
jer  broda  LULU. Holandski trgovac kupio je   izvjesnu  količinu 
drvene  pulpe od švedske kompanije "Korsnas". Trgovac/kupac   zna 
da taj podavalac daje na prijevoz većinu svoje robe Swedish  Svea 
Line.  Trgovac prima teretnicu, pregledava istu, utvrdjuje da  je 
1000  bala pulpe ukrcano u ukrcajnoj luci  na brod LULU i  da  ih 
prevozi Svea Line. 
Da  je  trgovac  analizirao teretnicu našao bi  da  je  ista 
potpisana  "Za zapovjednika" ("for the Master") od strane  agenta 
koji  je  naveden  u glavi teretnice  izmedju  ostalih  redovitih 
agenata Svea Line. 
Kada je teret iskrcan u Rotterdamu, 36 bala je manje iskrca- 
no.  Svea Line odbija odgovornost navodeći da je LULU  libanonski 
brod  i  da je samo libanonski brodovlasnik odgovoran  za  manjak 
tereta.   Trgovac  tuži  u  Švedskoj,  ali  se  švedski   sudovi, 
uključujući  i  Vrhovni sud, slažu da  Svea Line,  budući  jedino 
čarterer, nije stranka koja je odgovorna za manjak. U medjuvreme- 
nu  libanonski  je sud odlučio da libanonski  brodovlasnik,  nije 
pasivno legitimiran jer on nije vozar.32 
Taj stav pretrpio je i kritiku.33 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 20.6.1968 
Kod time chartera, brodar je vlasnik broda, a ne osoba  koja 
je s vlasnikom sklopila ovaj ugovor. 
UPP XL, 26-28 
-------------------------- 
VPS SRH  19.2.1970 
Pasivno je legitimiran brodar u čije je ime izdana  teretni- 
ca, bez obzira što je teret, na koji se teretnica odnosi,  preve- 
zen brodom  za koji je brodar u čije je ime izdana teretnica  bio 
samo naručitelj. 
UPP XLV, 56-60. 
-------------------------- 
VPS SRH 29.1.1975 
(Disponent)  - Ova riječ predstavlja tehnički izraz koji  se 
upotrebljava  za osobe kojima je dato pravo trgovačkog   raspola- 
ganja i upravljanja brodovima, te upravljanja tehničkim i  finan- 
sijskim poslovanjem brodovima koji su takvim osobama povjereni na 
upravljanje.  Disponent  owner  ne  postaje  brodar  broda.Brodar 
ostaje brodovlasnik. Disponent owner postaje brodar samo onda ako 
je sklopio ugovor o zakupu broda. 
Ako disponent owner nije postao brodar za obveze iz  ugovora 
o prijevozu koji je on sklopio,odgovara pored njega i brodar. 
UPP LXV, 67-71. 
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-------------------------- 
VPS SRH 19.5.1976 
Podnarućitelju  odgovaraju  brodar i  naručitelj  prijevoza. 
Odgovornost naručitelja nije ovisna o činjenici da li je teretni- 
cu izdao brodar ili naručitelj. 
UPP LXXI, 53-59. 
-------------------------- 
VPS SRH III-Sl-1297/76 od 19.V.1976 
Podprijevozni  ugovor  - Odgovornost brodara  i  naručitelja 
prijevza  podnaručitelju  - Podnaručitelju  odgovaraju  brodar  i 
naručitelj  prijevoza  - Odgovornost naručitelja  nije  ovisna  o 
činjenici da li je teretnicu izdao brodar ili naručitelj. 
UPP LXXI, 53. 
------------------------ 
 
 
 
VPS SRH II-Pž-3363/88-2 od 30.1.1990 
Ako se radi o davanju broda u zakup, brodar /kao/  (ispravno 
"je"  Đ.I.) zakupoprimac, koji kao takav odgovara za obveze  koje 
nastaju temeljem ugovora o prijevozu stvari. Na ovo ne utječe  ni 
činjenica  da je zapovjednik potpisao teretnicu  kao  zapovjednik 
zakupljenog  broda,  ako iz sadržaja teretnice slijedi da  ju  je 
zapovjednik  potpisao  kao zastupnik  zakupoprimca.  Brodarom  se 
smatra osoba koja je vlasnik ili korisnik broda, dok se ne dokaže 
suprotno.  Za  pojam brodara nije potrebno da odnosna  osoba  kao 
brodar bude upisana u upisnik brodova. 
UPP 129-130, 133-137. 
 
Opaska  :  U  publiciranom kompletnom  tekstu  postoje  neke 
nejasnoće.  Navodi se da je tužitelj tužio pod 1/.  drugotuženika 
kao zakupnika broda i pod 2). prvotuženika kao vlasnika broda. Da 
je   I.st.   presuda  odbila  tužitelja   sa   zahtjevom   protiv 
prvotuženika (vlasnika broda). Da je tužitelj uložio žalbu protiv 
dijela presude kojom je odbijen prema prvotuženiku. Zatim  najed- 
nom, očito greškom, navodi se  da odgovor na žalbu "prvotuženika" 
nije podnešen i zatim da "drugostepeni sud smatra da žalba  prvo- 
tuženika nije osnovana". 
Inače  obrazloženje II.st. presude daje vrlo pomno  obrađene 
pojmove  brodara  u ugovoru o zakupu i položaj vlasnika  broda  u 
zakupnom ugovoru. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Rennes, 12.IV.1967, Ste N.V.  Scheepvaartkantoor 
c/a Ste lorientaise des produit de la peche 
Ako  je  u teretnicu unesena "IDENTITY  OF  CARRIER  CLAUSE" 
prema kojoj se zakonitom imaocu teretnice priznaje direktan odnos 
prema brodovlasniku, imalac može naknadu tražiti i od  brodovlas- 
nika. 
Bilješka B.J. 
DMF 1968, 86 UPP XXXIX, 46. 
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------------------------ 
Apelacioni  sud,  Aix,  1.II.1974, Cie  Nationale  algerienne  de 
navigation c/a Cie de navigation mixte et al. 
Davanje broda u naval - Odgovornost brodovlasnika  - Zastara 
- Teretnica sa zaglavljem brodovlasnika - Brodovlasnik - Davatelj 
broda  u  naval  koji je za primljeni teret  izdao  teretnicu  sa 
svojim  zaglavljem  i iz koje ne slijedi da brodovlasnik  nije  i 
brodar, odgovoran je za štetu na teretu pa i kada je teret preve- 
zao  brodar  uzimatelj broda u naval Kada  je  brodar  obavjestio 
primatelja  da se teret nalazi u carinskom skladištu, navodeći  o 
tome  konkretne  podatke, zastara za tužbu počinje teći  od  dana 
dostavljene obavjesti - Zastara se obustavlja za vrijeme za  koje 
je primatelj na temelju brodarevog ponašanja i njegove  obavjesti 
imao pravo smatrati da teret nije izgubljen. 
DMF 1975, 272; UPP LXVI, 68 
------------------------ 
Apelacioni  sud Paris, 17.X.1975, Kombakoun Cia Naviera  c/a  Ste 
Action et al. 
 
 
Potprijevozni  ugovor - Odgovornost brodara i naručitelja  - 
Prema  trećem imatelju teretnice odgovoran je brodar čiji  zapov- 
jednik je potpisao teretnicu. 
Bilješka  B.J. Pojam koji se je postavio u  gornjoj  presudi 
naime odnos između brodara, naručitelja i podnaručitelja u  našem 
pravu ne postoji......... 
UPP LXXI, 70. 
------------------------ 
Trgovački sud Paris, 27.VI.1977, Cie d'assurances La Concorde  et 
al. c/a Ste Ivoirienne et al. 
Odgovornost  brodovlasnika  i time - charterera  -  Ulaganje 
dužne  pažnje za osposobljenje broda za plovidbu - Dužnost  time- 
charterera  da uloži dužnu pažnju u svrhu osposobljenja broda  za 
plovidbu  sastoji  se u njegovoj obvezi da dovede brod  u  stanje 
plovnosti,  da ga odgovarajuće opremi, popuni posadom i  osposobi 
skladišta u koja će teret biti smješten - Toj obvezi nije udovol- 
jeno  ako  je tijekom putovanja hlađenje hladnjaka bilo  sporo  i 
obnova  svježeg zraka zakašnjavala -  Kvazi-deliktna  odgovornost 
brodovlasnika  ne postoji prema primaocu kada je stanje  broda  u 
pogledu  sposobnosti  za  plovidbu bilo u redu i  kada  je  šteta 
posljedica   neulaganja  dužne  pažnje  time-charterera   da   se 
održavaju uređaji hladnjaka u redu. 
Bilješka  B.J. "....uzrok štete uopće nije pomanjkanje  ula- 
ganja  dužne pažnje sa strane brodara prije početka  putovanja.Iz 
nalaza  vještaka  slijedi da je oprema broda koja  se  odnosi  na 
instalacije hladnjaka bila ispravna, a da je uzrok štete  njihovo 
nepravilno  održavanje tijekom putovanja. Prema tome uzrok  štete 
je komercijalna krivnja brodske posade za koju brodar odgovara, a 
ne pomanjkanje dužne pažnje za osposobljavanje broda za  plovidbu 
prije početka putovanja." 
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DMF 1978, 175; UPP LXXVII, 77. 
 
Opaska: SITRAM je bio time charterer , a Cie.Franco-camerou- 
nainase brodovlasnik. Sud je obavezao SITRAM po tužbenom zahtjevu 
a oslobodio brodovlasnika Cie. Franco-Cam. Izleda da je u  prije- 
vodu SITRAM nazvan brodarom, u originalu (transporteur maritime). 
Brodovlasnik  je u originalu  "armateur".  Orig. tekst glasi  "Le 
system  est  fonde' sur une obligation de dilligence  impose'e  au 
transporteur, C'est un devoir d'ordre public qui pese  personnel- 
lement  sur le transporteur. La  due diligence consiste  pour  le 
transporteur......". U prijevodu je :" ...brodar je dužan uložiti 
dužnu  pažnju  za osposobljenje broda..... Budući da  se  radi  o 
dužnosti koja slijedi iz javnog poretka ona tereti brodara  osob- 
no...". 
Naš izraz brodar, obično se ne koristi za time-charterera. 
------------------------ 
Trgovački  sud  Paris, 13.IX.1978, Cie La Concorde  c/a  Zap.  ss 
KAPTANIKOS et al. 
Brodarski   ugovor  na  vrijeme  -  Odgovornost  brodara   i 
naručitelja broda - Za štetu na teretu koji je prevezen na temel- 
ju ugovora kojeg je sklopio naručitelj broda ne odgovara  brodar, 
ako  je po ugovoru o brodarskom ugovoru na  vrijeme  komercijalna 
uprava  brodom prešla na naručitelja broda -   Zapovjednik  broda 
odgovara  ex qualitate za štetu na teretu i ne može biti  obvezan 
na naknadu štete. 
DMF 1979, 293; UPP LXXXIII, 64 
------------------------ 
Apelacioni sud Rouen, 14.X.1980, Koctug Denizclik Islemet Mesi et 
al. c/a Walon & Alsthom 
Brodar na temelju Konvencije o teretnici odgovara ograničeno 
za  štetu  na teretu iako je teret protivno ugovoru  smješten  na 
palubu i premda je štetu skrivila posada svojom grubom  nepažnjom 
- Ne bi postojala mogućnost ograničenja odgovornosti da je  šteta 
prouzročena  prijevarom. - Konvencija o teretnici se ne  primjen- 
juje za teret koji je krcan na palubu - U ovom slučaju primjenju- 
ju se odredbe prava države luke ukrcaja. 
Bilješka  A.S. "Iz...presude slijedi da se na jedan te  isti 
ugovor  o  prijevozu  primjenjuju dva pravna režima  i  to  jedan 
normiran   Konvencijom   o  teretnici  1924  a   drugi   internim 
pravom,,,,,,Turske. Briselska konvencija primjenjuje se na  teret 
smješten  pod palubom, a tursko pravo na teret na palubi i to  iz 
razloga jer se Konvencija na palubni teret ne primjenjuje." 
DMF 1981, 106; UPP LXXXIX, 56 
------------------------ 
Corte di Cassazione, n. 2164 od 26.VII.1960, Dir.Mar. 1961,  579, 
584: 
"....non esiste una necessaria coincidenza tra l'impresa  di 
navigazione  (che fa capo all'armatore) e l'impresa di  trasporto 
(che  fa  capo al vettore). Nella specie, per•, la  sentenza  im- 
pugnata ha ritenuto, con motivato convincimento di merito, che la 
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qualit…  di  vettore  doveva essere  riconosciuta  alla  Salvagno 
(primjedba Đ.I. : koji je armatore) e non alla Sperco ( primjedba 
Đ.I.: koji je agent, potpisnik teretnice "u ime zapovjednika). 
NŠ  tale  conclusione  si presenta inficiata  da  errori  di 
diritto  o di logica. Infatti, posto che la polizza di  carico  Š 
documento  del  vettore, nella specie, essendo  pacifico  che  la 
polizza stessa era stata sottoscritta dalla Sperco nella espressa 
qualit…  di  agente  merittimo e "per il  capitano",  il  punctum 
pruriens della indagine consisteva nell'accertare se la Sperco  - 
in  relazione ai terzi e quindi al caricatore - avesse  speso  il 
proprio nome ovvero quello del armatore. 
Ora, non Š gi… che esista una incompatibilit… giuridica  tra 
la funzione di agente marittimo e l'assunzione - saltuaria o  non 
- di trasporti marittimi in proprio da parte di esso agente.  Per 
tale  assunzione, per•, Š indisepnsabile che dal  contesto  della 
polizza risulti che l'agente, nel sottoscrivere la polizza, abbia 
impegnato  se stesso e non anche l'armatore. Nel caso di  specie, 
poichŠ - come gi… sottolineato - la Sperco aveva sottoscritta  la 
polizza  " per capitano " e quest'ultimo aveva accetato il  docu- 
mento senza alcuna riserva, la Corte di merito ne ha dedotto  che 
la  polizza doveva ritenersi come emessa dal capitano in  rappre- 
sentanza dell'amatore (ex art. 295 cod.nav.) e che vettore doveva 
considerarsi l'armatore (e cioŠ la Salvagno), la cui  identifica- 
bilit…, attraverso la utilizzazione della pubblicit… della  nave, 
permetteva di ritenere soddisfatto il precetto dell'art. 460 cod. 
nav.,secondo cui la polizza deve contenere l'indicazione del nome 
e del domicilio del vettore." 
------------------------ 
Kasacioni  sud Italije, 15.I.1965, SRL Apostolo e Rufii  c/a  The 
Oilcakes.... MASSAU 
BRODAR  I  VOZAR - Teretnica - Brodar i vozar ne  mora  biti 
ista  osoba  -  Redoviti je slučaj da nisu ista osoba  -  Ako  je 
brodar  ujedno  vozar, to mora biti vidjivo iz teretnice  -  Među 
nužne sastavne dijelove teretnice spada i naznaka vozara. 
BiljeŠka  E.P.  koji  ukazuje na kritičku  bilješku  F.  Be- 
rlingieria,  i  na  razliku talijanskog teksta Čl.460  i  čl.  31 
ZUIPB. 
Dir.Mar. 1965, 398; UPP XXIX, 70. 
------------------------ 
Okružni  sud Napoli, 27.V.1968, SNC Rocco G. e figli c/a  Agenzia 
marittima C. Tomasos 
Sposobnost  broda  za  plovidbu - Prijevoz  i  "noleggio"  - 
Ukoliko  zapovjednik  ne navede da je teretnicu  potpisao  u  ime 
određene  osobe  različite od brodara, treba smatrati  da  ju  je 
potpisao  u  ime brodara - Ovo vrijedi i u slučaju da  je  brodar 
sklopio ugovor o "noleggio" i uzimalac broda u "noleggio" nastupa 
kao  vozar  - Da li se brodar, koji je ugovorom o  noleggiu  pre- 
pustio poslovanje brodom trećoj osobi, u ugovoru sa  naručiteljem 
prijevoza  stvari obavezao kao vozar, treba prosuditi  na  osnovi 
obaveza koje je u tom ugovoru brodar preuzeo prema naručitelju  - 
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Da bi se brodar oslobodio dužnosti naknade štete pozivom na prir- 
odno svojstvo robe, potrebno je da dokaže da je za vrijeme  puto- 
vanja  poduzimao  odgovarajuće  mjere radi  otklanjanja  štete  - 
Vlastita mana robe predstavlja patološke uvjete koji proizlaze iz 
same  prirode robe ili izmjenom njenih prirodnih svojstava, a  za 
koju izmjenu brodar nije kriv -  Pod sposobnošću broda za plovid- 
bu  ne obuhvaća se samo sposobnost za izvršenje putovanja, već  i 
sposobnost  za očuvanje tereta - Sposobnost za plovidbu ne  proc- 
jenjuje se apstraktno već konkretno, uzimajući u obzir  putovanje 
koje  brod mora obaviti i teret koji mora prevesti  -  Brod  mora 
biti  sposoban  odoljeti  predviđenim  opasnostima  nevremena...- 
(Činjenica)  da je naručitelj izabrao jedan  određeni  brod....ne 
oslobađa brodara obaveze u pogledu sposobnosti broda za  plovidbu 
-  Brodar je pod ovom pretpostavkom dužan ili odbiti  zaključenje 
ugovora ili naručitelja upoznati s nesposobnošću broda tako da on 
tj  naručitelj  preuzme na sebe rizik za  eventualne  štete  zbog 
nesposobnosti broda - Vlažnost kukuruza od 14 % predstavlja  nor- 
malnu vlažnost. 
Bilješka B.J. 
Dir.Mar. 1968, 414 ; UPP XLIV, 70 
------------------------ 
Corte  di  cassazione, No. 153, 25.I.1971, Agenzia  Marittima  C. 
Tomaso c. Cosimo Amato, Gour. It. 1972, I, 1, 1238. 
 
 
"L'intestazione  della  polizza di carico  non  constituicse 
elemento  determinante  per  l'identificazione  del  vettore,  in 
quanto  i formulari di polizza recano  spesso  nell'intestazione, 
per  motivi pubblicitari, il nome di colui che li ha  forniti,  e 
cioŠ del caricatore o del raccomandatario, con la conseguenza che 
l'intestazione del titolo non fornisce alcun elemento per   l'in- 
dividuazione dell'emittente......Se la polizza Š sottoscritta dal 
comandante e in suo nome, l'obbligazione cartolare deve ritenersi 
di regola assunta dall'armatore in virt— del rapporto di  rappre- 
sentanza che lega il comandante all'armatore." 
------------------------ 
Engleski Apelacioni sud, 26.II.1979, Crres Shipping Co. Ltd.  c/a 
The Food Corp. of India. 
Legitimacija  za  pokretanje  arbitražnog  spora  -  Razlika 
između  pojmova  "vlasnik"  ("owner")  i  "raspolažući   vlasnik" 
("disponent owner") - Značenje svakog od tih pojmova zavisi i  od 
konteksta u kojem je upotrebljen. 
Bilješka E.P. ""Owner" (vlasnik) i "disponent owner" (raspo- 
lažući vlasnik) u engleskom pravu. 
LLR 1979,2,179; UPP LXXXIV, 45. 
------------------------ 
Okružni sud SAD, Južni okrug, New York, 21.III.1969, Encyclopedia 
Britannica c/a HONG KONG PRODUCER 
Slaganje tereta na palubu - Odnos između skraćenog i redovi- 
tog  formulara teretnice - Klauzula redovitog formulara  o  pravu 
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brodara  da  složi teret na palubu obavezuju i  imaoca  skraćenog 
formulara,  ako  je ukrcaj izvršio krcateljev agent,  ukoliko  mu 
moraju biti poznate klauzule redovitog formulara. 
Bilješka V.F. 
LLLR 1969,1, 421; UPP XLIII, 70 
------------------------ 
Prvostepeni sud SAD, Zap. okrug Washington, Seattle 
Odgovornost  brodovlasnika i naručitelja prijevoza  u  time- 
čarteru - Oba  solidarno odgovaraju korisniku prijevoza, ako je u 
izdanoj teretnici navedeno da su i jedan i drugi brodari broda. 
LLLR 1977,1,93 ; UPP LXXV, 64. 
**************************************************************** 
(1)Ivošević, Odgovornost, str. 23:"Po našem mišljenju ovakav stav našeg  prava 
vodi  povećanju  brodareve, odnosno brodovlasnikove odgovornosti u  odnosu  na 
rješenje  usvojeno  u  Briselskoj konvenciji o  teretnici   i  zakonodavstvima 
donijetim na osnovu nje.". 
 
(2)Jakaša III/1, br. 13 i 14. 
 
(3)Jakaša III/1 br. 59. 
Može  se postaviti eventualno bizarno pitanje: što ako je ugovor  sklopljen 
između  brodovlasnika  i naručioca, a krcatelj je sasvim treća osoba ?  Da  li 
takav ugovor potpada pod HP, kada ugovor nije sklopljen sa krcateljem ? Da  li 
to  znači da ugovor sklopljen po ZPUP, kada naručilac nije  ujedno   krcatelj, 
vrijedi po ZPUP, ali se ne primjenjuju HP? Naša doktrina i naša sudska  praksa 
nije  razmatrala takav slučaj, pa ga ne bih niti ja. Mogao bih  zastraniti,  a 
tih zastranjivanja je već bilo dosta. I previše ! 
 
 
(4)Jakaša,  Sistem,  III/2,  str. 82:"...konvencija  uopće  ne  poznaje  pojam 
naručitelja, pa ga nije mogla ni spomenuti." 
Jakaša, Sistem, III/1, str. br. 57 : "Naručitelj prijevoza (108) (francuski 
affreteur;  engleski freighter (charterer); španjosli   fletador;  portugalski 
afretador;  talijanski  noleggiatore; njemački  Befrachter itd. je  suugovarač 
brodara, to jest osoba kojoj brodar obećaje prijevoz." 
 
(5)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str.712 : "  It  is  submitted 
that such person (the carrier Đ.I.) must enter into contract of carriage  with 
the  shipper  as a principal and not merely as his agent,  for  elsewhere  the 
Rules  expressly distinguish between the carrier and the "master or  agent  of 
the carrier", albeit in the context of the performance of the carrier's duties 
rather than in the context of entering into the contract of carriage." 
 
(6)Reynolds   F.  M.B.,  Time  charterparties:Is  the  Owner  a  carrier   ?,, 
Dir.mar.1992, 1083, i tamo navedena literatura. 
 
(7)"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3: 
"WHO IS THE HAGUE RULE CARRIER ?", Hugo Tiberg, str. 139 
"To begin with, it is notable that some of the provisions of the Rules have 
apparently been framed with the situation in mind that the carrier is a  ship- 
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owner  who has control of the ship and who is in charge of the carriage.  Thus 
the  rules  relating to seaworthiness do not simply make  carrier  liable  for 
damage caused by the ship's unseaworthiness, but they make it his duty to  use 
diligence  in  making the ship seaworthy. These are not words designed  for  a 
charterer  who has the ship at his disposal merely commercially, but they  are 
meant  for a shipowner who is responsible for her upkeep and  maintenance.  So 
also,  the  exemption  from liability in cases of neglect or  default  in  the 
"navigation  and  management" of the ship is meant for one who  is  in  actual 
charge of the nautical performance." 
 
(8)Međutim   HP   u  čl.4.(1)  spominju  "brod"  ("Ni  vozar  ni   brod   neće 
odgovarati...."). 
 
(9)Yeramex International v. S.S. Tendo, 595 F. 2d 943 (4th Cir. 1979). 
 
(10)Berlingieri,  Responsabilita,  str. 26 : "....vettore Š  colui  il  quale, 
avendo  la disponibilit… della nave, assume l'obbligazione di  trasportare  la 
merce." 
 
(11)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 712 : "  "Owner"  clearly 
covers the registered owner of the carrying vessel, but there may be  problems 
when the vessel is chartered so that the charterer becomes disponent owner." 
"Where  the disponent owner is a demise charterer and in possession of  the 
vessel.......he is "charterer who enters into a contract of carriage with  the 
shipper"." 
"On the other hand, where th vessel is time-chartered so that the  register 
owner  remains in possession of the vessel and hence of the goods loaded,  the 
bill of lading is frequently issued by the charterer; in that case, there  are 
two  possibilities, either the charterer acts as principal and "enters into  a 
contract  of  carriage with the shipper" or he merely acts as  agent  for  the 
owner, inserting a "demise clause or similar term into the bill of lading.  In 
the  former case, the charterer is clearly a "carrier" within  definition  and 
the latter equally clearly the owner is the "carrier". Generally, the  shipow- 
ner  is to be identified as "the carrier" under a bill of lading signed by  or 
on behalf of the master The Rewia /1991/ 2 Lloyd's Rep. 325." 
 
(12)Berlingieri,  Responsbilita, str. 31.: " Nel caso di noleggio a tempo,  la 
giurisprudenza  italiana ha quasi unanimemente affermato il principio  secondo 
cui il noleggiante assume soltanto l'obbligazione di far navigare la sua  nave 
per conto del noleggiatore al quale fa capo l'impresa di trasporto." 
 
(13)    "Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3: 
"WHO IS THE HAGUE RULE CARRIER ?", Hugo Tiberg, str. 143: 
"Liability  as a carrier is incurred by contracting and not by  performing. 
This is in accordance with the general rule of contract law , that although  a 
promisor  may sometimes be entitled to entrust performance to others, he  will 
not as a rule be relieved of his liability by doing so." 
 
(14)    " THE IDENTITY OF THE HAGUE RULE CARRIER", Andre G. Vaes,  Skrifter 
1968.3: str. 7.: 
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It therefore seems to me quite clear that in the idea of the authors of the 
Hague  Rules,  there  could be two different kinds  of  responsible  carriers: 
Either the owner, when shipper books space on a liner vessel, or the  charter- 
er, when the vessel  carrying the goods is chartered by an operator who enters 
into the contract with a shipper for a transport giving rise to the issuing of 
a negotiable bill of lading." 
 
(15)Presude koje ukazuju stavove sudova u Engleskoj su: 
Manchester  Trust v. Furness 1895, 2 Q.B., 282, 359; Wilson S.S. Co.  v.  Weir 
(31  Commercial  cases 111); Paterson, Zochonis v. Elder  Dempster  /1922/  13 
Ll.L.Rep. 513; 1 K.B. 420 (C.A.); 
 
(16)    Njemačka, Nizozemska, Francuska, gdje se prema zakonu od 31.12.1966 
pravi  razlika  da li se radi o voyage čarteru ili time čarteru (Ťl. 7,  20  i 
21). 
 
(17)(Corte d'Appello di Genova 27.11.1961). 
 
(18)Celle  P., Un caso particolare in tema di rapporti tra OWNER, CHARTERER  e 
terzo portatore di polizza, Dir. mar. 1988, 429: 
"Le configurazioni di detti raporti possono essere schematicamente  ricondotte 
a quatro tipi fondamentali: 
A). Polizza rilasciata dall' OWNER al CHARTERER e NON girata a un terzo 
B). Polizza rilacsciata dall'OWNER al CHARTERER e girata ad un terzo 
C). Polizza rilasciata dal CHARTERER al terzo 
D). Polizza rilasciata dall' OWNER ma per conto del  CHARTERER. 
Ad  intricare ulteriormente questa complessa rete di rapporti  contribuisce 
da un lato la difficolt… d'individuazione del vettore, dall'altro la  possibi- 
lit…  per  la parte che viene a rispondere in base alla polizza di  carico  di 
rivalersi nei confronti del contraente del rapporto sostanziale in virt— delle 
diverse pattuizioni del charter party." 
 
(19)Reynolds  F.M.B., Time charterparties: is the owner a carrier ?,  Dir.Mar. 
 
 
1992, 1090: 
"The "demise" or "identity of carrier" clause,.....can actually be said  to 
assist in the resolution of this problem by making it even more likely -  even 
inevitable  - that the contract is with the owner. It is well known  that  the 
original  "demise" clause was devised in connection with the Atlantic  convoys 
of the Second World War, to ensure that the contract of carriage was with  the 
owner, who alone at that time had the right to overall limitation." (29) 
(29) See Lord Roskil, /1990/ 106 L.Q.R. 403 
 
(20) Reynolds F.M.B., op.cit. 1095: 
"Article  IV BIS 1............only applies to the liability of the  carrier 
as defined in Art. 1(a)........this only applies where a person who could  sue 
in contract, sues in tort (42). 
(42) The Captain Gregos (No 1.) /1990/ 1 Lloyd's Rep. 310 
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(21)    CONLINEBILL:  "The  contract evidenced by this Bill  of  Lading  is 
between the Merchant and the Owner of the vessel named herein (or  substitute) 
and it is therefore agreed that said Shipowner only shall be liable for damage 
or loss due to any breach or non-performance of any obligation arising out  of 
the  contract of carriage, whether or not relating to the vessel's  seaworthi- 
ness. If. despite the foregoing, it is adjudged that any other is the  Carrier 
and/or bailee of the goods shipped hereunder, all limitations of, and exonera- 
tions  from, liability provided for by law or by this Bill o Lading  shall  be 
available to such other. 
It is further understood and agreed that as the Line, Company or Agents who 
executed this Bill of lading for and on behalf of the Master is not a  princi- 
pal  in the transaction, said Line, Company or Agents shall not  be under  any 
liability  arising out of the contract of carriage, nor as Carrier nor  bailee 
of the goods." 
 
(22)Bundesgerichtshof 22.1.1990, M/V"PLANET",Dir.Mar. 1991, 166 
Qualora la polizza di carico sia intestata al noleggiatore a tempo la  ident- 
ity of carrier clause in essa, non Š operante. 
R. Herber:".....The Federal Court of Justice (BGH).....scrutinised whether the 
parties  were  bound by the bill of lading in view of  "i.o.c."  -clause.  The 
court answered this question in the negative by referring to section 4 of  the 
German Unfair Trade Practices Act. The said section 4 provides that individual 
contractual  agreements prevail over general terms and conditions of the  con- 
tract.  The court held that only charterers but not owners had entered into  a 
contract  with  the defendant evidenced by the bill of lading. The  court  put 
special emphasis to the fact, that charterers had used their own form of  bill 
of lading with their name and emblem printed easily visible on the front  side 
and  that  the  bill of lading had been signed by charterers  own  agents  "as 
agents".   Thus  charterers had entered into an individual agreement  for  the 
transport  of 25 containers and therefore were to be considered  as  carriers. 
This  individual  agreement prevailed over the general terms of  the  bill  of 
lading,  viz. the "i.o.c.-clause" stating that the owners to be  carrier.  The 
judgment  of  the  Court of Hamburg was therefore reversed and  the  case  was 
referred back for further consideration of the plaintiff's claim." 
 
Vidi i R.Herber, Die IoC-Klausen: Ein Argernis der Kautelarpraxis  TranspR, 
1990,  147;  Schmidt, Identity of carrier, TranspR, 1989, 41;  Rabe,  Die  IOC 
 
 
Klausel - Losung oder Disskussion ohne Ende ?,  TranspR, 1989, 81 
 
(23) Robert Margolis, Validity of the demise clause under japanese law and the 
consequences for enforcement abroad of claims under Japanese bills of lading., 
/1993/  1 LMCLQ, str. 164.: "... THE JASMIN, .....in the 1991 decision in  THE 
JASMIN,  ....the Tokyo district ccourt recognized a demise clause to be  valid 
under japanese law." 
 
(24)  Iako  se  radi o sporu koji je kod nas suđen po starom  ZUIPB  iz  1959, 
zanimljiv je slučaj zbog niza pod-ugovora. Situacija je bila slijedeća: 
(1) Time charter         JUGOOC.              SPL. 
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BALTIME              (vlasnik-brodar)   Naručilac 
13.6.73                             1-tuženi 
--------------------------------------------------------- 
 
(2) Voyage Charter       SPL.               GREENWICH 
CENTROCOM           (Disponent owner)       + 
14.2.74                           TRADAX LONDON 
(pod-naručilac) 
--------------------------------------------------------- 
 
(3) Back to back C/P     GREENWICH             TRADAX EXPORT 
29.3.74                                (pod-naručilac) 
--------------------------------------------------------- 
 
(4) Vozarski posao       TRADAX GENEVE    PRODAVALAC CARGILL 
TERETNICA 15.3.74    (by order TRADAX)  (u korist primaoca 
prednika tužitelja) 
--------------------------------------------------------- 
 
Iz obrazloženja IIst. odluke (VPS II-Pž-1229/81 od 3.6.1982): 
"Pogrešno  je  prvostepeni sud  primjenio  materijalno  pravo............da 
prvotuženik  nije  pasivno legitimiran. Prema odredbi iz čl. 21.  st.2.  ZUIPB 
(Sl.l.SFRJ br. 25/59) koji je bio na snazi......naručilac odgovara za  obaveze 
što proističu iz potprijevoznog ugovora. 
..... 
Ugovor  od 14.2.1974 g. sklopljen između prvotuženika kao  naručioca  (time 
charterera)  i  Greenwich Marine Inc., New York, kao treće  osobe  predstavlja 
prvi  potprijevozni ugovor, a ugovor od 29.3.1974 sklopljen  između  Greenwich 
marine,  Inc. New York, kao podnaručioca i TRADAX EXPORT SA, kao  treće  osobe 
predstavlja drugi potprijevozni ugovor.......... 
Budući je prvi potprijevozni ugovor sklopljen pod uvjetima iz prvog potpri- 
jevoznog ugovora, prvotuženik kao naručioc iz prvog potprijevoznog ugovora,  u 
smislu cit. propisa,odgovara i za obveze koje je podnaručioc, Greenwich Marine 
Inc.,  preuzeo drugim potprijevoznim ugovorom, jer je naručioc iz drugog  pot- 
prijevoznog  ugovora  (podnaručioc  Greenwich Marine, radio  u  pravnoj  sferi 
prvotuženika kao naručioca iz prvog potprijevoznog ugovora.) Sklapajući  drugi 
potprijevozni ugovor pod uvjetima iz prvog potprijevoznog ugovora, podnaručioc 
je obvezao sebe i onog ispred sebe, prvotuženika." 
Opaska: Spor iz 1975 u ovom času još nije dovršen. 
 
(25) dne 28.6.1960 (Dir.Mar. 1961, p. 624) 
 
 
 
 
 
 
(26) Rocco c. Terrestre Marittima n.517, 4.3.1967 (Dir.Mar. 1967, p. 395,396). 
 
(27)  Corte  di Cassazione, Finanze c. Sitmar, n. 724 od  23.3.1963  (Dir.Mar. 
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1964,  p.49,50);  Westend Corporation c. Societa' Commerciale  Meridionale  n. 
2939, od 13.9.1968 (Dir.Mar. 1969, p.41, 42). 
 
(28)  Corte  di  Cassazione,   E.D.A. c.The Larnaca  Navigation,  n.  2586  od 
12.9.1963 (Dir.Mar. 1964, p. 73, 75). 
 
(29) Reynolds F.M.B., Time Charterparties: is the owner a carrier ?,  Dir.Mar. 
1992, 1084: 
"...if  the contracting carrier actually owns (or is demise  charterer  of) 
the  vessel which carries the goods, then contracting and actual  carrier  are 
one  and the same and there need be no difficulty. But the goods may  well  be 
carried by a vessel which is chartered by contracting carrier, whether direct- 
ly  or through layers of chartering. So the person issuing the bill of  lading 
may be a time charterer; but he may equally be a voyage   charterer; or a time 
charterer may issue a bill of lading to a voyage charterer; or the ship may be 
under  time charter and voyage subcharter; and a bill of lading may be  issued 
by  the owner to the voyage charterer or to a different shipper. For the  pur- 
pose  of  a paper under this title I postulate the situation  where  the  time 
charterer makes with the shipper some sort of contract relating to the  carri- 
age  of goods. A bill of lading may then be issued which does not on its  face 
make clear who it is that undertakes the actual contract of carriage. " 
 
(30)"....it  should be rather easy to distinguish a contract for  carriage  of 
goods  from the contract regarding the use of a ship on voyage, time or  bare- 
boat terms. Nevertheless, one must not forget that all types of charterparties 
except  bareboat charters fall within the old Roman contract type  of  locatio 
operis,  where somebody is hired to perform work, in this case to carry  goods 
from one place to another. True, there is a difference in charterparty  situa- 
tions,  since a particular ship is mentioned in the contract for  carriage  of 
goods  on a particular voyage, a series of voyages or during a certain  period 
of  time.  But in all these cases the work is performed by the  cargo  owner's 
contracting  party and not by cargo owner's having possession of the ship  and 
engaging the master and crew, such as in the bareboat charterparty  situation. 
Nevertheless,  it is certainly true that it may well be irrelevant which  ship 
is  used for the carriage of goods from one port to another as long as  it  is 
done  properly,  while the ship becomes of primary importance in any  type  of 
charterparty even if it is permitted to substitute the ship for another one of 
the same type." 
 
(31)Tetley, op.cit. Chapter 10 
Cit. prema Reynolds F.M.B., op.cit., Prof. Schoenbaum veli:"..the technica- 
lities of agency are not always strictly followed, and the modern tendency  is 
to confer carrier status on all parties....(Schoenbaum: Admiralty and Maritime 
Law, 1987, s. 9-12. 
 
(32)"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3: 
"WHO IS THE HAGUE RULE CARRIER ?", Hugo Tiberg, str.131 i sl. 
 
(33)  "  THE  IDENTITY OF THE HAGUE RULE CARRIER",  Andre  G.  Vaes,  Skrifter 
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1968.3: str. 12.: 
"I  am quite sure that this solution was exactly the contrary to  what  the 
Drafters  of  the Hague Rules had in mind when they proposed to say  that  the 
carrier  was  "the owner or the charterer of the carrying  vessel".  The  main 
purpose of the Hague Rules is to protect the rights  of the bearer of a  nego- 
tiable document and this protection can  only be granted in an official way if 
the  bearer is able, by the sole reading of the bill of lading, to detect  who 
the responsible carrier is, in this respect." 
 
 
Čl.1 st.1(b) 
HP 
 
b)."ugovor o prijevozu" primjenjuje se jedino 
na  onaj  ugovor o prijevozu,  kod  kojeg  je 
izdana  teretnica  ili slična  isprava,  koja 
daje naslov na teret u prijevozu robe  morem, 
a  primjenjuje se takodjer na  teretnicu  ili 
sličnu  ispravu ispostavljenu na osnovu  bro- 
darskog  ugovora,  počevši od  časa,  kad  se 
odnosi  izmedju  vozara  i  imaoca  teretnice 
ravnaju po toj ispravi; 
 
 
"Konvencija se primjenjuje na ugovor o prijevozu ili  sličnu 
ispravu o naslovu (document of title)."1 
U pogledu pojma iz HP "ugovor o prijevozu", on se u vezi  sa 
odgovornošću ne pokriva sa pojmom  "ugovori o plovidbenom  poslu" 
iz  P.Z., jer po P.Z. se odgovornost odnosi na sve ugovore  a  ne 
samo na one kod kojih je izdana teretnica (Čl.550). 
Tekst  HP ovdje nije kristalno jasan. Smatra  se zapravo  da 
se HP primjenjuju na ugovore o prijevozu robe morem, koji udovol- 
javaju  propisima  HP, 2, osim onih isključenih u Čl.6.  kada  je 
izdana  potvrda  koja  nije negociabilna;  zatim  za   izvanredan 
prijevoz u nekom netrgovačkom poslu ili kada je potvrda koja nije 
negociabilna izdana u lokalnom prijevozu temeljem lokalnog  zako- 
na, u smislu para.2. Protokola o potpisivanju uz konvenciju 1924. 
Jasno je da se zbog propisa pod c). ne primjenjuju na tamo speci- 
ficirane terete.3 
Medjutim  ima  i drugih stavova, više  sa  formalno  pravnog 
aspekta. 4 
HP i HVP primjenjuju se i ako teretnica nije bila izdana ali 
se  je prilikom sklapanja ugovora o prijevozu  smjeralo u  pravcu 
da se teretnica izda. 5 
Doktrina smatra i da se HVP primjenjuju bez obzira da li  je 
teretnica izdana, ako je ugovoreno ili zatraženo da se izda.6 
HP se ne primjenjuju kada roba nije bila uopće primljena  od 
strane  vozara  (brodara),  jer  ugovor  o  prijevozu  nije  niti 
započeo.7 
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Teretnica je: 
- potvrda izdata krcatelju da je teret preuzet 
- dokaz o sklopljenom ugovoru 
- vrijednosni papir 
 
HP  ne daju izričiti propis u vezi problema  tko  prezentira 
teretnicu,  da li osoba koja je istovremeno i čarterer ili  treća 
osoba, koja je teretnicu primila u dobroj vrjeri i uz naplatu, te 
 
 
 
 
 
kakav je rezultat toga u pogledu dokazne snage teretnice. 
Doktrina  razmatra  službeni tekst na  francuskom  jeziku  i 
prijevod  na engleski, pa nalazi da se ta dva  prijevoda  donekle 
razlikuju  baš u pogledu izraza "title", koji se ne pojavljuje  u 
francuskom tekstu, koji je službeni tekst. 
Ovaj problem je bitan u pogledu "way bill-a".(vidi čl.6.) 
Ne  ulazeći ovdje u detalje, može se spomenuti  da  doktrina 
navodi da rezultat u praksi može biti različit, ovisno o tome  da 
li  je u pojedinoj zemlji korišten ili se koristi  francuski  ili 
engleski tekst. 
 
Postavlja se pitanje slobode ugovaranja u čarter parti. 8 
HP  se primjenjuju samo na teretnice pa bi prema tome  ugovaranje 
izvjesnih klauzula u C/P bilo relativno slobodno. 9 
Međutim,  čim se, na osnovu čarter parti, izda  teretnica  i 
ista se indosira i pređe u posjed trećega, dolazi do primjene HP. 
Doktrina smatra da ima još uvijek dosta problema u vezi toga. 10 
Problem, tko je vozar, javlja se i kod time chartera. 11 
Razmatrajući  situaciju u slučaju time chartera, a i  drugih 
čartera,  navela  je  doktrinu da smatra da  su  tvorci  HP  pre- 
tpostavljali da postoji samo jedan vozar, pa ako je to tako, onda 
se postavljaju dva pitanja: 
 
1.   Koji od ta dva, čarterera i vlasnika, je vozar po HP ? 
2.   A  kada  se utvrdi tko je vozar po HP pravilima,  kakova  je 
pravna uloga druge stranke ? 12 
Engleska  sudska  praksa je kolebala od tamo negdje  1900  i 
nije  sve do danas definitnvo rješeno. Smatralo se je  da  potpis 
zapovjednika  na teretnici veže vlasnika, pa da  veže  čarterera, 
itd. Izgleda da do danas nije Kuća Lordova imala pred sobom spor, 
gdje bi definitivno bio zauzet stav. 13 
 
Primjena HP u slučaju C/P, počinje od časa kada se na odnose 
primjenjuju između vozara i imaoca teretnice. 14 
Kod prodaje FOB, 15, indosament ima određenu ulogu. 
Vidi čl.2.; 1(1)(a), 
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++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Okružni  sud,  Venecija, 5.VIII.1965, SOPROMA SpA  c(a  Ditta  R. 
Pagnan & Fli. et al. 
Naručitelj  i  podnaručitelj - Naručitelj  koji  na  temelju 
ugovora sklopljenog  s brodarom, sklopi ugovor s podnaručiteljem, 
ne odgovara podnaručitelju za štetu koja nastane tokom  prijevoza 
djelatnošću zapovjednika i posade broda. 
Dir. Mar. 1966, 84; UPP XXXII, 67. 
------------------------ 
Tribunale  di Genova, 9.6.1967 Zust Ambrosetti c. Ferraro  & 
Ferraro, (Dir.Mar. 1967, p.237). 
"L'interpretazione  che  precede,  affermata   concordamente 
nella dottrina e giurisprudenza straniera (vedasi i casi  Herland 
& Wolfe c. Burns & Laird Lines (1931) S.C. 727-729Mack c. Burness 
&  Laird Lines (1944) 77 Ll.L.R., 377; Pyrene Scindia  Navigation 
Co.  (1954),  2  Q.B. 402, 419, 420) Š l'unica  che  consente  di 
contemperare  con esigenza della logica  l'atrimenti  inevitabile 
divario  tra  l'art. 1 e gli art. 2 e 3  della  Convenzione.  Non 
avrebbe infatti senso d'aver previsto una serie di cogenti obbli- 
gazioni  del  vettore relative all'apprestamento  della  nave  in 
istato  di navigabilit… e alla cura e alla  diligenza  espletando 
all'atto della caricazione della merce, se dette regole si appli- 
cassero  solamente con efficacia  retroattiva, nel caso di  emis- 
sione della polizza, avvenuta successivamente alla caricazione. 
Perche potrebbe darsi proprio il caso, che nella specie si Š 
averato, che, pur essendo scontata l'emissione a richiesta, della 
polizza  di carico in un trasporto di cose determinate  (traffico 
di  linea),  questa  non abbia potuto  avvenire  giusto  a  causa 
dell'inadimpienza  a  tali inderogabili regole  di  condotta,  da 
parte  del vettore o dei suoi dipendenti o preposti,  durante  la 
caricazione, inadempienza che abbia causato le perdite o l'avaria 
della stessa......Per contratto "coperto"  da una polizza non pu• 
intendersi, semplicisticamente, un contratto nel quale sia  stato 
gi…  emesso un simile documento. Come e stato posto  in  evidenza 
nelle decisioni estere surriferite, il contratto di trasporto pu• 
essere  antecedente   e, in ogni caso,  indipendente  dal  mero 
fatto dell'avvenuta caricazione della merce......Ogni  qualvolta, 
dunque,  un  contratto di trasporto  concluso ed    previsto  o 
scontato  che una polizza possa venire emessa, quel contratto, 
fin dalla sua stipulazione, "coperto" dalla polizza e, come tale, 
considerato dalla Convenzione (Regole dell'Aja) e da essa regola- 
to." 
------------------------------ 
Queen's  Bench Div., Pyrene Co.,Ltd. v. Scindia Steam  Navigation 
Co.Ltd. 
Devlin, J. 
The next contention on behalf of the /shippers/ is that  the 
rules are incorporated in the contract of carriage only if a bill 
of lading is issued. The basis for this in the definition of Art. 
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1(b)  of "contract of carriage". I have already quoted it and  it 
"applies only to contracts of carriage covered by a bill of  lad- 
ing". The use of the words "covered" recognises the fact that the 
contract  of  carriage  is always concluded before  the  bill  of 
lading,  which  evidences  its terms, is  actually  issued.  When 
parties enter into a contract of carriage in the expectation that 
a  bill of lading will be  issued to cover it they enter into  it 
on those terms which they know, or expect, the bill of lading  to 
contain.  Those terms must be in force from the inception of  the 
contract; if it were otherwise the bill of lading would not  evi- 
dence  the contract but would be a variation of it. Moreover,  it 
would  be absurd to suppose that the parties intend the terms  of 
the contract to be changed when the bill of lading is  issued,for 
the  issue  of he bill of lading does not  necessarily  mark  any 
stage in the development of the contract; often it is not  issued 
till  after  the  ship has sailed, and if there  is  pressure  of 
office work on the ship's agent it may be delayed several days.In 
my judgment, whenever a contract of carriage is concluded and  it 
is  contemplated  that  a bill of lading will in  due  course  be 
issued  in  respect  of it, that contract is  from  its  creation 
"covered" by a bill of lading and is, therefore, from its  incep- 
tion  a contract of carriage within the meaning of the rules  and 
to which the rules apply. 
/1954/ 2 All E.R., 158, 164.,/1954/ 1 Lloyd's Rep. 321. 329 
-------------------------- 
Engleski prvostepeni sud (Queen's Bench Division) 25.X.1965. 
Gesellschaft.....c/a  Stockholms rederiaktiebolag Svea "The  Bra- 
bant" 
Čarter-partija  i teretnica - Klauzule C/P obvezuju čarterera  da 
ne izda teretnice koje su za brodara tegotnije - ....Brodovlasni- 
kova  odgovornost  prema imaocu teretnice ne nastaje  na  temelju 
zakona zemlje u kojoj je teretnica izdana (a koji zakon propisuje 
da  se obavezno primjenjuju Haška pravila), nego  ta  odgovornost 
nastaje  tek kad teretnica postiže učinak ugovora između  brodov- 
lasnika i imaoca teretnice, različitog od čarterera. 
Bilješka E.P. 
LLLR 1965,1,11 str.546; UPP XXIX, 49. 
 
 
**************************************************************** 
(1)Grabovac, Konvencije, str. 25 
 
(2)Pyrene  v.  Scindia /1954/ 2 Q.B.,402, na str. 420: "The use  of  the  word 
"covered" recognises the fact that the contract of carriage is always  conclu- 
ded before the bill of lading, which evidences its terms, is actually  issued. 
When  parties enter into a contract of carriage in expectation that a bill  of 
lading  will be issued to cover it, they enter into it upon those terms  which 
they  know  or expect the bill of lading to contain, Those terms  must  be  in 
force  from  the inception of the contract; if it were otherwise the  bill  of 
lading would not evidence the contract but would be a variation of it." 
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(3) Tetley, op.cit., str. 11 i 12.:" 
 
a). The Hague Rules or Hague/Visby Rules apply to all contracts of carriage of 
goods by sea being: 
(i)bills of lading and similar document of title; 
(ii)non-negotiable receipts (waybills) in the ordinary 
course of trade; 
(iii)oral contracts relating to above 
 
b). The Hague or Hague/Visby Rules do not apply to: 
(i)contracts of carriage of live animals -art.1(c); 
(ii)contracts of carriage of deck cargo which is 
carried on deck and "is stated as being carried 
on deck" - art.1(c); 
(iii)transportation by charter parties (which is 
a contract of hire rather than of carriage), unless 
a bill of lading is issued and "regulates the relations 
between a carried and holder of the same" - art. 1(b); 
(iv)non-negotiable receipts (waybills) not in the 
ordinary course of trade; 
(v)non-negotiable receipts (waybills) in the coasting 
trade under specific national legislation. 
 
(4)Herber R., Towards the Harmonization...Dir.Mar. 1992, 934, 938: "The  Hague 
Rules today are nearly seventy years old. One scarcely can expect that they do 
satisfy all the needs of modern maritime trade. ........Hague Rules cover only 
claims under a bill of lading; that means in practice that there is no compul- 
sory  liability  according to international law for  transport  under  charter 
parties  and  - a situation, which is more and more frequent - even  in  liner 
trade under sea waybills." 
 
 
(5)Tetley,  op. cit. str. 12. :"...the bill of lading is not  necessarily  the 
contract  of carriage, but usually the best evidence of it. The  contract  in- 
cludes  the booking note, the tariff, the carrier's advertisements, and  prac- 
tices known and accepted by the shipper, etc. all taken together." 
 
(6)1.   The  rules apply even if no bill of lading is issued if it is  con- 
templated by the parties that one should be issued 
2.   Although  on the basis of the original French text of  the  Conven- 
tion, the Rules seem to apply whenever a document is issued by the carrier for 
the purpose of acknowledging receipt of the goods, in many of the States where 
the English version of the Rules is in force, the Rules apply only to bills of 
lading and similar documents of title. 
3.   Subject  to  (1)  above the Rules do not apply if  no  document  is 
issued except when the carrier has refused to issue a bill of lading in  spite 
of the demand of the shipper. 
4.   If bills of lading are issued under or pursuant to a charter party, 
the Rules apply as respects the holder of such bill of lading when the  person 
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entitled to the goods is not the charterer or an agent of the charterer. 
 
(7)Tetley, op.cit. str.13. 
 
(8)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 714 : " A charterparty  is 
not a document of title and so a contract of carriage contained in a  charter- 
party falls outside this definition...." (vidi čl. 6 HP). 
 
(9)Špehar, o.c., str. 203 :" Pogodba ili zaporka u drugoj kojoj ispravi, a  to 
će  biti  naročito u brodarskom listu (Charter Party) ne potpada  pod  zabranu 
Konvencije. Ali takva zaporka neće imati učinka prema trećem imaocu teretnice, 
sve kad se teretnica općenitom zaporkom ("all other conditions as per  charter 
party)  pozivlje na čarter partiju. Ona u pogledu obveze iz teretnice  je  ne- 
postojeća, ništetna i bez pravnog učinka". 
 
(10) Ramberg J., Charterparties: Freedom of Contract or Mandatory  Legislation 
?, Dir.Mar. 1992, 1069. 
 
 
" A particular problem arises with respect to bills of lading issued  under 
Charterparties. In a sense we are then brought back to the concept of a  nego- 
tiated bill of lading, since until the bill of lading has been transferred  to 
somebody  other  that  the original charterer it would merely  function  as  a 
receipt  in  the  shipowner/charterer relationship. One may well  ask  from  a 
theoretical point how it is that the bill of lading as a mere receipt all of a 
sudden  can  be  converted into a contract of carriage  upon  endorsement  and 
transfer to the consignee. (1) 
(1)  See Leduc v. Ward /1888/ 20 QB 475 and the discussion in  Radocanachi  v. 
Milburn /1886/ 18 QB and Scrutton on Charter Parties, London , 1984, p. 62 and 
with  respect to the relation to the contract of sale C. Debattista,  Sale  of 
goods carried by sea, London 1990, p. 169 et seq. 
Vidi: UNCTAD, publikacija : TD/B/C.4 ISL/55, 27 June 1990. 
 
(11)Reynolds, F.M.B.,   Time charterparties: is the owner a 
carrier ?, Dir.mar. 1992,  1083. 
"It  is customary at present time in analysing the liability under  a  con- 
tract  of carriage by sea to distinguish between the carrier, or  actual  car- 
rier, and the contracting carrier. This is for the purpose of recognising that 
a   shipper may make a contract of carriage with someone other than the  owner 
of  the  vessel which  actually carries the goods. ( I use  the  term  "owner" 
hereafter to cover also the demise or bareboat charterer.) 
 
(12) Reynolds F.M.B.,   op.cit., 1085: 
"The  Rules appear to assume that there is only one carrier. Two  questions 
then arise: 
1.  Even in simple situation, which of the two, charterer or owner, is  the 
Hague Rules carrier ? 
2.  To  retain the simple situation for analytic purposes, when  the  Hague 
Rules carrier has been identified, what is the legal role played by the  other 
party ?" 
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(13) Reynolds F.M.B., op.cit., 1090: 
"Very recently, however, the English Court of Appeal in The Rewia (/1991/ 2 
Lloyd's  Rep. 325) has looked again at the cases on which the  proposition  in 
Scrutton that the signature of the master "may in some cases bind the  charter 
and not the owner" was based, and found that they did not clearly support  it. 
The explanations given in the leading judgment in the Court of Appeal of  some 
of  the  cases are not clear, particularly that of the famous  Elder  Dempster 
case itself.However, without going into the specialities of the English  tech- 
nique  of following and distinguishing earlier decisions, it can be said  that 
unless this or another  case goes to the highest tribunal, the House of  Lords 
(which never laid  down guidelines on this point), there has now been a  swing 
back  towards  the idea that in most cases, unless there are  special  indica- 
tions,  it  is  the owner who is the carrier. This  interpretation  has  great 
simplifying value: under it, the contracting carrier and actual carrier are in 
most cases the same." 
 
(14)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 714 : " The word  "moment" 
relates solely to the time when the parties' relations become governed by  the 
bill  of lading (or similar document of title); it does not purport to  impose 
any temporal limit on the rights and duties under the contract themselves." 
 
 
"Thus  it seems clear that an indorsee of the bill of lading may rely  upon 
the rights and liabilities under the Hague Rules which themselves relate  back 
to  the  time when the goods are loaded on board the ship in  accordance  with 
Art. I(e), even before the issue of a bill of lading; this is consistent  with 
the view of Devlin J. in Pyrene v. Scindia Navigation /1954/ 2 Q.B. 402." 
 
(15)Berlingieri  F., The Liability of the Owner for loss of or damage  to  the 
Goods, Dir.Mar. 1992, 1104, 1107 :" In an f.o.b. sale, for example, the  ship- 
per  is the seller, who, vis-a-vis the owner, acts as an agent for  the  buyer 
who  is the charterer. The endorsement of the B/L by the shipper to the  char- 
terer  is  not, therefore, relevant for the purpose of Art.  1(b).  A  similar 
situation  occurs when the bill of lading is endorsed by the charterer  to  an 
agent, for the purpose of taking delivery of the goods at destination". 
 
 
ł    Čl.1 st.1(b)     ł 
ł         HP          ł 
 
b)."ugovor o prijevozu" primjenjuje se jedino 
na  onaj  ugovor o prijevozu,  kod  kojeg  je 
izdana  teretnica  ili slična  isprava,  koja 
daje naslov na teret u prijevozu robe  morem, 
a  primjenjuje se takodjer na  teretnicu  ili 
sličnu  ispravu ispostavljenu na osnovu  bro- 
darskog  ugovora,  počevši od  časa,  kad  se 
odnosi  izmedju  vozara  i  imaoca  teretnice 
ravnaju po toj ispravi; 
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"Konvencija se primjenjuje na ugovor o prijevozu ili  sličnu 
ispravu o naslovu (document of title)."1 
U pogledu pojma iz HP "ugovor o prijevozu", on se u vezi  sa 
odgovornošću ne pokriva sa pojmom  "ugovori o plovidbenom  poslu" 
iz  P.Z., jer po P.Z. se odgovornost odnosi na sve ugovore  a  ne 
samo na one kod kojih je izdana teretnica (Čl.550). 
Tekst  HP ovdje nije kristalno jasan. Smatra  se zapravo  da 
se HP primjenjuju na ugovore o prijevozu robe morem, koji udovol- 
javaju  propisima  HP, 2, osim onih isključenih u Čl.6.  kada  je 
izdana  potvrda  koja  nije negociabilna;  zatim  za   izvanredan 
prijevoz u nekom netrgovačkom poslu ili kada je potvrda koja nije 
negociabilna izdana u lokalnom prijevozu temeljem lokalnog  zako- 
na, u smislu para.2. Protokola o potpisivanju uz konvenciju 1924. 
Jasno je da se zbog propisa pod c). ne primjenjuju na tamo speci- 
ficirane terete.3 
Medjutim  ima  i drugih stavova, više  sa  formalno  pravnog 
aspekta. 4 
HP i HVP primjenjuju se i ako teretnica nije bila izdana ali 
se  je prilikom sklapanja ugovora o prijevozu  smjeralo u  pravcu 
da se teretnica izda. 5 
Doktrina smatra i da se HVP primjenjuju bez obzira da li  je 
teretnica izdana, ako je ugovoreno ili zatraženo da se izda.6 
HP se ne primjenjuju kada roba nije bila uopće primljena  od 
strane  vozara  (brodara),  jer  ugovor  o  prijevozu  nije  niti 
započeo.7 
Teretnica je: 
- potvrda izdata krcatelju da je teret preuzet 
- dokaz o sklopljenom ugovoru 
- vrijednosni papir 
 
HP  ne daju izričiti propis u vezi problema  tko  prezentira 
teretnicu,  da li osoba koja je istovremeno i čarterer ili  treća 
osoba, koja je teretnicu primila u dobroj vrjeri i uz naplatu, te 
kakav je rezultat toga u pogledu dokazne snage teretnice. 
Doktrina  razmatra  službeni tekst na  francuskom  jeziku  i 
prijevod  na engleski, pa nalazi da se ta dva  prijevoda  donekle 
razlikuju  baš u pogledu izraza "title", koji se ne pojavljuje  u 
francuskom tekstu, koji je službeni tekst. 
Ovaj problem je bitan u pogledu "way bill-a".(vidi čl.6.) 
Ne  ulazeći ovdje u detalje, može se spomenuti  da  doktrina 
navodi da rezultat u praksi može biti različit, ovisno o tome  da 
li  je u pojedinoj zemlji korišten ili se koristi  francuski  ili 
engleski tekst. 
 
Postavlja se pitanje slobode ugovaranja u čarter parti. 8 
HP  se primjenjuju samo na teretnice pa bi prema tome  ugovaranje 
izvjesnih klauzula u C/P bilo relativno slobodno. 9 
Međutim,  čim se, na osnovu čarter parti, izda  teretnica  i 
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ista se indosira i pređe u posjed trećega, dolazi do primjene HP. 
Doktrina smatra da ima još uvijek dosta problema u vezi toga. 10 
Problem, tko je vozar, javlja se i kod time chartera. 11 
Razmatrajući  situaciju u slučaju time chartera, a i  drugih 
čartera,  navela  je  doktrinu da smatra da  su  tvorci  HP  pre- 
tpostavljali da postoji samo jedan vozar, pa ako je to tako, onda 
se postavljaju dva pitanja: 
 
1.   Koji od ta dva, čarterera i vlasnika, je vozar po HP ? 
2.   A  kada  se utvrdi tko je vozar po HP pravilima,  kakova  je 
pravna uloga druge stranke ? 12 
Engleska  sudska  praksa je kolebala od tamo negdje  1900  i 
nije  sve do danas definitnvo rješeno. Smatralo se je  da  potpis 
zapovjednika  na teretnici veže vlasnika, pa da  veže  čarterera, 
itd. Izgleda da do danas nije Kuća Lordova imala pred sobom spor, 
gdje bi definitivno bio zauzet stav. 13 
 
Primjena HP u slučaju C/P, počinje od časa kada se na odnose 
primjenjuju između vozara i imaoca teretnice. 14 
Kod prodaje FOB, 15, indosament ima određenu ulogu. 
Vidi čl.2.; 1(1)(a), 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Okružni  sud,  Venecija, 5.VIII.1965, SOPROMA SpA  c(a  Ditta  R. 
Pagnan & Fli. et al. 
Naručitelj  i  podnaručitelj - Naručitelj  koji  na  temelju 
ugovora sklopljenog  s brodarom, sklopi ugovor s podnaručiteljem, 
ne odgovara podnaručitelju za štetu koja nastane tokom  prijevoza 
djelatnošću zapovjednika i posade broda. 
Dir. Mar. 1966, 84; UPP XXXII, 67. 
------------------------ 
Tribunale  di Genova, 9.6.1967 Zust Ambrosetti c. Ferraro  & 
Ferraro, (Dir.Mar. 1967, p.237). 
"L'interpretazione  che  precede,  affermata   concordamente 
nella dottrina e giurisprudenza straniera (vedasi i casi  Herland 
& Wolfe c. Burns & Laird Lines (1931) S.C. 727-729Mack c. Burness 
&  Laird Lines (1944) 77 Ll.L.R., 377; Pyrene Scindia  Navigation 
Co.  (1954),  2  Q.B. 402, 419, 420) Š l'unica  che  consente  di 
contemperare  con esigenza della logica  l'atrimenti  inevitabile 
divario  tra  l'art. 1 e gli art. 2 e 3  della  Convenzione.  Non 
avrebbe infatti senso d'aver previsto una serie di cogenti obbli- 
gazioni  del  vettore relative all'apprestamento  della  nave  in 
istato  di navigabilit… e alla cura e alla  diligenza  espletando 
all'atto della caricazione della merce, se dette regole si appli- 
cassero  solamente con efficacia  retroattiva, nel caso di  emis- 
sione della polizza, avvenuta successivamente alla caricazione. 
Perche potrebbe darsi proprio il caso, che nella specie si  e 
averato, che, pur essendo scontata l'emissione a richiesta, della 
polizza  di carico in un trasporto di cose determinate  (traffico 
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di  linea),  questa  non abbia potuto  avvenire  giusto  a  causa 
dell'inadimpienza  a  tali inderogabili regole  di  condotta,  da 
parte  del vettore o dei suoi dipendenti o preposti,  durante  la 
caricazione, inadempienza che abbia causato le perdite o l'avaria 
della stessa......Per contratto "coperto"  da una polizza non pu• 
intendersi, semplicisticamente, un contratto nel quale sia  stato 
gi…  emesso un simile documento. Come e stato posto  in  evidenza 
nelle decisioni estere surriferite, il contratto di trasporto pu• 
essere  antecedente   e, in ogni caso, e indipendente  dal  mero 
fatto dell'avvenuta caricazione della merce......Ogni  qualvolta, 
dunque,  un  contratto di trasporto e concluso ed  e  previsto  o 
scontato  che una polizza possa venire emessa, quel contratto  e, 
fin dalla sua stipulazione, "coperto" dalla polizza e, come tale, 
considerato dalla Convenzione (Regole dell'Aja) e da essa regola- 
to." 
------------------------------ 
Queen's  Bench Div., Pyrene Co.,Ltd. v. Scindia Steam  Navigation 
Co.Ltd. 
Devlin, J. 
The next contention on behalf of the /shippers/ is that  the 
rules are incorporated in the contract of carriage only if a bill 
of lading is issued. The basis for this in the definition of Art. 
1(b)  of "contract of carriage". I have already quoted it and  it 
"applies only to contracts of carriage covered by a bill of  lad- 
ing". The use of the words "covered" recognises the fact that the 
contract  of  carriage  is always concluded before  the  bill  of 
lading,  which  evidences  its terms, is  actually  issued.  When 
parties enter into a contract of carriage in the expectation that 
a  bill of lading will be  issued to cover it they enter into  it 
on those terms which they know, or expect, the bill of lading  to 
contain.  Those terms must be in force from the inception of  the 
contract; if it were otherwise the bill of lading would not  evi- 
dence  the contract but would be a variation of it. Moreover,  it 
would  be absurd to suppose that the parties intend the terms  of 
the contract to be changed when the bill of lading is  issued,for 
the  issue  of he bill of lading does not  necessarily  mark  any 
stage in the development of the contract; often it is not  issued 
till  after  the  ship has sailed, and if there  is  pressure  of 
office work on the ship's agent it may be delayed several days.In 
my judgment, whenever a contract of carriage is concluded and  it 
is  contemplated  that  a bill of lading will in  due  course  be 
issued  in  respect  of it, that contract is  from  its  creation 
"covered" by a bill of lading and is, therefore, from its  incep- 
tion  a contract of carriage within the meaning of the rules  and 
to which the rules apply. 
/1954/ 2 All E.R., 158, 164.,/1954/ 1 Lloyd's Rep. 321. 329 
-------------------------- 
Engleski prvostepeni sud (Queen's Bench Division) 25.X.1965. 
Gesellschaft.....c/a  Stockholms rederiaktiebolag Svea "The  Bra- 
bant" 
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Čarter-partija  i teretnica - Klauzule C/P obvezuju čarterera  da 
ne izda teretnice koje su za brodara tegotnije - ....Brodovlasni- 
kova  odgovornost  prema imaocu teretnice ne nastaje  na  temelju 
zakona zemlje u kojoj je teretnica izdana (a koji zakon propisuje 
da  se obavezno primjenjuju Haška pravila), nego  ta  odgovornost 
nastaje  tek kad teretnica postiže učinak ugovora između  brodov- 
lasnika i imaoca teretnice, različitog od čarterera. 
Bilješka E.P. 
LLLR 1965,1,11 str.546; UPP XXIX, 49. 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
(1)Grabovac, Konvencije, str. 25 
 
(2)Pyrene  v.  Scindia /1954/ 2 Q.B.,402, na str. 420: "The use  of  the  word 
"covered" recognises the fact that the contract of carriage is always  conclu- 
ded before the bill of lading, which evidences its terms, is actually  issued. 
When  parties enter into a contract of carriage in expectation that a bill  of 
lading  will be issued to cover it, they enter into it upon those terms  which 
they  know  or expect the bill of lading to contain, Those terms  must  be  in 
force  from  the inception of the contract; if it were otherwise the  bill  of 
lading would not evidence the contract but would be a variation of it." 
 
(3) Tetley, op.cit., str. 11 i 12.:" 
 
a). The Hague Rules or Hague/Visby Rules apply to all contracts of carriage of 
goods by sea being: 
(i)bills of lading and similar document of title; 
(ii)non-negotiable receipts (waybills) in the ordinary 
course of trade; 
(iii)oral contracts relating to above 
 
b). The Hague or Hague/Visby Rules do not apply to: 
(i)contracts of carriage of live animals -art.1(c); 
(ii)contracts of carriage of deck cargo which is 
carried on deck and "is stated as being carried 
on deck" - art.1(c); 
(iii)transportation by charter parties (which is 
a contract of hire rather than of carriage), unless 
a bill of lading is issued and "regulates the relations 
between a carried and holder of the same" - art. 1(b); 
(iv)non-negotiable receipts (waybills) not in the 
ordinary course of trade; 
(v)non-negotiable receipts (waybills) in the coasting 
trade under specific national legislation. 
 
(4)Herber R., Towards the Harmonization...Dir.Mar. 1992, 934, 938: "The  Hague 
Rules today are nearly seventy years old. One scarcely can expect that they do 
satisfy all the needs of modern maritime trade. ........Hague Rules cover only 
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claims under a bill of lading; that means in practice that there is no compul- 
sory  liability  according to international law for  transport  under  charter 
parties  and  - a situation, which is more and more frequent - even  in  liner 
trade under sea waybills." 
 
 
(5)Tetley,  op. cit. str. 12. :"...the bill of lading is not  necessarily  the 
contract  of carriage, but usually the best evidence of it. The  contract  in- 
cludes  the booking note, the tariff, the carrier's advertisements, and  prac- 
tices known and accepted by the shipper, etc. all taken together." 
 
(6)1.   The  rules apply even if no bill of lading is issued if it is  con- 
templated by the parties that one should be issued 
2.   Although  on the basis of the original French text of  the  Conven- 
tion, the Rules seem to apply whenever a document is issued by the carrier for 
the purpose of acknowledging receipt of the goods, in many of the States where 
the English version of the Rules is in force, the Rules apply only to bills of 
lading and similar documents of title. 
3.   Subject  to  (1)  above the Rules do not apply if  no  document  is 
issued except when the carrier has refused to issue a bill of lading in  spite 
of the demand of the shipper. 
4.   If bills of lading are issued under or pursuant to a charter party, 
the Rules apply as respects the holder of such bill of lading when the  person 
entitled to the goods is not the charterer or an agent of the charterer. 
 
(7)Tetley, op.cit. str.13. 
 
(8)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 714 : " A charterparty  is 
not a document of title and so a contract of carriage contained in a  charter- 
party falls outside this definition...." (vidi čl. 6 HP). 
 
(9)Špehar, o.c., str. 203 :" Pogodba ili zaporka u drugoj kojoj ispravi, a  to 
će  biti  naročito u brodarskom listu (Charter Party) ne potpada  pod  zabranu 
Konvencije. Ali takva zaporka neće imati učinka prema trećem imaocu teretnice, 
sve kad se teretnica općenitom zaporkom ("all other conditions as per  charter 
party)  pozivlje na čarter partiju. Ona u pogledu obveze iz teretnice  je  ne- 
postojeća, ništetna i bez pravnog učinka". 
 
(10) Ramberg J., Charterparties: Freedom of Contract or Mandatory  Legislation 
?, Dir.Mar. 1992, 1069. 
 
 
" A particular problem arises with respect to bills of lading issued  under 
Charterparties. In a sense we are then brought back to the concept of a  nego- 
tiated bill of lading, since until the bill of lading has been transferred  to 
somebody  other  that  the original charterer it would merely  function  as  a 
receipt  in  the  shipowner/charterer relationship. One may well  ask  from  a 
theoretical point how it is that the bill of lading as a mere receipt all of a 
sudden  can  be  converted into a contract of carriage  upon  endorsement  and 
transfer to the consignee. (1) 
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(1)  See Leduc v. Ward /1888/ 20 QB 475 and the discussion in  Radocanachi  v. 
Milburn /1886/ 18 QB and Scrutton on Charter Parties, London , 1984, p. 62 and 
with  respect to the relation to the contract of sale C. Debattista,  Sale  of 
goods carried by sea, London 1990, p. 169 et seq. 
Vidi: UNCTAD, publikacija : TD/B/C.4 ISL/55, 27 June 1990. 
 
(11)Reynolds, F.M.B.,   Time charterparties: is the owner a 
carrier ?, Dir.mar. 1992,  1083. 
"It  is customary at present time in analysing the liability under  a  con- 
tract  of carriage by sea to distinguish between the carrier, or  actual  car- 
rier, and the contracting carrier. This is for the purpose of recognising that 
a   shipper may make a contract of carriage with someone other than the  owner 
of  the  vessel which  actually carries the goods. ( I use  the  term  "owner" 
hereafter to cover also the demise or bareboat charterer.) 
 
(12) Reynolds F.M.B.,   op.cit., 1085: 
"The  Rules appear to assume that there is only one carrier. Two  questions 
then arise: 
1.  Even in simple situation, which of the two, charterer or owner, is  the 
Hague Rules carrier ? 
2.  To  retain the simple situation for analytic purposes, when  the  Hague 
Rules carrier has been identified, what is the legal role played by the  other 
party ?" 
 
(13) Reynolds F.M.B., op.cit., 1090: 
"Very recently, however, the English Court of Appeal in The Rewia (/1991/ 2 
Lloyd's  Rep. 325) has looked again at the cases on which the  proposition  in 
Scrutton that the signature of the master "may in some cases bind the  charter 
and not the owner" was based, and found that they did not clearly support  it. 
The explanations given in the leading judgment in the Court of Appeal of  some 
of  the  cases are not clear, particularly that of the famous  Elder  Dempster 
case itself.However, without going into the specialities of the English  tech- 
nique  of following and distinguishing earlier decisions, it can be said  that 
unless this or another  case goes to the highest tribunal, the House of  Lords 
(which never laid  down guidelines on this point), there has now been a  swing 
back  towards  the idea that in most cases, unless there are  special  indica- 
tions,  it  is  the owner who is the carrier. This  interpretation  has  great 
simplifying value: under it, the contracting carrier and actual carrier are in 
most cases the same." 
 
(14)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 714 : " The word  "moment" 
relates solely to the time when the parties' relations become governed by  the 
bill  of lading (or similar document of title); it does not purport to  impose 
any temporal limit on the rights and duties under the contract themselves." 
 
 
"Thus  it seems clear that an indorsee of the bill of lading may rely  upon 
the rights and liabilities under the Hague Rules which themselves relate  back 
to  the  time when the goods are loaded on board the ship in  accordance  with 
Art. I(e), even before the issue of a bill of lading; this is consistent  with 
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the view of Devlin J. in Pyrene v. Scindia Navigation /1954/ 2 Q.B. 402." 
 
(15)Berlingieri  F., The Liability of the Owner for loss of or damage  to  the 
Goods, Dir.Mar. 1992, 1104, 1107 :" In an f.o.b. sale, for example, the  ship- 
per  is the seller, who, vis-a-vis the owner, acts as an agent for  the  buyer 
who  is the charterer. The endorsement of the B/L by the shipper to the  char- 
terer  is  not, therefore, relevant for the purpose of Art.  1(b).  A  similar 
situation  occurs when the bill of lading is endorsed by the charterer  to  an 
agent, for the purpose of taking delivery of the goods at destination". 
 
 
Čl.1.st.1(d). 
HP 
 
d)."brod" označava  svaki plovni objekat koji 
se upotrebljava za prijevoz robe morem: 
 
 
P.Z.  odredjuje  pojam broda u čl.5. toč.2.  za  razliku  od 
brodice  u  toč.9. pa postoji teoretska mogućnost da  se  ta  dva 
pojma  iz  P.Z. ne pokrivaju sasvim sa pojmom "brod"  iz  HP.  No 
takovih će situacija biti vrlo malo u praksi. 
Smatra se da se pod izrazom brod, uključuje i brod koji nije 
građen isključivo za prijevoz tereta, a u stvari prevozi i teret, 
na pr. brod građen za prijevoz putnika, ili hovercraft, vjerojat- 
no i hydrofoils, a prevozi i teret. 1 
U  pogledu barža kod operacija ukraja i iskrcaja i  primjena 
HP ovisiti će o tome tko je preuzeo obavezu prijevoza sa  baržom, 
da  li  vozar  ili vlasnik tereta. Prema doktrini  nema  za  sada 
presedana, pa se treba koristiti tumačenjem toč. (d) i (e). 2 
**************************************************************** 
 
 
Čl.1 st.1(e) 
HP 
 
 
e)."prijevoz robe" obuhvaća vrijeme od ukrca- 
ja  robe  na  brod do  njenog  iskrcavanja  s 
broda. 
 
Tekst  ove  točke,  može postaviti  pitanje  kada  započinje 
ukrcaj i završava izkrcaj. 
Član  1(e), izgleda ne obuhvaća period prije ukrcaja i  pos- 
lije iskcavanja tereta sa broda.3 
HP definiraju vremenski "prijevoz robe"  od ukrcaja robe  na 
brod do njena iskrcaja s broda. 
U smislu HP period izmedju toga se smatra prijevoz. 
Smatra  se da se za period prije ukrcaja i poslije  iskrcaja 
ne primjenjuju HP. 4 
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Inostrana  sudska  praksa  i  doktrina,  smatra  da   ukrcaj 
započinje  od časa kada je brodska dizalica uhvatila pa dok  nije 
ispustila teret. Kod nas se smatra da je period prijevoza od časa 
kada je teret uhvaćen čekrkom, pa dok nije ispušten sa čekrka. 
Ali ima i drugih stajališta. 
Iz  propisa čl. 2 i čl. 3(2) slijedilo bi  da bi  vozar  bio 
odgovoran i za vrijeme ukrcaja i iskrcaja. O tom periodu govori i 
čl.  7. 5 Na osnovu gornjih propisa ima mišljenja da se HP  prim- 
jenjuju  i na period prije ukrcaja i poslije iskrcaja i bez  ugo- 
vora, tj. na period ukrcavanja i iskrcavanja, pa čak i  tumačenja 
da se to odnosi sve do predaje tereta primaocu. Talijanska sudska 
praksa,  također  smatra da se HP primjenjuju na  cijeli  period. 
(Vidi presudu Corte di cassazione, No. 1278 od 23.4.1969). 
Radi   boljeg  razumijevanja  treba  povezati  propise   iz 
čl.1(e).,  čl.  2. i čl.7. Iz njih slijedi da nije  sasvim  jasno 
određeno  kada  počinje  ukrcaj i kada  završava  iskrcaj.  Staro 
mišljenje  da  se  to odnosi od čekrka do čekrka, a  kada  se  ne 
koristi čekrk onda od prelaska ograde broda, teško je danas prim- 
jeniti na tekuče terete, plinove, iskrcaj u barže i slično. 
P.Z.  odgovornost  brodara odredjuje "od preuzimanja  pa  do 
predaje",  ali  dozvoljava da brodar tu  odgovornost  izmijeni  u 
svoju korist (Čl.584/1 toč.1.). 
I po HP moguće je da stranke ugovore primjenu HP i na period 
prije početka ukrcavanja i nakon iskrcaja. 6 
HP ne predviđaju obavezu vozara da krca odn. iskrcava pa  su 
stranke slobodne da ugovore kako žele. 7 
Doktrina  smatra da se HP ne primjenjuju na vozara  koji  je 
preuzeo  obavezu prijevoza sa baržom kod iskrcaja tereta, jer  HP 
tu  obavezu  iskrcaja  iz barže na obalu ne predviđaju  i  to  će 
ovisiti o uglavcima u ugovoru. 8 
Interesantan je stav da se kod  klauzule "FREE IN AND  OUT", 
smatra  da je predaja (delivery) izvršena u času kad su  otvoreni 
pokrivači skladišta. 9 
 
TRANSHIPMENT 
Problem je kod prijevoza sa više vozara, kada se primjenjuju 
HP  i  kada primjena prestaje. Smatra se da to ovisi  o  uslovima 
ugovora odn. eventualnih objektivnih nemogućnosti za prekrcaj. 10 
Vidi i čl.2. 
Doktrina smatra da se pod određenim uslovima, HP primjenjuju 
i na period kada je roba na kopnu čekajući na prekrcaj. 11 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
 
Tribunal  de Commerce de la Seine, 14.I.1959 Ste.  professionelle 
des Papiers de Presse c. Intermarine et Fluvial et al., DMF 1959, 
366, 368. 
------------------------ 
Corte  di  Appello  di Genova, 23.VI.1959,  Gondrand  c.  Europa, 
Dir.Mar. 1960, 444. 
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"  La sopportazione dei rischi delle operazioni di carico  e 
scarico Š la indeclinabile conseguenza della assunzione di  dette 
operazioni  da  parte  dell'uno o dell'altro  contraente,  ma  in 
difetto  di una normativa chiaramente destinata a trasferire  sul 
caricatore e sul ricevitore non solo le spese, ma anche i  rischi 
delle  operazioni, la responsabilit… delle stesse deve  ritenersi 
gravare sul vettore, in applicazione delle condizioni generali di 
polizza." 
 
------------------------ 
Corte  di  Cassazione, Italia Italsider c.  American  Export 
Isbrandtsen  Lines,  23.4.1969, n. 1278 (Dir.  Mar.  1969,  p.72, 
74).: 
"I giudici del merito hanno accertato che l'evento  dannoso, 
consistente nella rottura dell'imballaggio, ebbe luogo durante le 
operazioni di caricamento, dopo che il collo era stato  sollevato 
dal vagone ferroviario, nel quale si trovava. La fase del carica- 
mento,  secondo  la prevalente  interpretazione,  costituisce  la 
prima  fase  dell'operazione del trasporto e  rientra  pienamente 
nell'ambito  di applicazione delle norme contenute nella  Conven- 
zione  sudetta.  Esattamente, quindi, la  sentenza  impugnata  ha 
ritenuto  applicabile al caso controverso la limitazione  di  re- 
sponsabilit… prevista dalla Convenzione medesima." 
------------------------ 
King's Bench Division, 14-17.July 1926. 
"The  "City  of Baroda"" , 25, Ll. L. Rep. 437,  p.438,  per 
Roche J.: 
"Upon the back of the back of the bill of lading it is  this 
stamped clause:- 
 
"Claim  in respect of loss or damage arising  during  period 
covered by Art.1.(E) of the Hague Rules, year 1921, shall be dealt 
with upon footing of the responsibilities and liabilities  imposed 
by  and the right and immunities conferred by the rules  and  such 
provisions of this bill o lading as are not inconsistent with  the 
rules." 
"Now   I  do  not  propose  to  read  the  Hague  Rules   of 
1921.......It is sufficient to say that in Art. III (2) there is a 
provision  that the carrier shall be bound to provide  for,  among 
other things, the proper custody and care of the goods carried.  I 
think that that rule means, and the matter I may say is made plain 
in the Act as  the meaning by other language, that the carrier  is 
bound to provide not merely suitable persons to take charge of the 
custody  and care of the goods, but that the carrier is  bound  to 
provide,  if he cannot attend to the matter himself,  persons  who 
will properly undertake the custody and care of the goods carried, 
and  who  will  exercise  due care  and  due  diligence  in  those 
matters." 
------------------------ 
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Court of Appeal, 31.5.1927, Hourani v. T. & J. Harrison  (28 
Ll. L. Rep., 120, p. 121: 
Bill  of  Lading-Non-delivery-Goods  pilfered  by  labourers 
employed  by  stevedores discharging ship-Art.  III(2),  Art.  IV 
(2)(a) - (q)-Necessity for Shipowners to prove that loss happened 
without  their own fault and without fault of their  servants  or 
agents  -"Management of the ship"-"Servants" of the stevedore  as 
"servants" of the carrier-Judgment for the bill of lading holder- 
Appeal dismissed. 
------------------------ 
 
Queen's Bench Div., 15.III.1954, Pyrene Co. Ltd. v. Scindia Steam 
Navigation Co.Ltd. 
....Oštećenje  tereta  prilikom ukrcaja,  a  prije  prelaska 
brodske ograde - ......Izraz "ukrcaj tereta" ne odnosi se samo na 
period od nakon prelaska tereta preko brodske ograde, nego  obuh- 
vaća   čitavu  pomorsku  operaciju  ukrcaja  -  Brodar  se   može 
pozivati .....na Haška pravila, iako u času oštećenja tereta  još 
nije  bila izdana teretnica, ali pod uslovom da ugovor.....  pre- 
dviđa izdavanje teretnice. 
Bilješka  V.F.".....U  našem  zakonu.......brodar   odgovara 
ograničeno bez obzira na izdavanje teretnice." 
/1954/  1  Lloyd's Rep., 321, p. 327. (vidi  čl.  1(1)(b).)  UPP 
XXXI, 54. 
------------------------ 
House of Lords, G.H. Renton & Co. Ltd. v. Palmyra Trading Co.  of 
Panama, /1956/ 2 Lloyd's Rep., 379, 393. 
------------------------ 
Apelacioni sud SAD, (5 okrug) 12. VIII.1959, Mississippi Shipping 
Co., c/a Zander Co. 
Brodar ne odgovara za štetu koja je prouzrokovana  na teretu 
ulaskom  vode  kroz pukotinu brodske oplate, a koja  je  pukotina 
nastala udarom broda u obalu prilikom manevra otiskivanja.  Treba 
uzeti da je početkom manevra otiskivanja putovanje već započelo i 
propust  da se pregleda brod da nije povodom udara u obalu  pre- 
trpio  štetu, ulazi u nautičku djelatnost zapovjednika,  za  koju 
brodar ne odgovara. Nakon početka putovanja brodar nije  obavezan 
ulagati dužnu pažnju da ustanovi sposobnost broda za plovidbu. 
UPP XII, 58, AMC 1959, 2143. 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 716. 
 
(2)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 716. 
 
 
(3)Herber R., Towards the Harmonization...Dir.Mar. 1992, 934, 938: "The  Hague 
Rules today are nearly seventy years old. One scarcely can expect that they do 
satisfy all the needs of modern maritime trade. So e.g. they except deck-cargo 
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from  their  liability rules; an exception which is unjustifiable  at  a  time 
where  containers are very often carried on deck....The period  of  compulsory 
liability  of  the carrier is restricted to the short period  of  time  during 
which  the goods are carried on board the ship; therefore - unlike  the  rules 
for  all  other  means of transport - there is no binding  liability  for  the 
period  where  the carrier has taken goods in charge but not  yet  loaded  and 
after discharging  before delivering the goods." 
 
(4)"Ne  primjenjuje  se  na razdoblje prije ukrcavanja   ni  poslije  iskrcaja 
(čl.1.E. i čl. 7).Grabovac, st. 25. 
 
(5)Jakaša. Sistem III/2, str. 12. br. 255 : " Ni ovo pitanje nije u konvenciji 
potpuno jasno riješeno. U čl. 7. se kaže da "nijedna odredba ove konvencije ne 
spriječava vozara ili krcatelja da uvrsti u ugovor sporazume, uvjete,  rezerve 
ili oslobođenja" koja se odnose na vrijeme prije ukrcaja i poslije iskrcaja. U 
koliko se konvencija na taj period uopće ne odnosi, postavlja se pitanje zašto 
je navedeni propis uopće donesen." 
 
(6)Tetley  op.cit. str. 14 i 15:" Although "tackle to tackle" is  the  classic 
term.......the  Hague Rules and Hague/Visby Rules apply to the whole  contract 
of  carriage, including the entire loading and discharging, if the parties  so 
agree". Tetley citira na tom mjestu suca Devlina /1954/ 1 Lloyd's Rep. at  pp. 
328-29. 
 
(7)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 716 : " The  parties  are 
free to agree as between themselves who shall undertake the performance of the 
operations of loading and discharging." Vidi Devlin J., Pyrene v. Scindia  Co. 
/1954/ 2 Q.B. 402, na st. 416. Međutim: " "Carriage"  in contract of  carriage 
by  sea normally involves  operations after loading, but before sailing,  such 
as stowage and lashing : Exercise Shipping v. Bay Maritime Lines /The Fantasy) 
/1992/ 1 Lloyd's Rep. 235. 
 
(8)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 717. 
 
(9)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 717: "Where the  bill  of 
lading  is  on free in and out terms, "delivery" of the cargo is  effected  as 
soon  as the hatches are opened. Though "discharge from the ship " is done  by 
the receiver as a post-delivery obligation (The Filikos /1983/ 1 Lloyd's  Rep. 
9  at  pages 11-12) the owner remains responsible up to  discharge:  see  Art. 
VII)." 
 
(10)Corte di Cassazione, n. 2029, 18.IX.1963, Caponi c. Soc.Siciliana  Servizi 
marittimi, Dir.Mar. 1963, 492, 494; Corte di cassazione, 26.X. 1967. n.  2648, 
Sardamare c. La Federale, Dir.Mar. 1967, 543, 548, 549. 
 
(11)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 710 : " The  Rules  also 
cover a period when goods are on shore during a transhipment once sea carriage 
in  a ship has begun, at least where the period of transhipment is  sufficient 
in fact for it to be treated as an interval within one voyage involving  ship- 
ment from a United Kingdom port, as opposed to an interval between two  separ- 
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ate voyages, of which only the first is from a United Kingdom port. A  practi- 
cal test may be whether the bill of lading issued in  the port o shipment is a 
"through" bill of lading under which the carrier assumes the  responsibilities 
of  carrier throughout the carriage, or whether it is merely for  carriage  to 
the  port of transhipment or where the carrier assumes only the  responsibili- 
ties of forwarding agent after discharge at the port of transhipment....." 
 
 
Čl.1 st.1(e) 
HP 
 
e)."prijevoz robe" obuhvaća vrijeme od ukrca- 
ja  robe  na  brod do  njenog  iskrcavanja  s 
broda. 
 
Tekst  ove  točke,  može postaviti  pitanje  kada  započinje 
ukrcaj i završava izkrcaj. 
Član  1(e), izgleda ne obuhvaća period prije ukrcaja i  pos- 
lije iskcavanja tereta sa broda.1 
HP definiraju vremenski "prijevoz robe"  od ukrcaja robe  na 
brod do njena iskrcaja s broda. 
U smislu HP period izmedju toga se smatra prijevoz. 
Smatra  se da se za period prije ukrcaja i poslije  iskrcaja 
ne primjenjuju HP.2 
Inostrana  sudska  praksa  i  doktrina,  smatra  da   ukrcaj 
započinje  od časa kada je brodska dizalica uhvatila pa dok  nije 
ispustila teret. Kod nas se smatra da je period prijevoza od časa 
kada je teret uhvaćen čekrkom, pa dok nije ispušten sa čekrka. 
Ali ima i drugih stajališta. 
Iz  propisa čl. 2 i čl. 3(2) slijedilo bi  da bi  vozar  bio 
odgovoran i za vrijeme ukrcaja i iskrcaja. O tom periodu govori i 
čl.  7. 3 Na osnovu gornjih propisa ima mišljenja da se HP  prim- 
jenjuju  i na period prije ukrcaja i poslije iskrcaja i bez  ugo- 
vora, tj. na period ukrcavanja i iskrcavanja, pa čak i  tumačenja 
da se to odnosi sve do predaje tereta primaocu. Talijanska sudska 
praksa,  također  smatra da se HP primjenjuju na  cijeli  period. 
(Vidi presudu Corte di cassazione, No. 1278 od 23.4.1969). 
Radi   boljeg  razumijevanja  treba  povezati  propise   iz 
čl.1(e).,  čl.  2. i čl.7. Iz njih slijedi da nije  sasvim  jasno 
određeno  kada  počinje  ukrcaj i kada  završava  iskrcaj.  Staro 
mišljenje  da  se  to odnosi od čekrka do čekrka, a  kada  se  ne 
koristi čekrk onda od prelaska ograde broda, teško je danas prim- 
jeniti na tekuče terete, plinove, iskrcaj u barže i slično. 
P.Z.  odgovornost  brodara odredjuje "od preuzimanja  pa  do 
predaje",  ali  dozvoljava da brodar tu  odgovornost  izmijeni  u 
svoju korist (Čl.584/2 toč.1.). 
I po HP moguće je da stranke ugovore primjenu HP i na period 
prije početka ukrcavanja i nakon iskrcaja. 4 
HP ne predviđaju obavezu vozara da krca odn. iskrcava pa  su 
stranke slobodne da ugovore kako žele. 5 
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Doktrina  smatra da se HP ne primjenjuju na vozara  koji  je 
preuzeo  obavezu prijevoza sa baržom kod iskrcaja tereta, jer  HP 
tu  obavezu  iskrcaja  iz barže na obalu ne predviđaju  i  to  će 
ovisiti o uglavcima u ugovoru. 6 
 
Interesantan je stav da se kod  klauzule "FREE IN AND  OUT", 
smatra  da je predaja (delivery) izvršena u času kad su  otvoreni 
pokrivači skladišta. 7 
 
TRANSHIPMENT 
Problem je kod prijevoza sa više vozara, kada se primjenjuju 
HP  i  kada primjena prestaje. Smatra se da to ovisi  o  uslovima 
ugovora odn. eventualnih objektivnih nemogućnosti za prekrcaj. 8 
Vidi i čl.2. 
Doktrina smatra da se pod određenim uslovima, HP primjenjuju 
i na period kada je roba na kopnu čekajući na prekrcaj. 9 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
 
Tribunal  de Commerce de la Seine, 14.I.1959 Ste.  professionelle 
des Papiers de Presse c. Intermarine et Fluvial et al., DMF 1959, 
366, 368. 
------------------------ 
Corte  di  Appello  di Genova, 23.VI.1959,  Gondrand  c.  Europa, 
Dir.Mar. 1960, 444. 
"  La sopportazione dei rischi delle operazioni di carico  e 
scarico ela indeclinabile conseguenza della assunzione di  dette 
operazioni  da  parte  dell'uno o dell'altro  contraente,  ma  in 
difetto  di una normativa chiaramente destinata a trasferire  sul 
caricatore e sul ricevitore non solo le spese, ma anche i  rischi 
delle  operazioni, la responsabilit… delle stesse deve  ritenersi 
gravare sul vettore, in applicazione delle condizioni generali di 
polizza." 
------------------------ 
Corte  di  Cassazione, Italia Italsider c.  American  Export 
Isbrandtsen  Lines,  23.4.1969, n. 1278 (Dir.  Mar.  1969,  p.72, 
74).: 
"I giudici del merito hanno accertato che l'evento  dannoso, 
consistente nella rottura dell'imballaggio, ebbe luogo durante le 
operazioni di caricamento, dopo che il collo era stato  sollevato 
dal vagone ferroviario, nel quale si trovava. La fase del carica- 
mento,  secondo  la prevalente  interpretazione,  costituisce  la 
prima  fase  dell'operazione del trasporto e  rientra  pienamente 
nell'ambito  di applicazione delle norme contenute nella  Conven- 
zione  sudetta.  Esattamente, quindi, la  sentenza  impugnata  ha 
ritenuto  applicabile al caso controverso la limitazione  di  re- 
sponsabilit… prevista dalla Convenzione medesima." 
------------------------ 
King's Bench Division, 14-17.July 1926. 
"The  "City  of Baroda"" , 25, Ll. L. Rep. 437,  p.438,  per 

 38



Roche J.: 
"Upon the back of the back of the bill of lading it is  this 
stamped clause:- 
 
"Claim  in respect of loss or damage arising  during  period 
covered by Art.1.(E) of the Hague Rules, year 1921, shall be dealt 
with upon footing of the responsibilities and liabilities  imposed 
by  and the right and immunities conferred by the rules  and  such 
provisions of this bill o lading as are not inconsistent with  the 
rules." 
"Now   I  do  not  propose  to  read  the  Hague  Rules   of 
1921.......It is sufficient to say that in Art. III (2) there is a 
provision  that the carrier shall be bound to provide  for,  among 
other things, the proper custody and care of the goods carried.  I 
think that that rule means, and the matter I may say is made plain 
in the Act as  the meaning by other language, that the carrier  is 
bound to provide not merely suitable persons to take charge of the 
custody  and care of the goods, but that the carrier is  bound  to 
provide,  if he cannot attend to the matter himself,  persons  who 
will properly undertake the custody and care of the goods carried, 
and  who  will  exercise  due care  and  due  diligence  in  those 
matters." 
------------------------ 
 
Court of Appeal, 31.5.1927, Hourani v. T. & J. Harrison  (28 
Ll. L. Rep., 120, p. 121: 
Bill  of  Lading-Non-delivery-Goods  pilfered  by  labourers 
employed  by  stevedores discharging ship-Art.  III(2),  Art.  IV 
(2)(a) - (q)-Necessity for Shipowners to prove that loss happened 
without  their own fault and without fault of their  servants  or 
agents  -"Management of the ship"-"Servants" of the stevedore  as 
"servants" of the carrier-Judgment for the bill of lading holder- 
Appeal dismissed. 
------------------------ 
Queen's Bench Div., 15.III.1954, Pyrene Co. Ltd. v. Scindia Steam 
Navigation Co.Ltd. 
....Oštećenje  tereta  prilikom ukrcaja,  a  prije  prelaska 
brodske ograde - ......Izraz "ukrcaj tereta" ne odnosi se samo na 
period od nakon prelaska tereta preko brodske ograde, nego  obuh- 
vaća   čitavu  pomorsku  operaciju  ukrcaja  -  Brodar  se   može 
pozivati .....na Haška pravila, iako u času oštećenja tereta  još 
nije  bila izdana teretnica, ali pod uslovom da ugovor.....  pre- 
dviđa izdavanje teretnice. 
Bilješka  V.F.".....U  našem  zakonu.......brodar   odgovara 
ograničeno bez obzira na izdavanje teretnice." 
/1954/  1  Lloyd's Rep., 321, p. 327. (vidi  čl.  1(1)(b).)  UPP 
XXXI, 54. 
------------------------ 
House of Lords, G.H. Renton & Co. Ltd. v. Palmyra Trading Co.  of 
Panama, /1956/ 2 Lloyd's Rep., 379, 393. 
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------------------------ 
Apelacioni sud SAD, (5 okrug) 12. VIII.1959, Mississippi Shipping 
Co., c/a Zander Co. 
Brodar ne odgovara za štetu koja je prouzrokovana  na teretu 
ulaskom  vode  kroz pukotinu brodske oplate, a koja  je  pukotina 
nastala udarom broda u obalu prilikom manevra otiskivanja.  Treba 
uzeti da je početkom manevra otiskivanja putovanje već započelo i 
propust  da se pregleda brod da nije povodom udara u obalu  pre- 
trpio  štetu, ulazi u nautičku djelatnost zapovjednika,  za  koju 
brodar ne odgovara. Nakon početka putovanja brodar nije  obavezan 
ulagati dužnu pažnju da ustanovi sposobnost broda za plovidbu. 
UPP XII, 58, AMC 1959, 2143. 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
 
(1)Herber  R.,  Towards the Harmonization...Dir.Mar. 1992, 934,  938:  "The  Hague 
Rules  today  are nearly seventy years old. One scarcely can expect that  they  do 
satisfy  all  the needs of modern maritime trade. So e.g. they  except  deck-cargo 
from  their liability rules; an exception which is unjustifiable at a  time  where 
containers are very often carried on deck....The period of compulsory liability of 
the  carrier is restricted to the short period of time during which the goods  are 
carried  on  board the ship; therefore - unlike the rules for all other  means  of 
transport  - there is no binding liability for the  period where the  carrier  has 
taken goods in charge but not yet loaded and after discharging  before  delivering 
the goods." 
 
(2)"Ne  primjenjuje  se  na razdoblje prije ukrcavanja   ni  poslije  iskrcaja 
(čl.1.E. i čl. 7).Grabovac, st. 25. 
 
(3)Jakaša.  Sistem  III/2, str. 12. br. 255 : " Ni ovo pitanje nije  u  konvenciji 
potpuno  jasno  riješeno. U čl. 7. se kaže da "nijedna odredba ove  konvencije  ne 
spriječava vozara ili krcatelja da uvrsti u ugovor sporazume, uvjete, rezerve  ili 
oslobođenja" koja se odnose na vrijeme prije ukrcaja i poslije iskrcaja. U  koliko 
se konvencija na taj period uopće ne odnosi, postavlja se pitanje zašto je navede- 
ni propis uopće donesen." 
 
(4)Tetley  op.cit.  str.  14 i 15:" Although "tackle to  tackle"  is  the  classic 
term.......the  Hague Rules and Hague/Visby Rules apply to the whole  contract  of 
carriage, including the entire loading and discharging, if the parties so  agree". 
Tetley citira na tom mjestu suca Devlina /1954/ 1 Lloyd's Rep. at pp. 328-29. 
 
(5)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 716 : " The  parties  are 
free to agree as between themselves who shall undertake the performance of the 
operations of loading and discharging." Vidi Devlin J., Pyrene v. Scindia  Co. 
/1954/ 2 Q.B. 402, na st. 416. Međutim: " "Carriage"  in contract of  carriage 
by  sea normally involves  operations after loading, but before sailing,  such 
as stowage and lashing : Exercise Shipping v. Bay Maritime Lines /The Fantasy) 
/1992/ 1 Lloyd's Rep. 235. 
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(6)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 717. 
 
(7)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 717: "Where the  bill  of 
lading  is  on free in and out terms, "delivery" of the cargo is  effected  as 
soon  as the hatches are opened. Though "discharge from the ship " is done  by 
the receiver as a post-delivery obligation (The Filikos /1983/ 1 Lloyd's  Rep. 
9  at  pages 11-12) the owner remains responsible up to  discharge:  see  Art. 
VII)." 
 
 
(8)Corte  di  Cassazione,  n. 2029, 18.IX.1963, Caponi  c.  Soc.Siciliana  Servizi 
marittimi,  Dir.Mar.  1963, 492, 494; Corte di cassazione, 26.X.  1967.  n.  2648, 
Sardamare c. La Federale, Dir.Mar. 1967, 543, 548, 549. 
 
(9)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 710 : "  The  Rules  also 
cover a period when goods are on shore during a transhipment once sea carriage 
in  a ship has begun, at least where the period of transhipment is  sufficient 
in fact for it to be treated as an interval within one voyage involving  ship- 
ment from a United Kingdom port, as opposed to an interval between two  separ- 
ate voyages, of which only the first is from a United Kingdom port. A  practi- 
cal test may be whether the bill of lading issued in  the port o shipment is a 
"through" bill of lading under which the carrier assumes the  responsibilities 
of  carrier throughout the carriage, or whether it is merely for  carriage  to 
the  port of transhipment or where the carrier assumes only the  responsibili- 
ties of forwarding agent after discharge at the port of transhipment....." 
 
 
 
 
Čl.10 
HP 
 
Čl.10. 
 
Čl.10. ukinut i zamjenjen (Protokol 23.2.1968 
- Visby Rules) 
 
//Odredbe  ove Konvencije primjenjuju  se  na 
sve  teretnice  izdane u  jednoj  od  država- 
ugovornica.// 
 
 
Ovaj propis vrijedi ako se primjenjuju tekst HP 1924. 
Propis je ukinut Protokolom 1968. 
 
PRIMJENA HP -  EX PROPRIO VIGORE 
 
Pitanje primjene HP postavilo se je kod nas, zapravo čim  je 
u Ustav ušla odredba o tome da promulgirane medjunarodne  konven- 
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cije imaju snagu zakona i da ih sudovi direktno primjenjuju. 
Primjena  konvencija  još je jače naglašena,  nakon  što  je 
Ustav  Republike Hrvatske u čl. 134. odredio da  su  medjunarodne 
konvencije po pravnoj snazi iznad zakona. 
Citiram  iz odluke Vrhovnog suda Republike Hrvatske  II-Rev. 
7/1989-2 od  3 prosinca 1991.: 
 
"Medjunarodni ugovori su ozakonjeni onda kada postanu 
dio  unutarnjeg pravnog poretka. Nauka medjunarodnog prava uči  da 
medjunarodni ugovori postaju dio unutarnjeg pravnog poretka države 
članice  onda kada postanu zakonima te države na način i u  obliku 
koji propisuje ustavno pravo dotične zemlje. 
 
U  članku 210. Ustava SFRJ propisano je da  se  medjunarodni 
ugovori primjenjuju danom stupanja na snagu, ako se aktom o  rati- 
fikaciji  ili  ugovorom  na  osnovi  ovlaštenja  nadležnog  organa 
drukčije ne odredi (stavak 1.), te da sudovi neposredno primjenju- 
ju medjunarodne ugovore koji su objavljeni (stavak 2.). 
 
Iz  citirane  odredbe članka 210. Ustava SFRJ  proizlazi  da 
ratificirani  medjunarodni ugovori postaju dio unutarnjeg  pravnog 
poretka  Jugoslavije odnosno da su isti u  Jugoslaviji  ozakonjeni 
objavljivanjem  (promulgacijom)  i  to u  izvornim  (potpisanom  - 
ratificiranom) sadržaju. 
 
Jugoslavija je ratificirala Medjunarodnu Konvenciju o izjed- 
načenju nekih pravila o teretnici, Bruxelles  15.VIII.1924. kao  i 
Protokol  o potpisivanju iste Konvencije i Uredbu  o  ratifikaciji 
ovih medjunarodnih akata objavila u Dodatku "Službenog lista SFRJ" 
br.7. od 21 srpnja 1959. godine. Uredba o ratifikaciji stupila  je 
na  snagu  28 srpnja 1959. godine, što znači da su, u  smislu  čl. 
210.  Ustava  SFRJ, tim danom ovi medjunarodni akti  ozakonjeni  u 
Jugoslaviji. 
 
I  citiranim Protokolom o potpisivanju Medjunarodne  konven- 
cije   o  izjednačenju  nekih  pravila  o   teretnici,   Bruxelles 
25.VIII.1924,  odredjeno  je da strane ugovornice  mogu  uvesti  u 
život  odredbe  Konvencije dajući im snagu zakona, ili  unoseći  u 
svoje  nacionalno  zakonodavstvo pravila koja  su  usvojila  Haška 
pravila u obliku pogodnom za to zakonodavstvo. 
 
U  skladu  s citiranim Protokolom, Jugoslavija je,  kako  je 
naprijed  rečeno, prema članku 210. Ustava SFRJ, odredbe   Konven- 
cije "uvela u život" "dajući im snagu zakona". 
 
Treba,  dakle,  zaključiti da je  Konvencija  u  Jugoslaviji 
ozakonjena  objavljivanjem  iste i to u tekstu  kako  ona  izvorno 
glasi,  odnosno  kako  je  usvojena  (potpisana)  u   Bruxelles-u, 
25.VIII.1924. godine. 
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U Republici Hrvatskoj Konvencija se primjenjuje na   temelju 
članka III. Ustavne Odluke o suverenosti i samostalnosti Republike 
Hrvatske  ("Narodne Novine" službeni list Republike  Hrvatske  br. 
31/91.),  koji  propisuje da će se medjunarodni  ugovori  koje  je 
sklopila  i kojima je priostupila SFRJ primjenjivati  u  Republici 
Hrvatskoj  ako  nisu u suprotnosti s Ustavom  i  pravnim  poretkom 
Republike  Hrvatske,  na temelju odredaba  medjunarodnog  prava  o 
sukcesiji država u pogledu ugovora. 
U pogledu "ozakonjenja" članak 134 Ustava Republike Hrvatske 
odredjuje da medjunarodni ugovori koji su sklopljeni i  potvrdjeni 
u  skladu s Ustavom i   o b j a v l j e n i   čine dio  unutarnjeg 
pravnog poretka Republike, a po pravnoj su snazi iznad zakona." 
 
 
U stvari, primjenjujući čl. 10. HP (koji je po pravnoj snazi 
iznad zakona), svaki spor, treba prije svega razmotriti sa stano- 
višta  da  li dolaze temeljem čl. 10 HP, do primjene HP  ili  ne. 
Dapače,  mislim, da nakon što je Ustav Republike  Hrvatske   tako 
jasno  odredio da su konvencije "po pravnoj snazi iznad  zakona", 
postavlja se pitanje da li je polazni propis za sukob zakona  čl. 
995 P.Z. ili čl. 10 HP. Mislim da je polazni propis čl.10 HP. Ako 
je promulgirna konvencija jača od zakona, onda ona ima  prvenstvo 
i  u  primjeni, pa prema tome i u polaznom  propisu  za  primjenu 
zakona,  jer ako jači propis odredi da se ima on  primjeniti,  na 
osnovu  svog  propisa,  onda nema razloga  polaziti  od  polaznog 
propisa  nižeg ranga. Konačno, ako niži propis ne bi upućivao  na 
primjenu višeg propisa, a viši bi upućivao na tu primjenu, svaka- 
ko bi upućivanje jačeg propisa moralo prevagnuti. 
Prema  tome  ako  i kada je teretnica  izdana  u  jednoj  od 
država-ugovornica sud treba primjeniti HP ex proprio vigore i  to 
primjenom  čl.  10  HP, čak i onda kada u  teretnici  nije  uopće 
navedena t.zv. "Paramount Clause". 1 
 
PRIMJENA HP (ILI DRUGIH PROPISA) KAO LEX CONTRACTUS 
 
Postavlja se pitanje : 
 
1). kada nema uslova za primjenu HP ex proprio vigore, a navedena 
je  tzv. "Paramount Clause" pozivajući se samo na Haška  pravila, 
kao lex contractus ? 
 
Mislim da ako se radi o teretnici koja NIJE izdana u  jednoj 
od  država-ugovornica,  polazni  propis je  čl.995  P.Z.  .  Cit. 
odluka Vrhovnog suda R. Hrvatske, navodi: 
 
"Prema  odredbi  članka 995. P.Z. na ugovore  o  plovidbenim 
odnosima primjenjuje se pravo koje su stranke izabrale." 
 
Prema  dikciji  cit.  presude, izgleda  da  postoji  potpuna 
sloboda  ugovaranja primjene zakona. Znači da kada  se  teretnica 
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poziva na primjenu HP (a izgleda i drugog propisa) treba tu volju 
stranaka  poštivati  i  primjeniti lex  contractus.  Medjutim  tu 
slobodu  ograničava  propis  čl. 996 P.Z.,  koji   ne  dozvoljava 
ugovaranje  primjene propisa, ako se radi o odgovornosti  brodara 
za  oštećenje, manjak ili gubitak tereta, predvidjenoj  odredbama 
P.Z, čija se primjena ne može isključiti sporazumom stranaka, ako 
se luka ukrcaja ili odredišta nalazi u R. Hrvatskoj, time da tada 
dolazi do primjene P.Z. 
Pitanje  je  dakle,  koje sud mora razriješiti,   da  li  su 
stranke  odredile lex contractus,  kojega su propisi  o  odgovor- 
nosti brodara za oštećenje, manjak i gubitak tereta itd., protiv- 
ni  propisima P.Z.-a u čl. 996. To sud mora utvrditi. No, ako  se 
radi o ugovorenoj primjeni HP, teško bi bilo prihvatiti  da su HP 
protivna  propisu čl. 996,  jer bi onda, po Ustavu, temeljem  čl. 
134 Ustava, jači propis, bio protivan slabijem propisu. Ovo  može 
biti sporno. 
U  praksi  postoje različite forme Paramount  klauzule,  ali 
prelazi okvir ovog priručnika razmatranje istih.2 
U  Engleskoj doktrini se upozoruje, da je vrlo  dažan  tekst 
Paramount  Cl., jer ako nije specijalno navedeno dolazi do  prim- 
jene, recimo, samo HP, a ne HVP, pa treba svaku klauzulu  posebno 
razmotriti. 3 
Cit.  odluka Vrhovnog suda, nije uopće uzela  u  razmatranje 
propis čl. 996. Mislim da to opravdano nije  učinila jer ako   HP 
imaju  pravnu snagu iznad zakona, onda čak i propis P.Z. koji  je 
suprotan čl. 10 HP, ne dolazi do primjene jer je propis HP  iznad 
zakona. 
 
 
2).  ako  su strane ugovorile primjenu propisa  (lex  contractus) 
koji  nije promulgirana HP, već recimo Haška/Visbi  pravila,  ili 
Hamburška pravila ili neki drugi propis. 
 
Korisno  je spomenuti da se kod ugovaranja  primjene  zakona 
misli  na materijalne norme, a ne na kolizione. Tada  je  polazni 
propis čl. 995. P.Z. i trebalo bi prema tome, ocijeniti  izabrani 
lex  contractus, da li se radi o propisu koji je protivan  čl.996 
P.Z., dakle blaži od P.Z. u pogledu odgovornosti i da li se  radi 
o  propisima  P.Z.  koji se ne mogu  isključiti  (čl.  585  P.Z.) 
Naime, pošto postoji dozvola ugovaranja strožih uslova od onih  u 
P.Z.  (čl. 576 P.Z.) u pogledu granice brodareve  odgovornosti  i 
pošto  taj propis čl. 568 govori samo o povišenju granice brodar- 
eve  odgovornosti,  mislim  da postoji  sloboda  ugovaranja.  Ako 
brodar pristane na odgovornost koja je teža od propisane u  P.Z., 
ako  su stranke ugovorile primjenu takovog propisa,  odnosno  ako 
se brodar odrekne nekog od svojih izuzetih slučajeva od  odgovor- 
nosti i sl. mislim da bi trebalo izabrani propis prihvatiti. 4 
Nije logično na pr. da se odbije primjena ugovorenog propi- 
sa,  konkretno,  recimo    Hamburških pravila,  koja  ne  poznaju 
institut  "izuzetih slučajeva", ne priznaju ekskulpaciju za  tzv. 
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nautičke  greške, čime je odgovornost brodara  znatno  pooštrena, 
ili  na  pr. kod prijevoza tereta na  palubi  suprotno  izričitom 
sporazumu   (čl.9.st.4.   u  vezi  sa  čl.8.)  kada   dolazi   do 
neograničene  odgovornosti,  ili odgovornost  vozara  i  stvarnog 
vozara (čl.10), itd. 
Mislim, dakle da bi trebalo prihvatiti primjenu propisa koji 
su stroži od propisa P.Z. u tom pogledu. 
Ako  su stranke ugovorile jednu od medjunarodnih  konvencija 
tj.  Haška/Visbi Pravila ili Hamburška pravila  ili  Multimodalnu 
konvenciju,  koje nisu bile promulgirane u biv.  Jugoslaviji,  pa 
prema tome ne dolaze do primjene niti u R.Hrvatskoj, (osim ako se 
budu  ratificirale i promulgirale) nije sasvim jasno  kako  treba 
primjeniti  čl. 995 u vezi sa čl. 996 .. Mislim da  unatoč  post- 
ojanja  propisa čl. 996 P.Z., stav, da se te medjunarodne  konve- 
cije ne mogu primjeniti, jer se smatraju  protivne čl. 996, ne bi 
bilo niti logično, niti korisno s medjunarodnog stanovišta,  iako 
možda  formalno  ispravno. Naime Haška/Visbi  Pravila  (HVP)   sa 
Protokolom   iz  1968  i  1979,  predstavljaju  po   medjunarodno 
prihvaćenom   stavu jedinstveni propis sa Haškim  pravilima  (HP) 
1924.  Teško bi dakle bilo zaključiti da  HP 1924, snagom  Ustava 
imaju  pravnu snagu iznad zakona, a da HVP bilo u varijanti  1968 
bilo sa 1979, potpadaju pod čl. 996. 
U pogledu Hamburških pravila smatra se općenito da su više u 
korist imaoca prava na teret, nego u korist brodara. 
 
U pogledu Multimodalne konvencije, smatra se da ona, stvore- 
na od Ujedinjenih naroda, takodjer štiti imaoce prava na teret. 
Moglo bi se dakle smatrati da su i HVP i Hamburška prvila  i 
Multimodalna konvencija, na neki način odricanje vozara od  nekih 
svojih izuzetaka i privilegija i da su u korist korisnika  prije- 
voza. 
Mislim  da  zemlja  koja se želi  uključiti  u  medjunarodnu 
privredu,  treba takovim konvencijama dozvoliti primjenu, ako  su 
te  konvencije  unijete u jednu vrstu t.zv.  "Paramount  Clause", 
voljom  stranaka. Treba naime, po mom mišljenju, uzeti da  su  to 
svjetovno  poznate  konvencije i da stranke birajući  iste  dobro 
znaju što su izabrale. Ne može se smatrati da su to neki  propisi 
koje su stranke izabrale bez znanja o njihovom sadržaju i uslovi- 
ma odgovornosti. Konačno neke od tih konvencija daleko su  moder- 
nije od HP 1924 i neke od tih konvencija su već stupile na  snagu 
a  neke su ratificirane od poznatih pomorskih zemalja  iako  nisu 
stupile  na snagu. U krajnjem slučaju objektivno gledajući te  su 
konvencije strože prema brodaru, pa ih brodar može ugovarati, a u 
korist  su imaoca prava na teret, pa idu njemu u prilog.  Konačno 
neke  od  tih novijih konvencija jasnije  rješavaju  neka  sporna 
pitanja iz HP i HVP. 5 
Citiram : 
 
"Čvrsto  smo uvjereni da je kolizionim normama  prvenstvena, 
ako ne i jedina, svrha, da se uspostavi pravna sigurnost, naime da 

 45



se na temelju njih uvijek može dati odgovor na pitanje koje će  se 
pravo primjeniti u određenim slučajevima. Za to je potrebno da  se 
pravo određuje na temelju objektivnih kriterija. Tu, međutim,  naš 
zakon usvaja tolik broj subjektivnih kriterija da je često  zaista 
vrlo teško odgovoriti na pitanje koje će pravo sudac primjeniti  u 
konkretnom  slučaju. Notorna je činjenica da je za privredu  danas 
mnogo važnija pravna sigurnost, naime okolnost da se unaprijed zna 
koji će se popis primijeniti na odgovarajući slučaj, nego da li ti 
propisi odgovaraju nekim višim pravnim principima." 6 
 
Vračajući  se  ponovno na HP mislim da obzirom  na  čl.  134 
Ustava R.Hrvatske, svaki spor treba prvo razmotriti da li potpada 
pod HP ili ne. Ako potpada temeljem čl. 10. pod HP, treba  cijeli 
spor temeljiti na propisima HP. 
U HP pitanje primjene po čl. 10 nije sasvim jasno  izrečeno, 
ali  je praksa kretala u pravcu da se primjenjuje samo na  medju- 
narodne  prijevoze, uz uslov da je teretnica izdana u  jednoj  od 
zemalja članica. 
U situaciji kada R. Hrvatska nije ratificirala i promulgira- 
la HVP,  a jeste HP 1924, polazni propis je čl. 10. 
Prema tome za svaki slučaj spora, trebat će utvrditi: 
 
1.    mjesto gdje je teretnica izdana. (Obično pri dnu 
teretnice uz datum piše i mjesto izdanja teret 
nice.) 
2.   državu u kojoj se to mjesto nalazi 
3.   da li je ta država, članica-ugovornica. 
U slučaju pozitivnog rezulata dolazi do primjene HP. 
Sudska  praksa u Italiji i u Francuskoj, takodjer  stoji  na 
stanovištu da Haška pravila, kao medjunarodna konvencija,   imaju 
prednost  pred  zakonima. Bilo je u početku stavova  da  prijevoza 
mora biti "medjunarodni", ali je kasnije čl. 10. HP, interpretir- 
an,  onako  kako je i napisan, tj. da je bitno  da  je  teretnica 
izdana u državi-ugovornici. 7 
Možda  je  spomena vrijedno iznijeti jedno  rano  stajalište 
Katičića, koji navodi: 
 
"Dakle,  i  pozivanje  na nacionalno pravo neke  države,  koja  je 
potpisnica  Bruxelleske  konvencije,  još uvijek ne  znači  da  se 
isključuje primjena te konvencije." 8 
 
 
Iz  dole  navedenih  presuda vidi se da je  praksa  kod  nas 
kolebala  i da je prekretnica tamo negdje oko 1974, kada je  pre- 
vladao stav o domaćem zakonu kao vrhunskom propisu. 
Usporedbom između HP i HVP, može se reći, da je prema HP 24, 
čl. 10. ista trebalo primijeniti na sve teretnice izdane u jednoj 
zemlji  koja  je  članica,  osim  ako  je  za  lokalni  prijevoz, 
izvršeno izuzimanje u smislu protokola o potpisivanju. 
Naprotiv HVP se ne primjenju na lokalni promet. 
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Ističe se da postoje  razni tekstovi za Paramount  klauzule, 
ali prelazi okvir ovog priručnika analiza istih. 9 
 
PARAMOUNT CLAUSE U CHARTER PARTY 
U   charter partijama također se pojavljuju Paramount  klau- 
zule  i  u  vezi  sa time niz problema.  10  Prelazi  okvir  ovog 
priručnika  analiza poteškoća koje se mogu pojaviti,  kao na  pr. 
da li se ta klauzula odnosi samo na odnos brodovlasnik/čarterer u 
pogledu odgovornosti za štete na teretu, ili na sve odnose izmed- 
ju brodovlasnika i čarterera ? 11  Zatim, ako se Paramount Clause 
poziva na izvjestan zakon, koji je uveo HP u izvjesnu zemlju,  da 
li se Paramount clause odnosi i opet samo na štete na teretu  ili 
možda i na cijeli zakon ? Unošenje Paramount clause u  time-char- 
ter može također dovesti do potpuno neočekivanih rješenja.12 
HP 1924 ne postavljaju uvjet da prijevoz mora biti medjunar- 
odni, medjutim, Protokol 1968 postavlja taj uvjet. 13 
Vidi Jakaša, Sistem, III/2. str. 20, br. 261. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 19.2.1970 
Ukoliko  se  radi o medjunarodnom  prijevozu  izmedju  dviju 
država članica Konvencije o teretnici od 1924. godine, na  pravne 
odnose iz tog prijevoza primjenjuju se odredbe te konvncije. 
UPP XLVV, 56-60. 
------------------------ 
VPS SRH  IV-P-904/71 od 9.12.1971 
Ako  je  u teretnici navedena Paramount klauzula  na  visinu 
brodareve odgovornosti, primjenjuje se Konvencija o teretnici  od 
1924. 
Prema  Konvenciji o teretnici od 1924. kao  jedinica  tereta 
smatra  se  koleto  ili komad i nije odlučno da  li  je  vozarina 
računata na temelju komada, tone ili kubnog metra, ako je teret u 
koletima. 
UPP LIV, 37-40. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-904/71 od 9.XII.1971 
Ako  je  u  teretnici navedena Paramount  clause  na  visinu 
brodareve  odgovornosti primjenjuje se Konvencija o teretnici  od 
1924. - Prema toj Konvenciji kao jedinica tereta msatra se koleto 
ili komad i nije odlučno da li je vozarina izračunata na  temelju 
komada, tone ili kubnog metra, ako je teret u  koletima. 
UPP LIV, 37. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-1387/70 od 20.6.1972 
Na  sporove iz ugovora o prijevozu stvari morem  primjenjuje 
se  Konvencija o izjednačenju nekih pravila o teretnici od  1924. 
godine ako je u sporu jugoslavenska osoba s osobom koje je država 
potpisala tu Konvenciju. 
LVI, 42-46. 
------------------------ 
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VPS SRH IV-P-140/71 od 25.9.1972 
U  sporu  izmedju jugoslavenske stranke i  stranke  koje  je 
država  potpisala  Medjunarodnu konvenciju o  izjednačenju  nekih 
pravila o teretnici od 1924. godine, sud primjenjuje tu Konvenci- 
ju. 
UPP LVI, 46-47. 
------------------------ 
VPS SRH XVIII-Sl.1045/72 od 18.10.1972 
......Prema  čl.  4.  t.5. Haških pravila  koja  se  u  ovom 
slučaju  imaju  prvenstveno primjeniti, jer se radi  o  prijevozu 
brodom između strane i naše luke, a vidiv da je potpisnik  Haških 
pravila kako naša država tako i Turska i Čehoslovačka........... 
(neobjavljena) 
------------------------ 
OPS Rijeka P-828/73 od 18.6.1973 
Izloženo  stajalište  u skladu je i sa sadržajem čl. 4  i  5 
Haških pravila koje je među inim i naša država sankcionisala,  pa 
se stoga ona moraju primjenjivati odnosno primjeniti na konkretni 
slučaj........ 
VPS H III-Sl-150/73 od 20.3.1974 
Uvažava  se  žalba,  pa se presuda OPS RI  br.  P-828/73  od 
18.6.1973 ukida i predmet vraća I.st.,  sudu na ponovno suđenje. 
 
OPS Rijeka P-815/74-29 od 16.10.1974 
.........zauzeto  je stajalište da ratificirani  međunarodni 
ugovor kao što je slučaj s Međunarodnom konvenijom o izjednačenju 
nekih  pravila  o  teretnici (Haška pravila)  ima  značaj  "legis 
specialis" jer je sa njime ponovno regulirana materija koja  čini 
predmet  toga  međunarodnog ugovora.  Ratifikacijom  međutim,  ne 
ukidaju  se opći propisi zemlje koja je ratificirala  međunarodni 
ugovor ali oni - opći propisi ne vrijede u pogledu pravnih odnosa 
i osoba na koje se ratificirani međunarodni ugovor odnosi. 
Ako  se pak nakon ratifikacije međunarodnog  ugovora  donese 
zakon koji na neki drugi način regulira materiju koja je  predmet 
ranijeg  ratificiranog ugovora, kao što je baš kod nas slučaj,  u 
principu vrijedi pravilo da kasniji zakon ne dira u raniji  rati- 
ficirani  međunarodni  ugovor  pa se to često  u  novo  donijetom 
zakonu može i istaći. 
Ako  pak kasniji zakon svojim propisima izričito  preinačuje 
odredbe ranije ratificiranog međunarodnog ugovora ili ako namjera 
takvog preinačenja jasno proizlazi iz obrazloženja odnosno auten- 
tičnog tumačenja zakona, ili na koji drugi način, onda je država, 
koja je ratificirala međunarodni ugovor prema drugoj državi, koja 
je također ratificirala taj isti međunarodni ugovor odgovorna  za 
provedbu  preuzetih obaveza iz tog međunarodnog ugovora, iako  se 
unutar  te same zemlje samo i isključivo primjenjuje novo  doneti 
zakon  na  temelju  kojega  redovito  djeluju  sudovi  i   ostale 
oblasti ............ 
U  nazočnom slučaju ZUIPB donijeto je nekoliko mjeseci  pos- 
lije  ratifikacije međunarodne konvencije o izjednačavanju  nekih 
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pravvila  o teretnici (Haška pravila) pa je prema tome  i  njihov 
međusobni odnos potrebno tretirati prema upravo istaknutim  prin- 
cipima,  imajući u vidu, da je ratifikacijom  Konvencija  postala 
unutrašnji  zakon naše zemlje pa ju prema tome a posebno  pozivom 
na propis iz čl. 210 st. II., Ustava SFRJ i propisa čl. 294 st.II 
ustava SRH, sudovi moraju neposredno primjenjivati..... 
VPS H III-Sl-887/75-2 od 14.5.1975 
 
Žalba  se  odbija,  pa se presuda  OPS  Rijeka  P-815/74  od 
16.10.1975 g. potvrđuje. 
 
(neobjavljene) 
------------------------ 
VPS SRH 28.2.1974 
Na ugovor o prijevozu stvari morem, koji je zaključen izmed- 
ju   jugoslavenskog  brodara i inozemnog  naručitelja  prijevoza, 
primjenjuje se jugoslavensko pravo ako je luka iskrcaja u  Jugos- 
laviji, a primalac koji prima teret na temelju indosirane  teret- 
nice  po  naredbi, jugoslavenska osoba. Pod  ovim  pretpostavkama 
primjena jugoslavenskog prava je obavezna i ne dolazi do primjene 
klauzula  teretnice  o  primjeni stranog pava  ili  Konvencije  o 
teretnici. 
UPP LXIII, 72-78. 
------------------------ 
VPS Zagreb  III-Sl-229/73-2 od 28.2.1974 
Obzirom na to, "Paramount klauzula" koju sadrže teretnice, 
a na koju se klauzulu u pogledu primjene prava, pozivaju žalitel- 
ji , nema ovdje nikakvog učinka. 
(neobjavljena) 
------------------------ 
VPS SRH III-Sl-229/73 od 28.II.1974. 
Na ugovor o prijevozi stvari morem koji je zaključen  između 
jugoslavenskog brodara i inozemnog naručitelja prijevoza primjen- 
juje se jug. pravo ako je luka iskrcaja u Jugoslaviji, a primalac 
koji prima teret na temelju indosamenta na teretnici jugoslavens- 
ka osoba - Pod ovim pretpostavkama primjena jug. prava je obavez- 
na i ne dolazi do primjene klauzula teretnice o primjeni  stranog 
prava ili Konvencije o teretnici. 
UPP LXIII, 72. 
------------------------ 
VPS SRH III-Pž-731/79 od 6.XI.1979. 
Postoji bitna povreda postupka ako sud ne zauzme  stajalište 
koje  će se pravo primjeniti među strankama ako postoje  elementi 
inozemnosti: 
"U  principu, prvi nedostatak pobijane presude je u tome  da 
ona ne sadrži obrazloženje o mjerodavnom pravu koje treba primje- 
niti na spor i što se iz obrazloženja presude ne vidi koje pravne 
regulative   prvostepeni  sud  primjenjuje  pri   odlučivanju   o 
tužbenom  zahtjevu,  pa će to biti potrebno  učiniti  u  nastavku 
postupka. 
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Bilješka B.J. 
Opaska: Ističem upotrebu riječi "OBRAZLOŽENJE O  MJERODAVNOM 
PRAVU", što se rijetko nalazi u obrazloženjima presuda. 
UPP LXXXVI, 47 
------------------------ 
VPS SRH 6.11.1979 
Postoji bitna povreda postupka ako sud ne zauzme  stajalište 
koje će se pravo primjeniti medju strankama ako postoje  elementi 
inozemnosti. 
UPP 86, 47-51. 
------------------------ 
VPS SRH II-Pž-1207/88-2 od 6.6.1988 
Paramount klauzulu, prema kojoj će se Medjunarodna konvenci- 
ja  za  izjednačenje nekih pravila o teretnici,  Bruxelles  1924, 
(Haška  pravila)  primjeniti onako  kako su ozakonjena  u  zemlji 
zastave boda, treba  tumačiti na način da su stranke iz ugovora o 
prijevozu  ugovorile  primjenu jugoslavenskog  prava,  kao  prava 
zastave  broda i da će se visina ograničene odgovornosti  brodara 
po  jedinici tereta odrediti prema jugoslavenskom pravu  -  članu 
567.  P.Z.  Novčani  iznos ograničenja  odgovornosti  brodara  po 
jedinici tereta odredjuje se prema Odluci SIV-a....... 
Primalac tereta je dužan primiti od brodara i oštećeni teret 
("pometačinu")  sve  dok oštećeni teret ima  prometnu  vrijednost 
(arg. iz čl. 572. st.3. P.Z.-a). 
"  Pravilno  je prvostepeni sud , s  obzirom  da  prvotuženi 
brodar  i primalac po teretnici imaju sjedište u SFRJ, te  da  je 
luka  iskrcaja u SFRJ, na sporni odnos među strankama  primijenio 
odredbe jugoslavenskog prava - ZPUP i u dijelu u kojem je odlučio 
o iznosima ograničene odgovornosti prvotuženog brodara po jedini- 
ci tereta. 
Tvrdnja tužitelja u žalbi da je temeljem klauzule broj 2 
teretnice, tzv. "Paramount clause", prvostepeni sud trebao  ogra- 
ničiti  odgovornost  brodara  na način i pod  uvjetima,  dakle  i 
svotama, predviđenih Haškim pravilima, nije osnovana. 
Naime,  upravo  sadržaj  navedene klauzule da  će  se  Haška 
pravila  primjeniti  onako kako su ozakonjena  u  zemlji  zastave 
broda  upućuju na zaključak da se ima  primijeniti  jugoslavensko 
pravo  kao  pravo  zastave  broda, a to  znači  da  se  i  visina 
ograničene  odgovornosti brodara po jedinici tereta odredjuje  po 
jugoslavenskom pravu. 
Takvo  tumačenje klauzule u teretnici  ("Paramount  clause") 
nije suprotno niti odredbama Haških pravila koja u čl. 8.  navode 
da odredbe ove konvencije ne mijenjaju ni prava ni obveze  vozara 
što  proizlazi  iz bilo kojeg važećeg zakona koji  se  odnosi  na 
ograničenje odgovornosti vlasnika pomorskih brodova." 
UPP 122-124, 395-399. 
------------------------ 
VPS SRH Pž-3312/87 od 30.9.1988 
Ako je u teretnici navedena klauzula o primjeni prava (Para- 
mount klauzula) prema kojoj će se primjeniti Haška pravila ako su 
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ona  prihvaćena od zemlje otpreme, a ako ta zemlja  nije  članica 
konvencije  na temelju koje se ta pravila primjenjuju,  primjenit 
će se zakonodavstvo zemlje odredišta, a ako se radi o sporu  koji 
nije normiran navedenom Konvencijom, primjenit će se odgovarajuće 
zakonodavstvo.  Ukoliko zemlja otpreme i odredišta  nisu  članice 
navedene Konvencije, sud će na temelju ugovorne klauzule pimjeni- 
ti jugoslavensko pravo kao pravo zemlje brodara. 
UPP 127-128, 285-290. 
------------------------ 
VPS SRH II-Pž-2647/88-2 od 25.10.1988. 
Ugovaranje  Paramount  klauzule  ne znači da  se  u  pogledu 
visine  brodareve odgovornosti moraju primjeniti  Haška  pravila. 
Primjenit  će se jugoslavensko pravo ako za to  postoje  popisani 
uvjeti za primjenu tog prava. Brodar ne odgovara neograničeno  na 
temelju  činjenice da je za štetu osobno kriv, ako je on  vlasnik 
ili nosilac prava raspolaganja brodom. U granice brodareve  odgo- 
vornosti obuhvaćeni su i troškovi sanacije oštećenog tereta. 
UPP 122-124, 402-406. 
------------------------ 
Okružni privredni sud Rijeka III-P-5404/92 od 17 prosinca 1992. 
"Tuženik......dužan   je  tužitelju....isplatiti  iznos   od 
3.127,68 US$ i 606,92 US$ zajedno sa kamatom počam od 1.6.1986 do 
isplate.... 
....Vrhovni  sud Hrvatske rješenjem Rev. 7/89  od  3.12.1991 
ukinuo  je  presudu ovog suda i presudu PS Hrvatske  u  dijelu  u 
kojem  je  tužitelj  odbijen sa tužbenim zahtjevom  za  iznos  od 
3.127,68 i 606,92 US$. 
....Vrhovni sud je ocijenio da u slučaju kada je  "Paramount 
Clause"   unesena   u   teretnicu   ima   se   primjeniti   Haška 
Pravila ....., iznos na koji je ograničena odgovornost brodara po 
jedinici tereta određuje primjenom šl.4.st..5. u svezi čl.9.  st. 
1. Konvencije. 
.... 
Polazeći od stajališta Vrhovnog suda po kome se za konkretan 
slučaj imaju primjeniti Haška pravila....sud dolazi do  zaključka 
da  je  ......tužbeni zahtjev u iznosu od 3.127,68 $ i  606,93  $ 
manji od protuvrijednosti odn. iznosa koji se dobije uz  primjenu 
ograničene  odgovornosti u skladu s Haškim prvilima, pa je  stoga 
sud usvojio tužbeni zahtjev ....." 
Opaska: Presuda je, čini se, primjenila HP kao lex  contrac- 
tus, bez pozivanja na ZPUP i ZOO. (vidi presudu PS H II-Pž-964/91 
od 29.12.1992.) 
------------------------ 
PS H II-Pž-964/91 od 29.12.1992 
"  Pravilno je prvostepeni sud ocijenio na temelju  podataka 
dobivenih  od organa pravosuđa da Haška Pravila iz 1924  g.  nisu 
ozakonjena ni u Indiji ni u Čileu .... i da se po klauzuli  br.2. 
teretnice   JUGOLINIJE   br.1.,  imaju   primjeniti   odredbe   o 
ograničenju  odgovornosti  brodara za naknadu štete  zbog  manjka 
tereta  po  jednici  tereta po pravu zemlje  brodara,  tj.  našem 
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plovidbenom  pavu. Zato je opravdano obvezao tuženog  brodara  da 
plati  tužiteljima odštetu u visini dosuđenih u točki  I.  izreke 
svoje presude, jer je to donji nedvojbeni prag minimalne odgovor- 
nosti brodara za koji se več sada može izvjesno tvrditi da  apso- 
lutno pripada tužiteljima kao korisnicima prijevoza tereta s bro- 
dom. 
..... 
U  odnosu  na višak tužbenog zahtjeva  oba  tužitelja  I.st. 
presuda  je donesena uz žalbeni razlog pogrešne primjene  materi- 
jalnog prava. uslijed čega je ostalo i činjenično stanje nepotpu- 
no i pogrešno utvrđeno iz slijedećoh razloga. 
Prema  stajalištu  ovog drugostepenog suda u odnosu  na  brodara, 
odgovornost  za  manjak  tereta se  ograničenje  odgvoornosti  po 
jedinici tereta određuje primjenom odredbe članka 4. stavak 5.  u 
vezi  sa  člankom 9. stavak 1. Konvencije  o  izjednačenju  nekih 
pravila o teretnici (Bruxelles 25.VIII.1924), koju je naša zemlja 
ozakonila doduše primjenom odredbe stava 1. članka 567, preuzetog 
bivšeg Saveznog zakona o pomorskoj i unutrašnjoj plovdbi (Narodne 
Novine  br. 53/91 od 8. listopada 1991 g.) ali budući  da  visina 
koja  je određena točkom 4. Odluke Saveznog izvršnog vijeća  SFRJ 
više ni približno ne odgovara. 
.... 
Međutim, prvostepeni sud, je pogrešnom primjenom  materijal- 
nog  prava  nektritički ocijenio visinu  ograničene  odgovornosti 
tuženog domaćeg brodara po jedinici tereta, baš primjenom domaćeg 
prava po odredbi čl. 567, st.1. ZPUP,koji je preuzet kao zakon  u 
R.  Hrvatske 8. listopada 199 1...........Ograničenje od  ranijih 
4.000 Din. po jedinici tereta je vrijedilo 15.II.1981. g. u  času 
nastanka odgovornosti za štetu zbog manka u vrijeme kada je teret 
trebao  da bude predan primaocu u luci iskrcaja, Prvostepeni  sud 
je  nekritički prihvatio visinu ograničenja odgovornosti  brodara 
iz  1981. na dan donošenja prvostepene presude 15. siječnja  1991 
g.  a  to  je suprotno odredbi st.2. čl. 189  Zakona  o  obveznim 
odnosima  temeljeći je na Odluci SIV-a koja je važila  25.II.1981 
g.,  ne  vodeći računa o tome da je u međuvremenu  očito  postalo 
nerealno  nisko  ograničenje odgovornosti brodara  propisano  tom 
odlukom. 
 
Prema  stajalištu  ovog suda i opće sjednice  Vrhovnog  suda 
Hrvatske od 11.11.1991 u našem plovidbenom pravu ograničenje  od- 
govornosti  brodara  po  jedinici tereta  određuje  se  primjenom 
odredbe  članka 4. stavak 5. u vezi sa odredbom članka 9.  stavak 
1. ratificirane i objavljene meunarodne konvencije o izjednačenju 
nekih pravila  o teretnici (Bruxelles 25.VIII.1924 g. -  citirano 
Haška  pravila)  a odredba članka 567 stavak 1.  ZPUP  i  odredba 
točke  4. Odluke SIV-a o novčanim iznosima ograničenja  brodareve 
odgovornosti  primjenit  će se, jedino u  slučaju  kad  propisani 
dinarski  iznos predstavlja protuvrijednost 100  funti  sterlinga 
prema srednjem tečaju hrvatskih dinara (HRD). 
Polazeći  od ovakvog stajališta, treba dakle, tužiteljima  u 
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nastavku  postupka,  pored  već dosuđenog iznosa  točkom  I.  ove 
presude dosuditi naknadu štete u prethodno rečenoj visini  a kako 
je  zbog pogrešne primjene materijalnog prava ostalo nepotpuno  i 
pogrešno  utvrđeno  činjenično stanje u  pogledu  viška  tužbenog 
zahtjeva, valjalo je uvaženjem žalbe oba tužitelja ukinuti  točke 
II.  i  III.  izreke, s time da će prvostpeni sud  odlučiti  i  o 
troškovima cjelokupnog postupka novom konačnom odlukom." 
---- 
(neobjavljena) 
Opaska:  Vidi odluku  Vrhovnog suda Hrvatske u  Anexu  br.1. 
Vidi  i članak Gordane Gasparini u UPP 133-134 str. 171 "  Pravno 
shvaćanje Vrhovnog suda Republike Hrvatske" od 11.11.1991. 
Nije  jasno zašto presuda nije primjenila HP ili ex  proprio 
vigore, jer je Indija preuzela engleski zakon u kojem su HP14  (a 
takovo  uvrštenje HP u zakon je godinama bio dominantan kod  nas) 
ili  uzela HP kao lex contractus. Također  kako je IIst.  presuda 
stigla iz ZPUP-a i ZOO na primjenu HP. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Paris, 24.X.1966, Cie  generale  transatlantique 
c/a Cies The Marine Insurance Co. et al. 
Primjena prava - Ako se radi o odnosima na koje se  primjen- 
juje  Konvencija ona se i u Francuskoj mora primjeniti  jer  pre- 
dstavlja francusko pravo. 
DMF 1967, 23 ; UPP XXXIII, 57. 
------------------------ 
Tribunal de Commerce de Paris, 4.12.1974 Indemnity Marine  Insur- 
ance c. Port Autonome de Tamatave (DMF 1975, p. 545, 548). 
------------------------ 
Apelacioni sud Rouen, 14.X.1980, Koctug Denizclik Islemet Mesi et 
al. c/a Walon & Alsthom 
Brodar na temelju Konvencije o teretnici odgovara ograničeno 
za  štetu  na teretu iako je teret protivno ugovoru  smješten  na 
palubu i premda je štetu skrivila posada svojom grubom  nepažnjom 
- Ne bi postojala mogućnost ograničenja odgovornosti da je  šteta 
prouzročena  prijevarom. - Konvencija o teretnici se ne  primjen- 
juje za teret koji je krcan na palubu - U ovom slučaju primjenju- 
ju se odredbe prava države luke ukrcaja. 
Bilješka  A.S. "Iz...presude slijedi da se na jedan te  isti 
ugovor  o  prijevozu  primjenjuju dva pravna režima  i  to  jedan 
normiran   Konvencijom   o  teretnici  1924  a   drugi   internim 
pravom......Turske. Briselska konvencija primjenjuje se na  teret 
smješten  pod palubom, a tursko pravo na teret na palubi i to  iz 
razloga jer se Konvencija na palubni teret ne primjenjuje." 
DMF 1981, 106; UPP LXXXIX, 56 
------------------------ 
Corte di Cassazione, Italia, Fratelli D'Amico c. Colamartino,  n. 
2153, 22.6.1954 (Dir.Mar.1954, p.452,455, 456: 
"Si  pu• concludere quindi che come le  norme  convenzionali 
non  si sostituiscono ai singoli diritti nazionali, ma invece  si 
sovrappongono ad essi per regolare in modo uniforme quei conflit- 
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ti di legge, che in mancanza di tali norme o fra paesi che non le 
accettano si risolvono secondo i principi di diritto  internazio- 
nale  privato  propri di ciascun paese,  cosi  reciprocamente  le 
norme modificatrici delle leggi di diritto interno non si  sosti- 
tuiscono alle norme convenzionali e non le modificano, ma tendono 
ad  estendere  la regolamentazione data da esse ai  rapporti  che 
possono  collegarsi soltanto a norme di ordine interna...." 
"Al  riguardo Š da rilevare che il detto contratto  concerne 
un  trasporto di merce da Genova a Costanza ed Š  stato  concluso 
fra un caricatore italiano......... e un vettore italiano...... a 
favore di un ricevitore  romeno....." 
(Sud  je tražio medjunarodni karakter ugovora odn.  prijevo- 
za). 
(Tako je postupio i Kasacioni sud Francuske, u predmetu  Cie 
de  Navigation  Fraissinet c. St‚ Azema  Bigou,  15.6.1959   (DMF 
1959, p. 656). 
------------------------ 
Corte  di Cassazione, Italia, I. Whittingham & Sons Ltd.  c. 
F.lli D'Amico n. 2539, 16.7.1954, (Dir.Mar. 1955, p. 195): 
"Sulla  prima questione, questa Corte ritiene che  la  Corte 
d'appello  abbia  fatto puntuale applicazione  dei  principi  del 
diritto, allorchŠ ha riconosciuto quale legge speciale che regola 
tuttora  alcuni  trasporti marittimi  internazionali,  ancora  in 
vigore  la legge del 1929, che rese esecutiva la  Convenzione  di 
Bruxelles,  accanto alla lege generale per i trasporti  marittimi 
(cod.  della navigazione). Questione analoga si Š gi…  presentata 
all'esame  della  Cassazione, a proposito della legge  19  maggio 
1932,  n. 841, che rese esecutiva la Convenzione di Varsavia  del 
12  ottobre 1929, contenente regole unificate ai trasporti  aerei 
internazionali; ed Š stata risolta (sent. 4 luglio 1953, n. 2085) 
nel senso di ritenere tuttora in vigore detta legge, malgrado  il 
trasporto aereo sia stato regolato sucessivamente dagli art.  940 
e segg. codice 1942:" 
------------------------ 
Okružni sud, Livorno, 3.1.1960 
Prijevoz stvari morem - Primjena zakona na temelju  klauzule 
u  teretnici  -  Stranke mogu klauzulama  u  teretnici  ugovarati 
primjenu konvencije o teretnici u obliku u kakvom je inkorporira- 
na u nekom internom pravu. 
DIR. MAR. 1961, 337; UPP XXII, 54 
 
------------------------ 
Corte  di Cassazione, Italia, American Export Lines v.  Fiat,  n. 
1506, 22.6.1961, (Dir.Mar.. 1961, p.601, 602): 
"....la  prevalenza della disposizione della  Convenzione  e 
indubbia.  Ove si ritenga, come sembra sia da preferire,  e  come 
questo  Supremo  Collegio  ha gi… avuto  occasione  di  affermare 
(Cass. 16.7.1954, n. 2539) che tra la Convenzione, resa esecutivq 
nello  Stato  e constituente quindi un corpus  di  norme  interne 
internazionalmente  uuniformi  ed i codici  della  navigazione  e 
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civile  (disp. preliminari) sorge un problema di  competenza  tra 
pi—  leggi  dello Stato, l'art.10 della Convenzione non  pu•  non 
prevalere  sull'art. 10 del cod. nav......perche il carattere  di 
specialit… inerente a tutte le norme internazionalmente  uniformi 
dotate di apposite regole di applicazione (quale , nella specie, 
l'art.  10  della Convenzione) si manifesta rispetto a  tutte  le 
disposizioni  dell'ordinamento statuale. Ogni sistema di  diritto 
uniforme, in quanto tale, rende inapplicabili le norme di diritto 
internazionale  privato dello Stato, siano esse  norme   generali 
oppure norme speciali." 
Vidi prijevod u UPP XXXIX, 58 sa Bilješkom B.J. 
------------------------ 
Corte d'Appello, Genova, 17.4.1963, Tadiello & Pisoni c.  Compag- 
nia Transoceanica Espacola (Dir.Mar. 1964, p.91: 
"Che  tale legge (regolatrice del trasporto) sia  costituita 
dalla Convenzione di Bruxelles, cui hanno aderito tanto  l'Italia 
quanto la Spagna trasfondendola nei rispetivi ordinamenti  inter- 
ni, risulta dal fatto che le polizze di carico in questione  sono 
state  emesse  in Italia (Stato contraente) e  per  un  trasporto 
avente  carattere  internazionale in quanto  destinato  ad  avere 
termine  in  un  porto straniero,  essendo  poi  irrelevante  che 
quest'ultima appartenga ad uno Stato no contraente, quale   Vene- 
zuela (Cass. 26.7.1960, n. 2164, Dir. Mar. 1961, 579)." 
------------------------ 
Tribunale  di Genova, 31.5.1967 Tenerai Falcon S.A.  c.  Italnavi 
(Dir.Mar. 1967, p. 419, 420). 
------------------------ 
Apelacioni sud Trst, 3.III.1978, Agemar SrL c/a SIAT 
Prijevoz  robe iz Indije u Italiju - Klauzula u teretnici  o 
primjeni  ozakonjenja  Haških  pravila u zemlji  ukrcaja,  a  ako 
takvog nema, onda odgovarajućeg ozakonjenja u državi odredišta, a 
ako  ni jednog ni drugog nema, onda teksta Konvencije od  1924  - 
Indija  nije ratificirala Konvenciju 1924 - Talijansko  pravo  ne 
dolazi  do  primjene  zbog toga što se ono  primjenjuje  samo  na 
države  ugovornice  -  Primjenjena  je  stoga  zlatna  vrijednost 
ograičenja  odgovornosti  za  jedinicu tereta po  čl.  IV,  st.5. 
Konvencije iz 1924. 
Bilješka V.P. 
Dir.Mar. 1979, 216; UPP LXXXIX, 65. 
------------------------ 
Corte d'Appelo di Genova 17.XI.1990 Milano Assicurazio 
ni et al. c. Italco etc.),  Dir.Mar. 1990, 1027. 
 
 
"In presenza della Paramount Clause contenuta nella clausola  del 
formulario NYPE e della "General Paramount Clause" richimata  nel 
Rider, la prima prevale sulla seconda per quanto attiene  all'am- 
bito di applicazione, e include il charter party oltre le polizze 
di carico, laddove la seconda, in quanto dattiloscritta,  prevale 
per quanto concerne il testo di riferimento e cio la Convenzione 
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di Brixelles anziche' il Cogsa 1936 degli Stati Uniti." 
Nel senso che la clausola paramount, che prevede  l'applica- 
zione  alla polizza di crico del COGNSA 1936 degli  Stati  Uniti, 
tranne nel caso in cui la polizza di crico sia emessa in un luogo 
in  cui altra legge dia attuazione alla Convenzione di  Bruxelles 
1924  (ner  qual caso il trasporto e sogetto a  tale  legge),  ha 
effetto,  ove la polizza sia emessa in uno Stato  contraente,  di 
rendere  aplicabile la predetta Convenzione cosˇ come ad  essa  e 
stata  data esecuzione in tale Stato, v. Lodo aribtrale 20  marzo 
1987,  Soc. Italiana Bunkeraggi s.r.l. c. AGIP s.p.a., Dir.  Mar. 
1988,  527,  con nota di IVALDI, Ancora sulla  Paramount  Clause. 
Dir.Mar. 1991, 1027. 
------------------------ 
"Agios Lazaros", /1976/ 1 Lloyd's Rep, 47 
"............Paramount clause...means a clause by which the Hague 
Rules are incorporated into the contract." 
Dir.Mar. 1988, str. 13 fusota 5. 
------------------------ 
Pyrene v. Scindia, /1954/ 1 Lloysd's Rep. 321 at 329  :....Devlin 
J.,  ....gave a better meaning to th Hague Rules ......, when  he 
stated that the Hague Rules apply, even when a bill of lading  is 
not  issued,  if a bill of lading was  "contemplated".  This  was 
followed in Anticosti Shipping Co. v. St.Amand /1959( S.C.R.  372 
and Canada Steamship Lines Ltd. v. Designe' /1967/ 2 Ex. C.R. 234. 
 
**************************************************************** 
 
(1)Ivaldi P., Diritto uniforme dei trasporti e diritto internazionale privato, 
GiuffrŠ, 1990. 
 
(2) Na pr. klauzula: 
"Clause  Paramount. This Bill of Lading shall have effect  subject  to  the 
provisions  of the Carriage by Sea Act of the United  States,  approved  April 
16,  1936, except that if this Bill of Lading is issued at a place  where  any 
other Act, ordinance or legislation gives statutory effect to the Internation- 
al  Convention  for the Unification of Certain Rules elating to the  Bills  of 
Lading (signed) at Brussels, August 1924, then this Bill of Lading shall  have 
effect, subject to the provisions of such Act, ordinance or legislation." 
Ili: 
"The Hague Rules contained in the International Convention for the Unifica- 
tion  of  certain rules relating to Bills of Lading, dated Brussels  the  25th 
August  1924, as enacted in the country of shipment shall apply to  this  con- 
tract.  When  no such enactment is in force in the country  of  shipment,  the 
corresponding  legislation of the country of destination shall apply,  but  in 
respect of shipment to which no such enactments are compulsory applicable, the 
terms of the said Convention shall apply."l 
 
 
Arbitražna odluka od 20.3.1987 je dala prednost HP a primjenila je HP i  na 
"noleggiatorere-a".Dir. mar. 1988, 527 
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(3)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.701 i sl. : " The  specific 
form of Paramount Cl. incorporated must, however, always be carefully  consid- 
ered  because some forms of clause incorporate only part of the Rules and  not 
the  whole set and may or may not give Rules paramountcy in clear  terms:  see 
Marifortuna  Naviera v. Government of Ceylon /1970/ 1.Lloyd's  Rep.247  ;Sabah 
Flour and Feedmills v. Comfez /1988/ 2.Lloyd's Rep. 18........." 
"An  insorporation  is  validly effected into a charterparty  even  if  the 
clause incorporated 
 
(4)Berlingieri  F.,  The Liability of the Owner for Loss of or Damage  to  the 
Goods, Dir.Mar. 1992, 1104. 
 
(5)  Ipak, za ramišljati je, ako naš sud strogo primjenjuje, po HP, 100  funti 
sterlinga  u zlatu po tržnoj vrijednosti, da li na pr. ugovaranje  COGSA,  kao 
lex  contractus,  u slučaju da na pr. COGSA kao u SAD, određuje limit  sa  US$ 
500, nije protivno propisima HP, da se ne može ugovarati niži iznos od  iznosa 
iz  HP ? Ovaj se problem pojavljuje kada bi se bez Paramount klauzule  trebalo 
primjeniti HP temeljem čl. 10 HP. 
Možda  bi trebalo imati na umu da korisnici prijevoza ipak poznaju  propise 
recimo COGSA SAD i da su pristali na $ 500. 
Mislim  da je mišljenje Jakaše u tom pravcu savršeno na mjestu.(vidi  citat 
dalje u tekstu). 
 
(6)Jakaša. Sistem, III/1, str. 39. br. 26. 
 
(7)Jakaša, Sistem, III)1. str. 32, fusnota 21:" U smislu primjene Konvencije o 
teretnici 1924, u sporu između jugoslavenske stranke i stranke koje je  država 
potpisnica  navedene konvencije VPS Zagreb od 25.XI.1972, UPK 1972,  54,  str. 
46.  U  istom smislu npr. Sav.  sud SR Njemačke od 21. XII.1970,  Hansa  1971, 
str. 389, koji navedenu konvenciju primjenjuje na prijevoze koji se  obavljaju 
na temelju teretnica, ako je luka iskrcaja u Nemačkoj. Za primjenu  međunarod- 
nog  ugovora  pred francuskim prvom: Trg. Marseille od 6.IV.1973,  DMF,  1974, 
str.  300, a pred talijanskim: Okr. Napoli od 27.V.1968, Dir.Mar.  1968,  str. 
414. 
Vidi  i  fusnotu 23:"U Italiji se primjenjuje talijansko pravo  na  ugovore 
koji nastaju i završavaju u Italiji, ali se i u tim slučajevima daje  prednost 
pravu  zasnovanom  na  međunarodnim  ugovorima  (Okr.  Genova  od  7.III.1956, 
Dir.Mar.  1956,  str.  559). Dozvoljava se i ugovaranje  stranog  prava  (Okr. 
Genova od 17.III.1966, str. 310). 
 
(8)Apelacioni  sud  Rouen.   12.7.1958., Soc. La Marine Merchande  i  dr.  ca. 
Compagnie General Transatlantique,  UPP I, 39, Bilješka str. 45. 
 
(9)Italijansko Udruženje za Pomorsko pravo, dalo je prijedlog jedne klauzule u 
Dir. Mar. 1990, str. 845: 
"The contract incorporated in/or evidenced by, or intended to be evidenced  by 
the  present document shall be deemed to incorporate the Hague-Visby Rules  as 
enacted in the country of shipment or, if such a legislation is not enacted in 
the  country  of  shipment, the corresponding legislation of  the  country  of 
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discharge shall be deemed to be incorporated. 
In  case  such a legislation is not entered in the country of  discharge,  the 
Bruxelles Convention of 25th August 1924, as modified by the Visby Protocol of 
23rd February 1968 and by the Bruxelles  Protocol of 21st. December 1979 shall 
apply to this contract. 
As  far  as the construction of the present contract is concerned,  the  words 
Bill  of Lading used in Hague-Visby Rules shall be deemed to include the  pre- 
sent document. 
Notwithstanding  the above, the following clauses shall apply and  prevail  on 
any other clause elsewhere contained in, or referred to, in this contract: 
(A).    The  Hague-Visby Rules shall apply also from the time  the  Carrier 
has taken over the goods from the Shipper or from any person or entity  acting 
on  behalf  of the latter, until the time he has delivered or he  should  have 
delivered  the  goods  handing them over to the consignee or to  a  person  or 
entity  acting  on behalf of the latter, always provided that  the  period  of 
responsibility of the Carrier covered by the Rules shall not extend beyond the 
port limits, both at loading and at discharge. 
(B).    The Carrier is entitled to carry the goods described in the present 
document on deck only when the goods are so carried pursuant to: 
(i) an agreement with the Shipper to be evidenced in the present document; or 
(ii)  an usage of the particular maritime trade. The carriage of goods in  box 
containers  on the deck of a Vessel designed for this purpose shall be  deemed 
to be in accordance to the usage of the maritime trade. 
The Hague-Visby Rules shall apply to such carriage on deck. 
 
(10)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str.702 : " Where  the  Hague 
Rules are incorporated into a charterparty as described avove, the approach to 
their interpretation follows similar princiles as those adopted when a bil  of 
lading incorporates the terms of a charterparty, namely to treat the Rules  as 
being set out  in extenso  but rejecting those provisins which are  insensible 
or  inapplicable to a charterparty;  Adamastos Shipping Co.Ltd.v.  Anglo1Saxon 
Petroleum  Co.Ltd.  /1959/ A.C. 133 at (pages 154-155 and 178 -  179  applying 
Hamilton v. Mackie (1889) 5 T.L.R. 677.......). 
 
(11)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.705 : " The  relevance  of 
the  Rules  to  charterparties cannot simply be defined by  reference  to  the 
relations  between  shipowners and charterers; they are also relevant  to  the 
relations  between shipowners (or charterers if they are  principal  carriers) 
and  cargo  owners  under bills of lading issued under  the  charterparty  and 
further  the allocation of liability as between the shipowner  and  charterers 
for liabilities to cargo owners." 
"So far as shipowners and charterers are concerned, the Rules, wher  incor- 
porated,  may govern more than just the carriage of goods and even  extend  to 
ballast  passages  or  delays in consecutive  voyages....."  (vidi  kazuistiku 
navedenu na str. 705). 
 
(12)Wilford  M., Paramount clauses in charterparties, Dir.Mar. 1992,  1134,  i 
tamo  navedena  literatura i naročito sudska praksa,  kao  na  pr.:Anglo-Saxon 
Petroleum  v. Adamastos Shipping (The "Saxon Star") /1958/ 1 Lloyd's Rep.  73; 
Seven  Seas  Transportation v. Pacifico Union Marina  Corp.  (Satya  Kailash), 
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/1984/  1 Lloyd's Rep. 588; Aliakmon Maritime Corpž v. Transocean  Continental 
Shipping  (The "Aliakmon Progress")/1878/ 2 Lloyd's Re. 499; Actis Co. v.  The 
Sanko  Steamship  Co. (The "Aquacharm") /1980/ 2 Lloyd's Rep. 237 -  /1982/  1 
Lloyd's  Rep., 7 (C.A.); Furness Withy (Australia) Pty. v. Metal  Distributors 
(UK)  (The "Amazonia") /1990/ 1 Lloyd's Rep. 236; Freedom General Shipping  v. 
Tokai  Shipping Co., (The "Khian Zaphyr") /1982/ 1 Lloyd's Rep. 73;  Interbulk 
v.  Ponte  dei Sospiri Shipping (The"Standard Ardour") /1982/ 2  Lloyd's  Rep. 
159;  Marifortuna naviera S.A. v. Government of Ceylon /1970/ 1  Lloyd's  Rep. 
247; Navigazione Alta Italia v. Concordia Mariime Chartering (The"Stena  Paci- 
fica") /1990/ 2 Lloyd's Rep. 234. 
 
(13)Kuriozum  je mišljenje iznijeto od strane Clarke, Aspects, str. 16, da  se 
HP  primjenjuju i na domaći prijevoz: " Art. X., of the Convention  refers  to 
all contracts evidenced by bills of lading issued in a HCP (zemlji  ugovornici 
Đ.I.);  this is the sole provision concerning scope, and no intention  to  ex- 
clude domestic contracts appears in the text of the Convention. (45) 
 
(45) Markianos, pp. 32-3; Jambu-Merlin Travaux p. 97, Necker p.75;  Chaveau 
no. 745; Ripert no. 1352. 
 
"The  above conclusion is implicit in the Protocol; the  reservation  (con- 
cerning  coastal traffic) would be unnecessary if such contracts were  already 
excluded in principle......"(46) 
 
(14) Corte d'Appello di Trieste, 3.III.1978, AGEMAR c. SIAT 
"TRIGLAV" i "BELJ". 
"La clausola 1. della polizza di carico cosi disponeva: 
"1. Paramount clause. The Hague Rules contained in the Internation- 
al  Convention for the Unification of certain Rules relating to Bills of  lad- 
ing, dated Brussels, the 25th August 1924, as enacted in the country of  ship- 
ment  shall apply to this contract. When no such enactment is in force in  the 
country of shipment, the corresponding legislation of the country of  destina- 
tion  shall apply, but in respect of shipment to which no such enactments  are 
compulsory applicable, the terms of the said Convention shall apply. 
Nothing  contained in this bill of lading shall be deemed to  be  a 
surrender by the carrier of any of his rights or immunities or an increase  of 
any of his responsibilities under the said rules or enactments under any other 
statutory protection or exemption from, or limitation of liability. 
In case some questions or relationship between the Carrier and  the 
Merchant  are  not governed by said International Convention.......or  by  the 
aforementioned  corresponding legislation, the Yugoslav Law and in  particular 
the  Yugoslav Law concerning contracts for the employment of sea-going   ships 
shall apply." 
Sud je odlučio: 
Con  il Carriage of Goods by Sea Act 1925 l'India ha recepito e reso  oper- 
ante  la normativa della Convenzione di Bruxeles 25 agosto 1924 sulla  polizza 
di  carico  che e quindi applicabile ad un trasporto in relazione al  quale  e 
stata emessa una polizza di carico in India. 
La Convenzione.....e applicabile in forza della Paramount clause  contenuta 
in  polizza,  ad un trasporto che non e sottoposto alle  norme  di  adatamento 
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della Convenzione che siano eventualmente in vigore nel luogo di imbarco e  di 
sbarco. 
Bilješka F. Berlingieri 
Dir.Mar. 1979,215. 
 
 
 
 
Čl.10. P68       ´ 
ł        HVP          ł 
 
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.5. 
 
Član  10 konvencije zamjenjuje  se  sli- 
jedećom odredbom: 
 
Odredbe  ove konvencije primjenjivat  će 
se  na  sve  teretnice koje  se  odnose  na 
prijevoz robe izmedju luka dviju različitih 
država kada je: 
a).   teretnica izdana u državi  ugovor- 
nici 
b). prijevoz robe započeo u luci  države 
ugovornice 
c). teretnicom predvidjeno da se  ugovor 
ravna  po  odredbama  ove  konvencije   ili 
zakonodavstva koje  te odredbe primjenjuje, 
odnosno  daje  im  snagu,  bez  obzira   na 
državnu pripadnost broda, vozara,  krcatel- 
ja, primaoca ili bilo koje druge  zaintere- 
sirane osobe. 
 
Svaka će država ugovornica primjenjivati 
odredbe ove  konvencije na spomenute teret- 
nice. 
 
Ovaj član ne dira u pravo države ugovor- 
nice da primjeni odredbe ove konvencije  na 
teretnice  koje nisu obuhvaćene  prethodnim 
stavovima. 
 
Ovaj propis dolazi do primene kada se koriste HVP, a ne samo 
HP24. 
U  slučaju kada bi bila u R. Hrvatskoj  HVP68  promulgirana, 
trebalo bi postupiti po izmjenjenom čl. 10 HVP, dakle: 
 
1.   utvrditi da li je prijevoz vršen izmedju luka koje 
se nalaze u dvije različite države, a kada je 
2.   teretnica izdana u jednoj državi ugovornici, ili 

 60



3.   prijevoz je započeo u luci države ugovornice, ili 
4.   teretnica   predvidja   da   će   se    primjeniti 
Haška/Visbi  pravila ili zakonodavstva koje te  odredbe 
primjenjuju,  odnosno  daju  im snagu,  bez  obzira  na 
državnu  pripadnost broda, vozara, krcatelja,  primaoca 
ili bilo koje druge zainteresirane osobe. 
 
 
I HVP izričito navode da se HVP mogu primjeniti i na  teret- 
nice na koje se inače po čl. 10. ne bi primjenila. 
Medjutim, u R. Hrvatskoj, primjena HVP može doći u obzir kao 
lex contractus, jer čl. 995 i 996 P.Z., odredjuju da će se  prim- 
jeniti  pravo  koje  su stranke izabrale, a  koje  nije  suprotno 
propisu iz čl. 576 P.Z. Dozvoljava se, po mom mišljenju,  ugovar- 
anje  HVP.  U  tom smislu mislim da je i stav  Vrhovnog  suda  R. 
Hrvatske u odluci  II-Rev-7/1989-2 od  3 prosinca 1991. 
 
"Prema odredbi iz članka 1000. ZPUP na ugovore o plovidbenim 
odnosima primjenjuje se pravo koje su stranke izabrale. 
Klauzulom  o  mjerodavnom  pravu,  tzv.  "Paramount  Clause" 
unesenom  u teretnice po kojima se vršio sporni prijevoz,  stranke 
su se sporazumjele o izboru mjerodavnog prava. Prema tom sporazumu 
na odnose iz ovog ugovora primjenit će se Haška pravila sadržana u 
Medjunarodnoj Konvenciji o izjednačenju nekih pravila o teretnici, 
Bruxelles, 25.VIII.1924. " 
 
 
HP 1924 ne postavljaju uvjet da prijevoz mora biti medjunar- 
odni, medjutim, Protokol 1968 postavlja taj uvjet. 
HVP  je  istaknuo da se primjenjuju   samo  na  medjunarodni 
prijevoz, a dodatno su navedeni i  drugi uslovi pod a). do c). 
 
"Da  bi se na medjunarodne prijevoze primijenila  konvencija   po- 
trebno je da se ostvari jedan od slijedećih preduvjeta: 
 
a).  da je teretnica izdana u državi ugovornici. Iz toga  slijedi 
da  se  luka  ukrcaja ne mora nalaziti u  državi  koju  konvencija 
obvezuje. Na temelju ovog propisa će se primjeniti konvencija kada 
brodarev agent na temelju podataka što ih je primio od zapovjedni- 
ka, izda teretnicu u mjestu u kojemu teret nije ukrcan. 
 
b).  "Kada je prijevoz tereta započeo u luci države ugovornice  " 
(čl.  5.  st. 1. t.b).  Kod ovog slučaja nije relevantno  u  kojoj 
državi  je izdana teretnica,. Tako će se konvencija  primjeniti  i 
kada je teretnica izdana u državi neugovornici. 
 
c).  Kad je "teretnicom predvidjeno da se ugovor ravna po  odred- 
bama ove konvencije ili zakonodavstva koje te odredbe primjenjuje, 
odnosno  daje  im snagu, bez obzira na državnu  pripadnost  broda, 
vozara,  krcatgelja,  primaoca  ili  bilo  koje  druge  okolnosti" 
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(čl.5.st. 1. t. c.)      U cit. mjestu radi se o dvije  različite 
situacije. 
Prema  jednoj stranke ugovaraju neposredno primjenu  konven- 
cije. Pod ovom pretpostavkom država ugovornica je dužna primjeniti 
odredbe  konvencije i kada nisu ispunjeni preduvjeti navedeni  pod 
a)  ili b). Ta je odredba primjenjiva i za naš Zakon, u koliko  se 
luka ukrcaja ili iskrcaja ne nalazi u R. Hrvatskoj. 
Po  drugoj  situaciji stranke biraju  primjenu  zakona  koji 
prihvaća  odredbe konvencije. Ova je odredba nejasna a izgleda  da 
je u kontradikciji sa st.1. ovog člana. Tamo se, kako je navedeno, 
kaže  da  će  se, i kada se ispune  preduvjeti  t.  c)  primjeniti 
odredbe konvencije, a u ovoj se točci govori o ugovorenom  zakono- 
davstvu. U vezi s tim postavlja se pitanje da li će se  primjeniti 
konvencija ili ugovoreni zakon. Čini se da je intencija  redaktora 
bila  da se dozvoli primjena ugovorenog prava ali pod  uvjetom  da 
ono prihvaća odredbe konvencije..... 
Zakon  primjenjuje ili ne primjenjuje odredbe konvencije.  Ako  ih 
primjenjuje  morat  će  ga sudac primjeniti, bez  obzira  koji  su 
preduvjeti za tu primjenu. Ovaj propis dolazi do primjene u  obzir 
kada  ugovoreno pravo mora primjeniti sud države čije  pravo  nije 
ugovoreno. Klauzula s kojom stranke ugovaraju primjenu  konvencije 
ili prava koje prihvaća njene odredbe zove se Paramount Clause."1 
 
Drugim riječima osnovno je da se prijevoz vrši između  dvije 
luke  različitih  država,  a onda mogu se  pojaviti  tri  dodatne 
okolnosti: 
a.-  "teretnica izdana u državi ugovornici, ili 
b.-  "prijevoz robe započeo u luci države ugovornice, ili 
c.-  "teretnicom  predviđeno da se ugovor ravna po odredbama  ove 
konvencije.........(vidi tekst propisa). 
Protokol naročito naglašava da u pogledu primjene  Protokola 
(dakle HVP) nemaju važnosti nacionalnost broda, vozara,  krcatel- 
ja, primaoca ili bilo koje druge osobe koja ima pravni interes  u 
vezi sa prijevozom. 
Možda je korisno naglasiti da se dakle tekstom tog Protokola 
statuira mogućnost ugovaranja HVP kao lex contractus. Smatram  da 
je  time rješeno i pitanje da li je za primjenu lex  contractus-a 
potreban dvostrani ugovor ili je dovoljna teretnica, iako  jedno- 
strani  akt, kao dokaz da je krcatelj prihvatio  lex  contractus. 
Protokol naime izričito veli da će se lex contractus primjenjiva- 
ti kada je teretnicom to predviđeno. 
Spomenuo bih još da je čl.6. Protokola, određeno da  stranke 
koje su ratificirale Protokol, moraju smatrati Konvenciju 1924  i 
Protokol  kao jedinstveni instrument. Međutim, ako  je  teretnica 
izdana  u zemlji koja nije ratificirala Protokol, zemlja koja  je 
ratificirala  protokol  neće biti dužna  primjeniti  Protokol  na 
takovu teretnicu. 
**************************************************************** 
(1)JAKAŠA, Sistem, III/2,str. 6. 
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Čl.2. 
HP 
 
 
Čl.2. 
 
Uz  priuzdržaj  odredaba čl.6. vozar  će  kod 
svih ugovora o prijevozu robe morem u pogledu 
krcanja,   rukovanja,  slaganja,   prijevoza, 
čuvanja robe, staranja za nju kao i za  njeno 
iskrcavanje snositi odgovornost i obaveze,  a 
uživat  će prava i oslobodjenja koja su  niže 
navedena. 
 
Nije na odmet svrstati obaveze vozara: 
 
 
KRCANJE        LOADING        CHARGEMENT 
RUKOVANJE      HANDLING       MANUTENTION 
SLAGANJE       STOWAGE        ARRIMAGE 
PRIJEVOZ       CARRIAGE       TRANSPORT 
ČUVANJE        CUSTODY        GARDE 
STARANJE       CARE           SOIN 
ISKRCAJ        DISCHARGE      DECHARGEMENT 
ODGOVORNOST    RESPONSABILITY RESPONSABILITE 
PRAVA          RIGHTS         DROIT 
OBAVEZA        LIABILITY      OBLIGATION 
OSLOBOĐENJA    IMMUNITY       EXONERATION 
 
 
Čl.2. treba povezati sa čl. 3(6) gdje se spominje  "predaja" 
robe  od strane vozara, dok čl.2. spominje "iskrcavanje".  Sudska 
praksa u Engleskoj smatra da se HP primjenjuju samo do  završetka 
iskraja,  iako vozareva odgovornost za predaju može postojati  za 
predaju i nakon iskrcaja. 1 
 
**************************************************************** 
 
(1) Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 718: " Vidi Meyerstein  v. 
Barber  /1866/ L.R. 2 C.P., 36; Filikos Shipping Corp. v. Shipmair  B.V.  (The 
Filikos) /1983/ 1 Lloyd's Rep. 9, at p. 11-12. Vidi dictum Wright J. in  Gosse 
Milerd v. Canadian Government /1927/ 2 K.B. 432. Vidi op.cit. str. 722. 
 
 
 
ł    Čl.3.st.1        ł 
ł         HP          ł 
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Čl.3. 
 
(Stav) 1. Vozar je dužan da upotrijebi  prije 
i na početku putovanja dužnu pažnju: 
 
a).  da učini brod sposobnim za plovidbu; 
b).  da brod primjerno opremi i popuni posadom 
i snabdije zalihama; 
c).  da radi preuzimanja, prijevoza i čuvanja 
robe osposobi i dovede u ispravno stanje 
skladišta, hladnjače i ledenice, i sve druge 
dijelove broda u koje se roba krca. 
 
Pažnja urednog brodara (due dilligence) točka a). do c)., ne 
može  se  ugovorom  ukinuti  (čl.3(8).  Postoji  izvjesna   manja 
sličnost  propisa o dužnoj pažnji i propisa u  čl.4(2)(p).  Dužnu 
pažnju definiraju kao: 
 
"  Due diligence  to make the vessel seaworthy  may  be 
defined  as a genuine, competent and reasonable  effort 
of  the carrier to fulfil the  obligations, set out  in 
subparagraphs  (a), (b) & (c) of the Art. 3(1)  of  the 
Hague or Hague/Visby Rules"1 
 
 
Sposobnost za plovidbu, definira se na istom mjestu: 
 
 
"Seaworthiness may be defined as the state of a  vessel 
in such a condition, with such equipment, and manned by 
such  master and crew, that normally the cargo will  be 
loaded, carried, cared for and discharged properly  and 
safely on the contemplated voyage." 
 
Odnosno : 
 
"  Brod  je  sposoban za plovidbu  (seaworthy)  ako  su 
njegov  trup  i stroj ispravni, te  ako  je  primjereno 
opremljen,   popunjen  posadom,  opskrbljen   potrebnim 
zalihama  i  pripremljen tako (dovodjenjem  u  ispravno 
stanje  skladišta,  hladnjača, ledenica i  svih  drugih 
dijelova  broda)  da se teret  može  ukrcati,  složiti, 
čuvati, prevesti i iskrcati u stanju u kakvom je priml- 
jen za prijevoz.2 
Odnosno: 
"  Plovnost  broda u najužem smislu  riječi,  t.j. 
sposobnost  trupa, strojeva i opreme za plovidbu  (fit- 
ness), tvori zajedno sa opskrbom broda potrebnom  posa- 
dom i živežnim namirnicama, te uredjenjem i stavljanjem 
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u dobro stanje dijelova broda koji služe za primanje  i 
prevoz  robe,  plovnost  broda u  širem  smislu  riječi 
(seaworthiness  ). Brod mora biti ne samo  sposoban  da 
plovi, nego i da sačuva tovar. Nedostatak broda u  bilo 
kojem od ovih pogleda, nedostatak je njegove plovidbene 
sposobnosti".3 
I dalje: 
"Po  Haškim  pravilima.........vozar ne jamči  više  za 
plovnost broda kao takovu; on jamči samo da će  upotri- 
jebiti  dužnu  pažnju (due diligence)  zato,   da  brod 
stavi  u  plovno stanje. Prema tome on ne  odgovara  za 
skrivene mane broda.4 
 
Vozar  je  dakle  dužan upotrebiti dužnu  pažnju  u  pogledu 
plovnosti  broda prije i na početku putovanja. Nakon što je  brod 
počeo  putovanje,  ta dužnost prestaje u tom  obliku.   No  vozar 
odgovara  za posljedice neplovnosti koja je nastupila za  vrijeme 
putovanja, ali jedino ako je to posljedica da je vozar  propustio 
upotrebiti dužnu pažnju prije i na početku putovanja. Ako je  pak 
nesposobnost  za  plovidbu  nastupila  nakon  početka  putovanja, 
uslijed dogadjaja koji su nastupili nakon početka putovanja, onda 
bi  nesposobnost za plovidbu bila posljedica zbog  upravljanja  s 
brodom (management of the ship) a za to vozar ne odgovara.5 
Brod mora imati ukrcanu dovoljnu količinu goriva i maziva za 
cijelo  putovanje,  osim ako su unaprijed bila  ugovorena  mjesta 
gdje će dodatno krcati gorivo i mazivo. 
Sposobnost za plovidbu je ovisna i o veličini i tipu broda i 
o putovanju koje treba izvršiti, kao i o godišnjem dobu i konačno 
i o razvoju tehnike. 
Povreda prouzrokuje da se brod smatra nesposobnim za plovibu 
(unseaworthiness). 
Smatra  se  da nema u HP i u HVP propisa koji  odredjuje  da 
brod  mora  apsolutno  biti sposoban za plovidbu.  Isto  tako  ne 
postoji  propis da se mora upotrijebiti apsolutna  dužna  pažnja. 
Postoji samo propis: 
 
a). da  se  upotrijebi dužna pažnja sa svrhom da  brod  bude 
sposoban za plovidbu; 
b). prije i na početku putovanja a upotreba dužne pažnje  je 
takodjer  preduslov  za dokazivanje izuzetaka  odgovor- 
nosti iz čl. 4(2)(a) do (q). 
 
Medjutim  samo skrivena mana će osloboditi brodara od  odgo- 
vornosti. 
Važna je dikcija PRIJE I NA POČETKU PUTOVANJA. 
 
P.Z. u čl. 479 veli: " DO POČETKA PUTOVANJA. 
Postavlja se pitanje da li je to bitna razlika. 
U jednom sporu 6 rečeno je da je početak putovanja, kada  su 
skladišta zatvorena, posjetioci su napustili brod i dat je  nalog 
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sa mosta da se krene i brod se je stvarno pomaknuo svojom vlasti- 
tom snagom ili pomoću tegljača ili oboje. U konkretnom  navedenom 
sporu, brod je udario u jedan vez kada se je pomicao uz  asisten- 
ciju tegljača i bio zabačen na dok. 
Izgleda da po P.Z. ne bi bilo tako. 
Smatra  se  takodjer da je brodar dužan  upotrijebiti  dužnu 
pažnju  ukoliko je šteta na teretu  vezana na nesposobnost . Samo 
u  tom pravcu mora brodar dokazati upotrebu dužne pažnje.  Inter- 
esantan  je slučaj  Dir. Gen. of India Supp. Miss. v. S.S. Maru  7 
gdje je brod bio pretovaren i tonuo 13 palaca više. Zaključeno je 
da  je  brod dokazao sposobnost broda za  plovidbu,  jer  kršenje 
propisa  o teretnim linijama nije bilo uzrok štete budući  bi  se 
brod  nasukao  u  svakom slučaju i da je  plovio  sa  dozvoljenim 
gazom. 
Smatra  se da u slučaju dva uzroka jednog  zbog  pomanjkanja 
dužne pažnje i drugog za koji vozar ima izuzetak, vozar je  odgo- 
voran  za  oba.  Taj se stav bazira na onome  da  je  dokazivanje 
upotrebe  dužne  pažnje  preduslov za pozivanje  na  izuzetke  od 
odgovornosti. 
Brod  nije  sposoban  za plovidbu, ako se,  kada  bi  trebao 
otploviti, nalazi pod pretnjom zaustavljanja (arrest - privremena 
mjera zaustavljanja) u mjestu gdje ne postoji sistem brzog  dobi- 
vanja garancije. 
Predmet Muncaster Castle 8 i The Amstelslot9 
U Muncaster predmetu Kuća Lordova je odlučila da je  brodov- 
lasnik odgovoran jer popravljači nisu upotrebili dužnu pažnju.  U 
predmetu The Amstelslot Kuća Lordova je odlučila da je popravljač 
(njegov  inspektor) upotrebio dužnu pažnju i da  brodovlasnik  ne 
odgovara. 
 
Pojam dužne pažnje urednog brodara zahtijeva od brodara 
samo  onu pažnju koja s može očekivati od svakog  drugog  brodara 
koji u širim poslovnim krugovima uživa glas solidnog,  ispravnog, 
urednog i savjesnog preduzetnika, odnosno privrednika. 
Od tuda se izvodi zaključak da brodar odgovara samo za culpa 
lata. 10 Smatra se  da brodar odgovara za culpa levis in abstrac- 
to . 
Brodar odgovara i za običnu nepažnju.11 
U  režimu  konvencije nitko nema pravo da za sebe  dodje  do 
koristi iz činjenice da je spor pokrenut iz osnova vanugovorne  a 
ne ugovorne odgovornosti.12 
Pojam "pažnja urednog brodara" -  odnosno "dužna pažnja" 
bi  se  zapravo  mogla danas navesti  kao  pažnja  profesionalnog 
brodara (vozara). 13 
Za štetu uzrokovanu nesposobnošću broda koja se je  pojavila 
tokom putovanja brodar će biti odgovoran ako ne dokaže da se mana 
broda  koja  ga čini nesposobnim za plovidbu nije  prije  početka 
putovanja mogla otkriti dužnom pažnjom. 14 
Brodar je dužan ulagati dužnu pažnju tokom cijelog putovanja 
za očuvanje tereta. U praksi tu se radi o odgovornosti za  djelo- 
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vanje posade. 15 
Pitanje koje se postavlja je i u pogledu problema, da li  je 
vozar  odgovoran i za osobe koje rade za njega, i to  do  momenta 
"prije i na početku putovanja". 
 
AMERIKA 
U predmetu International Navigation Company v. Farr & Bailey 
Manufacturing  Company 16, posada je zaboravila  zatvoriti  jedan 
prozor  i sud je zauzeo stav da vozar nije postupio sa due  dili- 
gence.  Jednako  i Kasacioni sud u Italiji 17 i House  of  Lords, 
koji  je  kasnije ublažilo stav. 18, a sličnu orijetaciju  ima  i 
francuska Kasacija. 19 
Obzirom da ocjena dokaza predstavlja slobodno sudačko uvjer- 
enje, teško je dati primjere osim ilustracije radi. 
Francuski  tekst  HP glasi "avant et au debut du  voyage"  a 
tako  i naš prijevod HP, što znači da mora biti due diligence  do 
momenta kada zapoćne putovanje. Smatra se da due diligence  treba 
biti upotrebljena kroz cijelo vrijeme krcanja broda. 20 
Ovaj  se  princip  primjenjuje  ne  na  putovanja  linijskog 
broda, koji pristaje u nekoliko luka, već na brod koji putuje  iz 
jedne luke ukrcaja u drugu luku iskrcaja. 21 
Iako  certifikati  klasifikacionih zavoda ili  kojih  drugih 
vejštaka  ne predstavljaju dokaz da je vozar postupio  sa  dužnom 
pažnjom, judikatura ipak smatra da ti certifikati imaju odredjenu 
težinu u pravcu da je vozar nastojao postupiti sa dužnom pažnjom. 
22 
Brodar je dužan da dokaže da od dobijanja klase pa do  spor- 
nog  momenta nije bilo nikakvih promjena koje bi brod  dovele  da 
postane nesposoban za plovidbu. 
Pregledi i certifikati imaju svakako daleko veću važnost ako 
su  izvršeni  i izdani u vrijeme kada je vozar  trebao  pokloniti 
dužnu pažnju za sposobnost broda za plovidbu. U tom se je  smislu 
izjasnila i judikatura.23 
Doktrina je takodjer razmatrala taj problem. 24 
Prema  starijem  mišljenju  bilo je potrebno  da  brod  bude 
sposoban za plovidbu po fazama (stages), ali i doktrina i  sudska 
praksa kolebaju.25 
Ipak,  ako  je  brod u usputnim lukama  ukrcao  kakav  teret 
brodar će biti obvezan uložiti dužnu pažnju za dovodjenje broda u 
stanje  sposobno za plovidbu samo prema krcateljima čiju je  robu 
ukrcao  u  odnosnoj luci. Ovo se stajalište  uglavnom  osniva  na 
gramatičkom   tumačenju   Konvencije  i   na   intenciji   njenih 
redaktora.26 
Ovaj  stav samo je djelomično riješen teorijom  o  "stages", 
prema  kojoj  teoriji se dužnost sposobnosti  broda  za  plovidbu 
pojavljuje u svakoj luci u kojoj se isplovljava sa novim teretom. 
Naime, teorija o "stages", koja daje u praksi prihvatljive rezul- 
tate, ako se napusti, ostavlja dosta problematičnih situacija baš 
u pogledu due diligence. 27 
U talijanskoj doktrini postoje i struje koje smatraju da  bi 
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vozar  tebao  biti odgovoran za seaworthiness i  tokom  putovanja 
broda. 28 
Ta struja smatra da ako šteta na teretu ne proizlazi niti iz 
jednog  od  izuzetih slućajeva, a vozar ne  može  niti  koristiti 
omnibus  propis  iz čl.4. toč. (q), da tada  postoji  odgovornost 
vozara za štete makar i iz unseaworthiness koja je nastala  nakon 
odlaska, t.j.  tokom putovanja.29 
Kako  je več spomenuto, HP ne spominju nesposobnost za  plo- 
vidbu, koja je naknadno nastala, kao izuzeti slučaj. Prema  tome, 
po HP, vozar je dužan da dokaže da ne postoji njegova odgovornost 
niti odgovornost osoba za koje on odgovara za komercijalnu krivn- 
ju. 
Ukoliko se prihvati ovakav stav, tada nema potrebe za teori- 
ju o "stages".30 
Smatra se na pr. da  se "kao početak putovanja" smatra svaki 
početak  prijevoza  svakog  pojedinog tereta, a  ne  sam  početak 
putovanja broda.31 
Smatra se da brodar mora postupiti dužnom pažnjom za  čitavo 
vrijeme prevoženja tereta. 
 
Interesantan je stav Privy Council 32 : 
 
"Article  III, rule 1. (the due diligence to  make  the 
ship seaworthy provision) is an overriding  obligation. 
If  it is not fulfilled and the  non-fulfilment  causes 
damages,  the  immunities  of Article  IV  (e.g.  fire) 
cannot  be relied on. This is the natural  construction 
apart  from the opening words of Art. IV, Rule  2.  The 
fact that the Rule is made subject to the provision  of 
Art.  IV  and Rule 1 is not so  conditioned  makes  the 
point clear beyond argument" 
 
Pomorski  vozar odgovara po Haškim pravilima samo  za  svoju 
krivnju  i  za trgovačku krivnju zapovjednika i  osoba  u  službi 
broda. 
Osobne obaveze vozara su: 
1.   stavljanje broda u dobro plovno stanje 
2.   opremanje broda potrebnim priborom 
3.   opskrba broda pogonskim materijalom, živežom i posadom 
4.   stavljanje skladišta i ostalih dijelova broda u dobro stanje 
za primanje, prijevoz i čuvanje robe.33 
 
Ako  je brod bio nesposoban za plovidbu dolazi  do  promjene 
primjene cjelokupnog zaštitnog mehanizma koji mu pružaju HP34 
Hamburška   pravila   zahtjevaju  dužnu   pažnju   i   tokom 
putovanja.(čl.5(1).) 
Vidi JAKAŠA, Sistem, III/2, str.36 i sl. br. 277, 278 
Vidi i čl.4(1). 
Za  detaljniju razradu pojma seaworthiness,  due  diligence, 
before  and  at the beginning of the voyage,  vidi  Cook  et  al. 
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Voyage Charters,,London 1993, str. 159 i sl., str. 719. i sl. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 9.12.1963 
Postojanje svjedodžbe o klasi nije samo po sebi dokaz da  je 
brod  bio  sposoban  za plovidbu. Brodar  može  sposobnost  broda 
dokazivati   uz  postojanje  svjedodžbe  o  klasi   i   naknadnim 
vještačenjem eksperata koji su u luci odredišta pregledali brod. 
UPP XXI, 51-54. 
------------------------ 
VPS SRH 25.1.1964 
Postojanje  svjedodžbe  o klasi nije dokaz da  je  brod  bio 
sposoban za plovidbu i očuvanje tereta. 
UPP XXI, 54-60. 
------------------------ 
VPS SRH 19.5.1965 
Sposobnost  broda  za plovidbu nije  istovjetna  s  njegovom 
sposobnošću  za ukrcaj tereta. Za plovidbu mora biti  osposobljen 
do početka putovanja. 
"Tužitelj  neosnovano prigovara tuženiku da je propustio  da 
brod  prije  početka  ukrcaja propisno osposobi  za  plovidbu.  U 
smislu  čl.  36.  ZOUIPB  brodar je dužan  n a  v r i  j  e  m  e 
osposobiti  brod za plovidbu te ga pripremiti tako da teret  može 
ukrcati,  čuvati,  prevesti  i iskrcati u stanju u  kojem  ga  je 
primio na prijevoz. Međutim u smislu čl. 41. st.1. ZOUIPB, da  bi 
zapovjednik  broda mogao izdati pismo spremnosti, potrebno je  da 
brod  dođe na određeno mjesto pristajanja i sidrenja,  da  dobije 
potrebne  dozvole i da su izvršene druge radnje koje  omogućavaju 
ukrcanje  odnosno iskrcanje tereta. Odatle slijedi da rok  sprem- 
nosti  broda za ukrcaj nije istovjetan s rokom u kome  brod  mora 
biti sposoban za plovidbu. Za  ovo drugo je dovoljno da brod bude 
sposoban  prije  početka putovanja, a za prvo da  bude  u  stanju 
ukrcati i uskladištiti teret na ugovoreni odnosno uobičajeni  ili 
propisani način." 
UPP XXIX, 44-46 
------------------------ 
VPS SRH  18.8.1967 
Primalac  mora  dokazati  da brodsko skladište  u  kojem  se 
nalazila oštećena roba nije bilo u stanju sposobnom da očuva robu 
od kvara. 
UPP XXXVI, 37-39. 
------------------------ 
VPS SRH 19.6.1973 
Brodar je obavezan dužnom pažnjom osposobiti skladište broda 
za  očuvanje  tereta. On je udovoljio ovoj  svojoj  dužnosti  ako 
dokaže da je poduzeo uobičajene mjere. Za fumigaciju te mjere  su 
poduzete ako dokaže svjedodžbom nadležnog organa da je fumigacija 
uspješno  obavljena prije ukrcaja tereta. Pod ovom  pretpostavkom 
brodar ne odgovara za troškove fumigacije koja je izvršena u luci 
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iskrcaja u svrhu uništenja parazita na teretu. 
UPP LXII, 61-64. 
------------------------ 
VPS SRH IV-Sl-865/73 od 19.VI.1973. 
Osposobljavanje skladišta za očuvanje tereta - Fumigacija  - 
Brodar je udovoljio obavezi da je dužnom pažnjom osposobio  skla- 
dišta ako je dokazao da je poduzeo uobičajene mjere - Za  fumiga- 
ciju je dokaz svjedodžba nadležnog organa da je uspješno obavlje- 
na  prije ukrcaja tereta - Pod ovom pretpostavkom bodar ne  odgo- 
vara  za  troškove fumigacije u luci iskrcaja u  svrhu  uništenja 
parazita u teretu. 
UPP LXII, 61. 
------------------------ 
VPS SRH III-Pž-1246/79-2 od 18.12.1979. 
Brodar mora postupati s teretom profesionalnom stručnom pažnjom u 
svrhu  otklanjanja štete i bez upozorenja krcatelja. Za  utvrdji- 
vanje  koje  su mjere potrebne za očuvanje tereta  mjerodavni  su 
običaji u prometu. To isto vrijedi i za fumigiranje. 
UPP 89, 34-38. 
------------------------ 
TrgovačKi sud, Seine, 21.IX.1961, Cie d'assurance La Concorde  et 
al. c/a Cie des Messagerie marittime. 
Time-charterer  koji  je izdao teretnicu u svojstvu  vozara, 
odgovara za šteti nastalu slabim stanjem broda. 
Brodar se brani da on nije odgovoran za stanje broda. Navodi 
naime,  da je on bio samo Time-charterer, pa da za  stanje  broda 
odgovara  brodovlasnik. Time-charterer koji je izdao teretnicu  u 
svojstvu  vozara.  odgovara zakonitom imaocu teretnice  za  štete 
koje  nastanu radi slabog stanja broda, i ne može se pozivati  na 
okolnost da bi za štetu bio odgovoran brodar. 
DMF 1962, 232; UPP XV, 52 
 
Primjedba: Možda bi bilo bolje, da su u prijevodu  korišteni 
originalni  izrazi za "vozar" i "brodar", jer se pojavljuje  i  u 
prijevodu  i izraz "bodovlasnik", a brodovlasnik ne mora  biti  i 
brodar (na pr. kod bare-boat chartera). 
------------------------ 
Apelacioni  sud Paris, 15.I.1965, Osiguratelji c/a  Cie  Generale 
Transatlantique et al., 
Sposobnost  broda  za plovidbu - Kvar rashladnih  uređaja  - 
Odgovornost  brodara - ....Brodar, u svrhu ustanovljenja  sposob- 
nosti broda za plovidbu mora poduzeti ona ispitivanja koja  odgo- 
varaju  rizicima kojima će brod biti podvrgnut tokom putovanja  - 
Samo stavljanje u pogon rashladne naprave novog broda nije dovol- 
jan  način  ulaganja dužne pažnje - Posada broda dužna  je  tokom 
putovanja kontrolirati rashladne naprave - .....Za štetu prouzro- 
kovanu nesposobnošću broda odgovara brodovlasniku brodogradilište 
za vrijeme ugovornog garantnog roka....... 
DMF 1966, 141; UPP XXX, 40. 
------------------------ 
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Apelacioni     sud    Rouen,    7.XI.1968,    Ste     commerciale 
d'affretement ... c/a zapovjednik KONGSHAVN 
Nautička  djelatnost  članova posade - Sposobnost  broda  za 
plovidbu - Pod nautičkom djelatnošću podrazumijeva se i nepravil- 
ni  manevar za vrijeme ulaska  broda u luku pribježišta, koji  je 
ulazak  bio  potreban  isključivo radi broda, ako  su  sve  mjere 
opreza  u  svrhu očuvanja tereta bile poduzete  -  Pod  nautičkom 
djelatnošću podrazumijeva se i opskrbljivanje broda gorivom - Ako 
se nemože utvrditi uzrok prodora vode u brod,brodar je dokazao da 
je u navedenom smislu uložio dužnu pažnju dokazom da je brod imao 
pravovaljane svjedodžbe klasifikacionog zavoda. 
DMF 1969, 157; UPP XLII, 48 
------------------------ 
Trgovački sud Paris, 15.V.1968. 
Odgovornost  time-čarterera i brodovlasnika - Skrivena  mana 
broda  -  Sposobnost broda za plovidbu i očuvanje  tereta  -  Kod 
time-chartera  brod u pogledu komercijalnog  upravljanja  prelazi 
pod nadzor time-charterera - Za štetu prouzrokovanu teretu nespo- 
sobnošću  broda da očuva teret odgovara time-čarterer, a ne  bro- 
dovlasnik  -  Brodovlasnik je odgovoran  za  štetu  prouzrokovanu 
plovidbenom nesposobnošću broda - Zapovjednik je u pogledu komer- 
cijalne djelatnostui podređen time-čartereru pa ga u ovim  grani- 
cama  i obavezuje prema ovlaštenicima tereta - Da bi se radilo  o 
skrivenoj  mani broda,potrebno je  da se ona ne može  otkriti  ni 
veoma  pažljivim pregledom - Ne radi se o skrivenoj  mani  broda, 
ako  su kvarovi na brodskim instalacijama, koji su  prouzrokovali 
štetu, bili prije odlaska broda iz luke, popravljani. 
Bilješka B.J. - "Pitanje odnosa iz time čartera izmeću samih 
stranaka toga ugovora, kao i između njih i trećih u  zakonodavst- 
vu, judikaturi i teoriji nije jedinstveno rješeno....." 
DMF 1969, 234; UPP XLIV,68. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Paris, 7.VII.1971, Consorts loukedes c/a  Groupe 
d'assurances mutuelles de France GAMF) 
Prijevoz  živih životinja - Odgovornost  brodara  nevlasnika 
broda - Klauzula kojom brodar otklanja svoju odgovornost ne  može 
doći  do  primjene ako je šteta prouzrokovana zlom  namjerom  ili 
grubom  nepažnjom brodara - O takvoj krivnji radi se kad je  brod 
bio nepogodan za prijevoz ugovorenog tereta. 
Bilješka  B.J. "Nije jasno iz obrazloženja presude da li  je 
tužitelj   brodovlasniku   bio  zastupnik,   time-charterer   ili 
naručitelj broda. Sud je.....ovaj odnos smatrao irelevantnim,  pa 
je  kao  važnu  ocijenio  poziciju koju  je  tuženik  imao  prema 
tužitelju. Dovoljno je da je tužitelj zaključio ugovor o prijevo- 
zu u svoje ime. To stajališe odgovara i našem pravu." 
DMF 1972, 150; UPP LV, 52. 
------------------------ 
Trgovački  sud, Paris, 4.VI.1971, Cie d'assurances generales  c/a 
Cia Naviera Salix et al. 
Brodar  nije odgovorn za štetu koja nastane na  teretu  zbog 
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poduzimanja  potrebnih mjera za sigurnost broda - To se odnosi  i 
na  zatvaranje  otvora za ventilaciju za vrijeme oluje,  koje  je 
zatvaranje  spriječilo zračenje tereta i pospješilo njegovu  fer- 
mentaciju  -   Brodar nije odgovoran za štetu na teretu  koja  je 
prouzrokovana napogodnošču broda za prijevoz odnosne vrste  robe, 
ako je krcatelj po svojoj struci mogao znati za tu nesposobnost. 
Bilješka  B.J. Ne bismo se mogli složiti da  sama  činjenica 
što  je  zapovjednik poduzeo opravdane mjere za  sigurnost  broda 
oslobađa  brodara  odgovornosti za štetu na teretu  koja  je  tim 
mjerama prouzrokovana. 
Isto  tako ne bismo mogli prihvatiti ni tvrdnju  o  položaju 
brodara u vezi sa svojstvom broda. 
Vidi  i  presudu  u pogledu svojstva  broda  istog  suda  od 
7.VII.1971 kod čl. 3(1). 
DMF 1972, 105; UPP LV, 57. 
------------------------ 
Apelacioni  sud  Rennes, 3.II.1975, Zap. ss PANAGHIA  ELEUSA  c/a 
Comptoir commercial Andre et al. 
Brodar je odgovoran za štetu na robi, ako je šteta posljedi- 
ca  prpuštanja cijevi sanitarnog uređaja na brodu, a   brodar  ne 
dokaže  da je uložio dužnu pažnju za pronalaženje  i  otklanjanje 
ove mane broda - Brodar pod navedenom pretpostavkom odgovara i za 
daljnju štetu. 
Bilješka  B.J.  Teško  bi se mogli složiti...da  se  radi  o 
zlonamjernon  brodarovom postupku. Sud polazi od pretpostavke  da 
je  zapovjednik morao znati da brod ima navedenu manu. S  tim  se 
možemo  složiti.  Međutim iz toga ne slijedi  da  je  zapovjednik 
postupao zlonamjerno. Može se u najboljem slučaju raditi o gruboj 
nepažnji. ........... 
DMF 1975, 342; UPP LXVII, 73. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Paris, 21.IV.1976, Souris et al. c/a Ste Jokelson 
& Handtseam et al. ( ss. PANAGLIA) 
Šteta  prouzrokovana  skladišnom  vlagom  -  .......U  pojam 
sposobnosti broda za plovidbu spada i čistoća i suhoća  skladišta 
kada  je  tako  navedeno u klauzulama ugovora -  Brodar  čiji  je 
zapovjednik odbio poziv da prisustvuje utvrđivanju količine iskr- 
canog  tereta,  ne  može pobijati količinu koja  je  utvrđena  od 
strane vještaka. 
DMF 1977, 74 UPP LXXV, 59. 
------------------------ 
Trgovački sud Paris, 27.VI.1977, Cie d'assurances La Concorde  et 
al. c/a Ste Ivoirienne et al. 
Odgovornost  brodovlasnika  i time - charterera  -  Ulaganje 
dužne  pažnje za osposobljenje broda za plovidbu - Dužnost  time- 
charterera  da uloži dužnu pažnju u svrhu osposobljenja broda  za 
plovidbu  sastoji  se u njegovoj obvezi da dovede brod  u  stanje 
plovnosti,  da ga odgovarajuće opremi, popuni posadom i  osposobi 
skladišta u koja će teret biti smješten - Toj obvezi nije udovol- 
jeno  ako  je tijekom putovanja hlađenje hladnjaka bilo  sporo  i 
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obnova  svježeg zraka zakašnjavala -  Kvazi-deliktna  odgovornost 
brodovlasnika  ne postoji prema primaocu kada je stanje  broda  u 
pogledu  sposobnosti  za  plovidbu bilo u redu i  kada  je  šteta 
posljedica   neulaganja  dužne  pažnje  time-charterera   da   se 
održavaju uređaji hladnjaka u redu. 
Bilješka  B.J. "....uzrok štete uopće nije pomanjkanje  ula- 
ganja dužne pažnje sa strane brodara prije početka putovanja.  Iz 
nalaza  vještaka  slijedi da je oprema broda koja  se  odnosi  na 
instalacije hladnjaka bila ispravna, a da je uzrok štete  njihovo 
nepravilno  održavanje tijekom putovanja. Prema tome uzrok  štete 
je komercijalna krivnja brodske posade za koju brodar odgovara, a 
ne pomanjkanje dužne pažnje za osposobljavanje broda za  plovidbu 
prije početka putovanja." 
DMF 1978, 175; UPP LXXVII, 77. 
Opaska: SITRAM je bio time charterer, a  Cie.Franco-camerou- 
nainase brodovlasnik. Sud je obavezao SITRAM po tužbenom zahtjevu 
a oslobodio brodovlasnika Cie. Franco-Cam. Izleda da je u  prije- 
vodu SITRAM nazvan brodarom, u originalu (transporteur maritime). 
Brodovlasnik  je u orignalu  "armateur".  Orig. tekst  glasi  "Le 
system  est fonde' sur une obligation de dillegence  impose'e  au 
transporteur, C'est un devoir d'ordre public qui pese  personnel- 
lement  sur le transporteur. La  due diligence consiste  pour  le 
transporteur......". U prijevodu je :" ...brodar je dužan uložiti 
dužnu  pažnju  za osposobljenje broda..... Budući da  se  radi  o 
dužnosti koja slijedi iz javnog poretka ona tereti brodara  osob- 
no...". 
Naš izraz brodar, obično se ne koristi za time-charterera. 
------------------------ 
Corte d'Appello di Genova od 14.5.1954 Congar c. Sorveglian- 
za (Dir.Mar. 1954, p.648, 656.): 
"Mentre  concetto di navigabilit…, sia riferito  ai  presup- 
posti di una sicura navigazione o alla conservazione del  carico, 
Š  manifestamente   relativno, nel senso che  l'attitudine  della 
nave alla navigazione o l'idoneo apprestamento dei locali  desti- 
nati alla caricazione pu• sussistere per un determinato percorso, 
in normali condizioni e per un determinato carico, e non  esservi 
per  altro  pi— difficile viaggio e merce  diversa.  Cosi,  nella 
specie,  la  m/n Carlo M., adatta alla navigazione  costiera  con 
merci  per  loro natura  non soggette a perdersi se  bagnate  per 
infiltrazione di acqua marina, possibile in condizioni  anormali, 
diveniva innavigabile con un carico di merce sicuramente  deperi- 
bile  in caso di bagnamento, ed ancor pi— di acqua  inquinata  di 
nafta, conseguente ai movimenti di rolio determinati dal mare  in 
tempesta." 
------------------------ 
Corte di Cassazione, n. 3423, 23.10.1958, Odino Valperga Italeur- 
opa c. Ditta Hugo Trumpy (Dir. Mar. 1959, str. 352, 356). 
"Risulta  dalla  enunciata sentenza che il  17  giugno  1952 
(cioŠ  21  giorno  prima dell'incidente per cui Š  la  causa)  il 
piroscafo  BOLTON  venne  sottoposto a una  visita  periodica  di 
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verifica e di collaudo, effetuata da un organo preposto ufficial- 
mente  al controllo delle navi......, alla presenza di un  perito 
del  ministero norvegese del commercio. Furono verificati e  col- 
laudati tutti i bighi di bordo, nonchŠ i relativi cavi di  manov- 
ra,  con sostituzione delle parti logorate o difettose, e  ne  fu 
accertata  piena  efficienza  e  funzionalit….  Gli  accertamenti 
vennero  eseguiti con gli apositi strumenti tecnici, a mezzo  dei 
vericelli  della  nave  e di una bilancia a  molla,  sempre  alla 
presenza  del perito governativo, quale organo  incaricato  della 
vigilanza  nell'esercizio di una pubblica funzione.  In  partico- 
lare, per quanto riguarda il bigo, che poi si ruppe nel porto  di 
Genova  (durante  il sollevamentzo di un peso di 6  tonnellate  e 
mezzo) , fu accertato che esso aveva una portata non inferiore  a 
10 tonnellate e che dopo il collaudo era stato adoperato due sole 
volte,  nei porti do Lisbona e Casablanca, per il solevamento  di 
piccoli carichi del peso di una o due tonnelatte." 
------------------------ 
Tribunale  di Savona od 19.6.1967 S.p.A. Matarrese c.  Mediterra- 
nean and Overseas Shipping Agency (Dir.Mart. 1968, p. 600: 
"Il Tribunale non ignora come la giurisprudenza sia partico- 
larmente severa nell'ammettere le ipotesi della fortuna di  mare, 
affermando che la stessa susiste in buona sostanza solo nei  casi 
in cui la violenza degli elementi naturali vada oltre le ragione- 
voli  previsioni,  ma  non pu• sottarcersi che la  vis  maris  va 
altresi  riguardata  in  relazione alle  dimensioni  della  nave. 
Tenendo conto, peraltro, della modesta stazza della  Polyxene  G. 
delle violente manifestazioni del maltempo riscontrate nonchŠ dei 
danni  riportati  dalle  sovrastruture, la fortuna  di  mare  pu• 
ritenersi nella specie, effetivamente esistita." 
------------------------ 
Okružni  sud Napoli, 27.V.1968, SNC Rocco G. e figli c/a  Agenzia 
marittima C. Tomasos 
Sposobnost  broda  za  plovidbu - Prijevoz  i  "noleggio"  - 
Ukoliko  zapovjednik  ne navede da je teretnicu  potpisao  u  ime 
određene  osobe  različite od brodara, treba smatrati  da  ju  je 
potpisao  u  ime brodara - Ovo vrijedi i u slučaju da  je  brodar 
sklopio ugovor o "noleggio" i uzimalac broda u "noleggio" nastupa 
kao  vozar  - Da li se brodar, koji je ugovorom o  noleggiu  pre- 
pustio poslovanje brodom trećoj osobi, u ugovoru sa  naručiteljem 
prijevoza  stvari obavezao kao vozar, treba prosuditi  na  osnovi 
obaveza koje je u tom ugovoru brodar preuzeo prema naručitelju  - 
Da bi se brodar oslobodio dužnosti naknade štete pozivom na prir- 
odno svojstvo robe, potrebno je da dokaže da je za vrijeme  puto- 
vanja  poduzimao  odgovarajuće  mjere radi  otklanjanja  štete  - 
Vlastita mana robe predstavlja patološke uvjete koji prizlaze  iz 
same  prirode robe ili izmjenom njenih prirodnih svojstava, a  za 
koju izmjenu brodar nije kriv -  Pod sposobnošću broda za plovid- 
bu  ne obuhvaća se samo sposobnost za izvršenje putovanja, već  i 
sposobnost  za očuvanje tereta - Sposobnost za plovidbu ne  proc- 
jenjuje se apstraktno već konkretno, uzimajući u obzir  putovanje 
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koje brod mora obaviti i teret koji mora prevesti  Brod mora biti 
sposoban odoljeti predviđenim opasnostima nevremena...- (Činjeni- 
ca)  da je naručitelj izabRao jedan određeni brod....ne  oslobađa 
brodara obaveze u pogledu sposobnosti broda za plovidbu -  Brodar 
je  pod ovom pretpostavkom dužan ili odbiti  zaključenje  ugovora 
ili  naručitelja  upoznati s nesposobnošću broda tako  da  on  tj 
naručitelj  preuzme  na  sebe  rizik  za  eventuale  štete   zbog 
nesposobnostibroda  -  Vlažnost  kukuruza  od  14  %  predstavlja 
normalnu vlažnost. 
Bilješka B.J. 
Dir.Mar. 1968, 414 ; UPP XLIV, 70 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Napulj, 26.V.1969, Rocco Giuseppe &  Figli  c/a 
CIMA 
Održavanje skladišta u stanju podesnom za čuvanje tereta  je 
komerciajalna  a ne nautiška djelatnost posade  -  Uspostavljanje 
pravilne  ventilacije  je  dužnost  brodara, pa  i  onda  ako  je 
naručitelj  prilikom desinsekcije zabrtvio ventilacione otvore  - 
Ta  je  brodarova dužnost isključiva i ne može  biti  podijeljene 
krivnje u tom pogledu. 
BiješKa E.P. 
Dir. Mar. 1969, 415; UPP LI, 65. 
------------------------ 
Tribunale  di Napoli od 1.3.1971 Nuevo Mundo Seguros  Gener- 
ales c. A. Lauro (Dir.Mar. 1971, p. 103, 110): 
"Deve  quindi  affermarsi la innavigabilit…  della  nave  in 
quanto la  traversata oceanica in periodo invernale richiedeva di 
assicurare  la  stabilit… della nave in previsione  di  possibili 
tempeste;....Trova pertanto conferma il sopra detto carattere  di 
relativit… del concetto di navigabilit…: se invece del  machinari 
in  casse per un peso in gran lunga inferiore alla portata  della 
nave  si fosse imbarcato un carico totale di merci alla  rinfusa, 
aprendosi quindi i deeptanks per servirsene da stive, tal  carico 
sarebbe  giunto indenne alla destinazione, come era avvenuto  nei 
due viaggi precendenti." 
------------------------ 
House  of  Lords F.O. Bradley & Sons Ltd. v.  Federal  Steam 
Navigation Co. Ltd.(17, Asp. M.L.C. 265, p. 267): 
"In the law of carriage by sea neither seaworthiness nor due 
diligence is absolute. Both are relative, among other things,  to 
the state of knowledge and the standards prevailing at the mater- 
ial  time. The words "properly equipped" in the Commonwealth  Act 
also, in my opinion, import no absolute propriety, whatever  that 
may be, but must be read as relative only. For seaworthiness, the 
material time is the date of sailing; for due care, the period of 
voyage." 
------------------------ 
King's Bench Division, 31.5.1937, Charles Brown & Co. v.  Nitrate 
Producers Steamship Co., 58 Ll. L. Rep. 188, str. 191 
"I  agree  first of all that "latent defect" does  not  mean 
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latent to the eye. It means latent to the senses, that is, it may 
be hammer-tested, or there may be any other test. The only  ques- 
tion  is whether by "latent" it means that you have to use  every 
possible  method  to discover whether it exists, or  whether  you 
must  use  reasonable methods. I cannot myself  believe  that  in 
every case it is obligatory upon a ship's officer on the  commen- 
cement of a voyage to go and tap every rivet to find if it has  a 
defect  or not. If that were so, ships would be held up  in  port 
for a very long time while rivets were being tapped and eyes used 
to  determine whether a defect existed or not. I think  it  means 
such  examination  as a reasonable careful man  skilled  in  that 
matter  would make, and I think that such an examination  was  in 
fact made. 
------------------------ 
Queen's Bench Div.(Comm.Court), 1-11.05.1962 
Union  of India v.N.V. Reedeerij Amsterdam /1962/ 1 Lloyd's  Rep. 
539, str. 553 - M.V. AMSTELSLOT 
"UNSEAWORTHINESS      Due diligence - Reduction  gear  break 
down  - Vessel unable to complete voyage - Whether  operators  of 
vessel exercised due diligence to ensure her seaworthiness. 
------------------------ 
Queen's Bench Division, 27.II.1962, MDC Ltd. c/a N.V. Zeevart. 
Sposobnost  broda za očuvanje tereta. Brodar nije  odgovoran 
za štetu ako dokaže da uređaji broda za očuvanje tereta ogovaraju 
tipu  broda  kojim se uobičajeno vrši  prijevoz  pojedinih  vrsta 
tereta. 
LLLR 1962, 180; UPP XIV, 31. 
------------------------ 
The  Irrawaddy (117 U.S. 187); The Alvena, 79 Fed. 973 (2nd  Cir. 
1897); The "Esso Providence" (1953 AMC 1317) str. 1325, 1326 
------------------------ 
West Kebar (1945 AMC 191): 
"Prima  questione  Š se la nave era  innavigabile.  Vogliamo 
assumere che le condotte elettriche non la rendevano tale se essa 
non  trasportava  carico in coperta; e, forse, nella  ipotesi  in 
cui essa caricava determinati tipi di merci in coperta.  Potremmo 
anche  andare  oltre, ad assumere che essa era  navigabile,  cosi 
come Š partita, per un viaggio estivo, ad esempio nel  Mediterra- 
neo. Ma essa doveva attraversare l'Atlantico in gennaio,  finendo 
il viaggio in latitudine di oltre 40ř, ed il problema era se, con 
il carico in coperta che essa effettivamente trasportava e con le 
condotte elettriche che si trovavano in coperta, essa era  ragio- 
nevolmente attrezzata per questo viaggio." 
------------------------ 
Apelacioni sud SAD, (5 okrug) 12. VIII.1959, Mississippi Shipping 
Co., c/a Zander Co. 
Brodar ne odgovara za štetu koja je prouzrokovana  na teretu 
ulaskom  vode  kroz pukotinu brodske oplate, a koja  je  pukotina 
nastala udarom broda u obalu prilikom manevra otiskivanja.  Treba 
uzeti da je početkom manevra otiskivanja putovanje već započelo i 
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propust  da se pregleda brod da nije povodom udara u  obalu  pre- 
trpio  štetu, ulazi u nautičku djelatnost zapovjednika,  za  koju 
brodar ne odgovara. Nakon početka putovanja brodar nije  obavezan 
ulagati dužnu pažnju da ustanovi sposobnost broda za plovidbu. 
UPP XII, 58, AMC 1959, 2143. 
------------------------ 
Apelacioni  sud SAD, 20.XI.1963, Firestone Synthetic  Fibers  Co. 
c/a M/s Black Heron et al. 
Prijevoz  po  teretnici - Oštećenje tereta - COGSA  -  Propust  u 
rukovođenju  brodom  - Brodar koji dokaže propust  u  rukovođenju 
brodom,  ne treba da dokazuje i stanje sposobnosti broda za  plo- 
vidbu - Dokaz o protivnosti tereti oštećenog korisnika prijevoza. 
AMC 1964, 42; UPP XXIII, 44. 
------------------------ 
Distriktualni sud Južnog Distrikta, New York, 23.I.1964., Commod- 
ity Service Corp. c/a Hamburg American Line. 
Pokvarljiv teret (slanina)      Prijevoz prema  teretnici  - 
Slaganje tereta u rashlađeni ili samo hladni skladišni prostor  - 
U  teretnici sadržana napomena "U PRIVIDNO ISPRAVNOM  STANJU"  ne 
dokazuje da je teret stvarno bio u ispravnom stanju, budući da se 
takva napomena odnosi samo i isključivo na vanjski izgled  tereta 
odnosno  njegovog  omota, a ne i na njegovo  unutarnje  stanje  - 
Krcatelja  tereti  dokaz  da  je  ugovoreni  teret  sposoban   za 
transport za koji je predviđen - Temperature kojima je roba  bila 
izložena za vrijeme dok se je nalazila u obalnim skladištima luke 
krcanja, a zatim u brodskom skladišnom prostoru tokom  putovanja, 
predstavljaju rizik kojemu je izložen samo krcatelj, budući da on 
nije  ugovorio rashlađivanje skladišnih prostora niti sa  obalnim 
skladišarem, niti s brodarom, iako je to mogao. 
AMC 1964, 926; UPP XXVI, 73. 
------------------------ 
Apelacioni  sud  SAD (IX okrug), 24.IV.1969,  Waterman  Steamship 
Corp. c/a Gay Cottons et al. 
Sposobnost  broda  za  plovidbu - Ulaganje  dužne  pažnje  - 
Privity and knowledge - Brodar odgovara ograničeno i kad je šteta 
nastala velikom krivnjom članova posade - Brodar odgovara neogra- 
ničeno  ako je nesposobnost broda posljedica velike krivnje  bro- 
darovih nadzornika brodova. 
Bilješka Đ.I. 
Llilick Office Law Notes - Maritime, 1969, 69-25,; UPP XLIII,67. 
------------------------ 
Apelacioni sud SAD, 2 okrug., 3.XII.1974, Iligan Integrated Steel 
Mills Inc. et al. c/a ss. JOHN WEYERHOUSER et al. 
Za nesposobnost broda za plovidbu odgovaraju brodovlasnik  i 
brodar  - Pravo na ograničenje brodovlasnik i brodar ne gube  ako 
se  radi o odgovornosti za nesposbnost broda za plovidbu  -  Nije 
"quasi  nerazborito skretanje s puta" nesposobnost broda za  plo- 
vidbu. 
"Sud   upozorava  da  je  "skretanje"  (deviation)   zapravo 
tehnički  termin prava osigurnja i da pojam devijacije  ne  treba 
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širiti preko granica  krcanja na palubu...." 
Bilješka  E.P. "Domet pojma "nerazboritog skretanja  s  puta 
("unreasonable deviation") pred američkim sudovima." - 
Dir. Mar. 1975, 658.; UPP LXX, 70. 
------------------------ 
Trgovački sud, Antwerpen, 25.II.1960, La Neuchateloise et al. c/a 
Zapovjednik & COMPAGNIE MARITIME BELGE & COCKERILL-OUGRE 
Sposobnost  broda za plovidbu - nije dovoljan dokaz  da  je 
brod  sposoban za plovidbu: da se radi o prvom putovanju,  da  je 
brod  sagradilo prvorazredno brodogradilište i da ima  svjedodžbe 
o  klasi   - Brodar koji je naručio takav brod  ne  odgovara   za 
štetu  nastalu  skrivenom manom broda koja se nije mogla  otkriti 
dužnom pažnjom. 
Juris. du Port d'Anvers 1960, 468; UPP XVIII,51 
------------------------ 
**************************************************************** 
 
(1)   Tetley. op.cit. str. 370 
 
(2)Ivošević, Odgovornost, str. 29 
 
(3) Špehar, Odgovornost, str.161 
 
(4) Špehar, Odgovornost, str. 161 
 
(5)Špehar, Odgovornost, str. 162 
 
(6)  S.S. Del Sud, 270 F.2d 345, 1959 AMC 2143 (5Cir. 1959) 
 
(7)  1972 AMC 1238 (S.D. N.Y. 1971) upheld in appeal 459 F.2d 1370, 1972 AMC  1694 
(2 Cir. 1972) 
 
(8) /1961/ 1 Lloyd's Rep. 57, 1961 AMC 1357 (H.L.); Riverstone Meat Co. c/a Lanca- 
shire Shipping Co., UPP IX, 63 
 
(9)  /1963/ 2 Lloyd's Rep. 223. Vidi i predmet Admiral Zmajević  /1983/ 2  Lloyd's 
Rep. 86. 1986 AMC 1899 (N.D. Fla. 1985). UPP XXII, 35 sa Bilješkom E.P. 
 
(10)  Kasacioni sud Francuske, Plenarna sjednica 11.III.1960, DMF  1960,  331, 
UPP VII, 39: "....culpa lata se ne može izjednačiti sa dolusom...." 
Bilješka E.P. :"Plenarna rješidba je konačno za Francusku rješila ovo pitanje, 
a  zanimljivo je da komentatori rješidbe RodiŠre (DMF 1960, 332-335) i  Grand- 
maison  (DMRF  1969, 335-6) ističu kako i dalje vrijedi pravilo, da  se  culpa 
lata i dolus izjednačuju (culpa lata dolo aequiparatur), ali da se u pomorskom 
pravu  radi o izuzetku na temelju određenog teksta i na temelju određene  eko- 
nomske  stvarnosti. RodiŠre posebno ističe, da zakonsko  ograničenje  odgovor- 
nosti po jedinici tereta neće ipak doći do primjene kod takve kulpe, koja  ima 
sa  strane  brodara lukrativni cilj. (u smislu  "devijacije"  američkog  COGSA 
1936).......i u našem pravu će se nametnuti tumačenje tog propisa kao i  odgo- 
varajuće odredbe Konvencije o teretnici od 1924." 
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(11) JAKAŠA, Sistem, III/2, str.40. 
 
(12)Ivošević, str. 46,47 
 
(13)GRABOVAC, Konvencije, str.26, sažetak iz M.A. Clarke, Aspects of the Hague 
Rules,  A  comparative Study in English and French Law, 1976,  p.  205-206,  i 
Jakaša,  Sistem, III. knjiga, 1983, str. 39-40,; Jakaša, Udžbenik, 1979,  str. 
253; Grabovac, Pomorsko pravo, 1982, str. 142. 
 
 
(14) JAKAŠA, Sistem, III/2, str.41. 
 
(15) JAKAŠA, Sistem, III/2, str.41. 
 
(16)  Supreme Court of USA, 181 U.S., 218; District Court N.Y. (S.D.) The  Colima, 
82 Fed. 665, p.678. 
 
(17)Corte  di Cassazione, Romano c. Merello e Previdi, n. 833 od  20.3.1959  (Dir. 
mar. 1959, p. 359, 368). 
 
(18)House  of Lords, Riverston Meat Co.Pty.Ltd. v. Lancashire Shipping Cop.Ltd.  - 
The "Muncaster Castle", /1961/ 1 Lloyd's Rep., 57. p. 86. ; The Amstelslot (Unione 
of  India  v. N.V. Reederij Amsterdam  /19963/ 2 Lloyd's Rep. 223  ;  The  Admiral 
Zmajevic /1983/2 Lloyd's Rep. 86,; 1986 AMC 1899 /N.D. Fla. 1985). 
 
(19)Cour  de  Cassation,  Paraskevopoulos c. Ministre de  l'Economie  National  od 
223..7.1951 (DMF 1951, p.533, 534). 
 
(20)Privy Council, Maxine Footwear Co.Ltd. v. Canadian Merchant Marine  Ltd./1959/ 
2  Lloyd's Rep. 105, p. 113; American Mail Line v. USA, U.S.A., 377 F. Supp.  657; 
1974 AMC 1536 (W.D. Wah. 1974). 
 
(21)Corte di Cassazione, Italija, n. 833 od 20.3.1959 Romano c. Merello e  Previdi 
(Dir.Mar.  1959,  p. 359, 368: ".... l'inizio del viaggio  va  considerato,  per•, 
sempre  con riferimento al singolo contratto di trasporto di cui si discute e  per 
il quale si agisce ed al momento in cui la nave cosi' utilizzata per quel traspor- 
to,  inizi• il viaggio per eseguire il contratto stesso, dopo avere  effetuato  il 
caricamento delle cose da esso contemplate, e descritte in polizza." 
 
(22)  Tako Tribunale di Genova od 29.5.1953 Icasta c. Fallimento La Florida  (Dir. 
Mar.  1954, p.297,299): "I cosidetti certificati di visita costituiscono una  pre- 
sunzione a favore del vettore, ma tale presunzione puo' venir meno di fronte  alla 
prova contraria." Slično isti sud, u predmetu od 12.1.1971 Italia Assicurazioni c. 
D'Amico  Societa' di Navigazione (Dir:Mar.  1970 p. 535, 537). Slično i  francuska 
judikatira, ali nešto uže tumačenje: Cour d'Appel, Rabat, 24.11.1954 Compagniee de 
Navigation  Cyprene Fabre c. Socie'te' Africaine des Etablissement J. Carnaud (DMF 
1956, p. 38, 40); 
 
(23)Corte d'Appello di Genova, 17.4.1963 Tadiello e Pisoni c. Compania Transatlan- 
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tica  Espanola  (Dir. Mar. 1964, p. 91, 95; isti sud : 4.5.1977  Lloyd  Italico  & 
L'Ancora c. Garibaldi (Dir. Mar. 1977, p. 459, 465.) 
 
(24)Balestra  Nicola, Innavigabilit… e pericoli eccetuati nella  disciplina  della 
responsabilit…  del vettore merittimo, Dir. Mar. 1983, 693. "Si afferma  costante- 
mente  che, ai sensi dell'art.3. n.1. della Convenzione di Bruxelles del 1924,  il 
vettore  risponde  solo  dell'innavigabilit… all'inizio del  viaggio,  mentre  non 
risponde dell'innavigabilit… sopravvenuta (Righetti, La responsabilit… del vettore 
marittimo  nel  sistem dei pericoli eccetuati, Padova 1960, p. 64.).  La  iniquit… 
delle  conseguenze che nascono da questa premessa e' solo  parzialmente  attenuata 
dalla  teoria  anglosassone  degli stages.....la Convenzione non  menziona  fra  i 
pericoli eccetuati l'innavigabilit… sopravvenuta." 
 
 
 
(25)Jakaša, Sistem, III/2, str. 41:" Za naknadno nastupjelu, odnosno  ustanovljenu 
nesposobnost oslobođen je svake odgovornosti i pod pretpostavkom da je brod u toku 
putovanja pristao u koju usputnu luku (141). Ako je brod pak u tim usputnim lukama 
ukrcao kakav teret brodar će biti obvezan uložiti dužnu pažnju za dovođenje  broda 
u stanje sposobno za plovidbu samo prema krcateljima čiju je robu ukrcao u  odnos- 
noj luci. Ovo se stajalište uglavnom osniva na gramatičkom tumačenju Konvencije  i 
na intenciji njenih redaktora." 
 
(26) JAKAŠA, Sistem, III/2, str.41. 
 
(27)Righetti,  La responsabilit…, str. 64.: "Invero, se non si vuol proprio  acce- 
tare la dottrina degli stages, a mio giudizio funzionalmente sodisfacente, bisogna 
andare  cauti.  Le omissioni e le carenze ogranizzative  verificatesi  durante  il 
viaggio potranno certamente essere poste al carico del vettore, laddove sia accer- 
tato che egli agˇ malamente e non Š intervenuto quando poteva agevolvemente rimet- 
tere  la  nave  in efficienza. Ma bisogner… distinguere tra  tali  colpe  pesonali 
dell'armatore ed  i risultati della libera e discrezionale iniziativa del capitano 
e non fare di ogni erba un fascio come spesso da noi si usa." 
 
(28)Balestra,  Innavigabilit…, str. 697:" ...appar chiaro non aver piu'  senso  la 
distinzione fra innavigabilit… all'inizio del viaggio e innavigabilit… verificata- 
si  in corso del viaggio. Del resto la verit… di questo assunto  balza  all'occhio 
dal  che si veda, nella sua prospettiva specularmente contraria, la norma d'  eso- 
nero di cui all'art. 4(2)(q) della Convenzione di Bruxelles del 1924.....quando il 
danno  non  abia  la sua origine in una circonstanza nominata  e  tipica  elencata 
nell'art.4.(2), da (a) a (p), nŠ il vettore riesca a provare l'assenza di  propria 
colpa o di colpa dei suoi agenti e preposti, la responsabilit… del vettore permane 
e dunque essa responsabilit… sussiste anche in ipotesi di innavigabilit…  soprave- 
nuta in un momento posteriore all'inizio del viaggio." 
 
(29)Balestra, Innavigabilita' str. 697: "Infatti, per l'innavigabilita' sopravenu- 
ta, e' l'art. 4(2)(q), come visto, ad inchiodare il vetore alla sua  responsabili- 
ta'". 
 
(30)Balestra,  Innavigabilita', str. 698:" Ma se si ammette, come deve  ammettersi 
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per  le ragioni sopra esposte, che la disciplina della responsabilita'  vettoriale 
e' omogenea e che, in ogni caso, il vettore risponde dell'innavigabilita'  soprav- 
venuta, almeno ai sensi dell'art. 4(2)(q), la necessita' di una fragmentazione del 
viaggio cade totalmente." 
 
(31)Badovinac, Ugovori, 1961, str. 42 
 
(32)Maxine  Footwear Co. v. Can. Government Merchant Marine Ltd. /1959/ 1  Lloyd's 
Rep. 105 at p. 113 P.C.). 
 
(33)Špehar, Odgovornost, str.172. 
 
(34)Ivošević,  Odgovornost, str. 40. "....ova obaveza u engleskoj pravnoj  teoriji 
poznata kao "OVERRIDING OBLIGATION....." 
 
 
ł    Čl.3 st.2        ł 
ł         HP          ł 
 
(Stav) 2.Ukoliko nije u čl.4. drukčije odred- 
jeno,  vozar  će uredno  i  pažljivo  krcati, 
rukovati,  slagati, prevoziti i  čuvati  robu 
koja  se  prevozi, starati se za  nju  kao  i 
vršiti iskrcaj. 
 
Korisno je nabrojati navode ovog propisa: 
 
UREDNO                            PREVOZITI 
PAŽLJIVO                          ČUVATI 
KRCATI                            STARATI SE 
RUKOVATI                          ISKRCATI 
SLAGATI 
 
 
UREDNO I PAŽLJIVO 
"Pažljivo" ne znači apsolutnu obavezu. Smatra se da to treba 
biti upotreba sistema koji je ispravan u svjetlu sveg znanja koje 
vozar ima ili bi morao imati o prirodi tereta. 1 
Uredno  i  pažljivo (properly and carefully)  se  smatra  da 
znači da vozar mora ne samo primjeniti dobar sistem za manipulir- 
anje,  prevoženje i brigu, nego da mora biti pažljiv i kod  prim- 
jene tog sistema. 2 
 
KRCATI 
U  pogledu odgovornosti vozara  postoje tri moguće situacije 
u vezi sa krcanjem: 
 
a).  prilikom krcanja 
b).  prije krcanja dok je teret bio u rukama vozara 
c).  prije  krcanja  dok je teret bio  u  rukama  neodvisnog 
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skladištara 
 
Moglo bi se navesti i na ovaj način: 
 
ad a).    teret mora biti krcan na siguran način, bez kašnjenja i 
složen  tako  da se može naći brzo i sigurno  iskrcati,   za 
što  treba plan slaganja. Interesatni su stavovi  sudova  da 
odgovornost počinje: aa). kada se koriste brodske dizalice u 
času kada se teret zakači za čekrk, a ako se koriste  obalne 
dizalice  u času kada teret predje ogradu broda. Ako se  pak 
posmatra  taj problem sa stanovišta ugovora onda  u  slučaju 
kada je brodar ugovorio da će on krcati, HP pokrivaju cijeli 
period krcanja i iskrcaja, 3 kada je tako ugovoreno, jer  se 
odgvoornost   za   taj  period  može   ugovorno   isključiti 
(čl.7.HP).  Interesantan  je stav Tetleya 4 koji  smatra  da 
klauzule  kojima se brodar oslobadja odgovornosti za  period 
prije  i poslije ukrcaja nemaju važnosti i nepostojeće su  u 
zemljama  u  kojima zakon pokriva i period prije  i  poslije 
ukrcaja.  Mislim da se to odnosi samo na one zakone koji  ne 
dozvoljavaju  klauzule  neodgovornosti  za  period  prije  i 
poslije  iskrcaja, dok na pr. P.Z. to dozvoljava u  čl.  584 
st.2. toč.1. 
Ima  i  drugih stajališta, koja su suprotna  Tetleyu  i 
ušla  su  u  sudsku praksu. U predmetu THE CORAL  5  sud  je 
zauzeo stajalište da temeljem čl. 3. st.2. ne postoji obave- 
za  vozara  "krcati, rukovati, slagati, prevoziti  i  čuvati 
robu koja se prevozi, starati se za nju kao i vršiti iskrcaj 
". Doktrina smatra da ovaj stav nije prihvatljiv.6 
 
Medjutim, pitanje je za diskusiju, da li u zemljama u kojima 
postoji isti režim u ustavu kao u Ustavu R. Hrvatske, da  su 
promulgirane konvencije iznad zakona, a konvencija dozvolja- 
va  klauzule  isključenja odgovornosti,  može  domaći  zakon 
onemogućiti takove klauzule, kada ih jači propis,  konvenci- 
ja,  dozvoljava ? Mislim da to ne bi bilo ispravno, kada  bi 
primjenom   čl.  10  HP,  trebalo   primjeniti   konvenciju. 
Drugačiji  je vjerojatno slučaj, ako se primjena HP  temelji 
na  "Paramount clause", unesene na osnovu volje stranaka,  a 
bez  obavezne primjene HP na osnovu čl. 10. U  R.  Hrvatskoj 
promulgiran  je samo tekst HP 1924.  Taj je tekst u  slučaju 
primjene  čl. 10. iznad P.Z. Medjutim, ako se  u  "Paramount 
Clause" stranke pozovu na Hague/Visby Rules (tj. sa Protoko- 
lom 1968 i 1979), situacija se po mom mišljenju mijenja, jer 
Protokoli 1968 i 1979 nisu promulgirani. Ipak i tada, ako se 
čl.  10.  (u tekstu 1924) predvidja  obavezna  primjena  HP, 
trebalo  bi ugovorene klauzule izuzetka priznati, kao i  ako 
nema  obavezne  primjene  HP, tada bi  po  P.Z.isto  trebalo 
priznati klauzule izuzetka za periode prije i poslije krcan- 
ja i izkrcavanja. 
Smatra  se  da je propis čl. 3(2) strogi propis   (uredno  i 
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pažljivo)  i da nije dovoljna samo "dužna pažnja",  jer  tih 
riječi u čl. 3(2) nema. 
 
ad b).    Odgovornost prije ukrcaja treba se posmatrati iz pogle- 
da  engleskog prava. Odgovornost vozara bila je  odgovornost 
tzv.  "common  carrier-a"  tj.  osiguratelja  tereta.  Prema 
"common  law" vozar je odgovoran za apsolutnu brigu, ali  je 
isključen  slučaj više sile ili prirodjene mane.  Zbog  tako 
teške odgovornosti, vozar nastoji smanjiti odgovornosti  tj. 
koristiti  pravo na ugovaranje izuzetaka, kada  po,  "common 
law" vozar drži teret kao "bailee" ili "warehouseman", dakle 
kao čuvar ili skladištar. Smatra se da će odlučan biti tip i 
tekst dokumenta koji vozar  izda kada preuzme teret. 
 
 
ad c).    Odgovornost u slučaju predaje tereta skladištaru  ovisi 
o  tipu  dokumenta koji skladištar izda. Ako  se  izda  tzv. 
"received for shipment bill of lading" ili "potvrda o uskla- 
dištenju ("dock receipt") u kojoj se poziva na uslove teret- 
nice"  skladištar  može koristiti ovlaštenja na izuzetke kao 
i vozar, ako je uključena t.zv. Himalaya Clause.7 Ukoliko je 
teret predan skladištaru i nisu izdani dokumenti malo  prije 
spomenuti,  tada nema pravnog odnosa izmedju vozara i  krca- 
telja  (naručioca)  i  skladištar odgovara  po  zakonu  koji 
odredjuje prava i dužnosti skladištara 8     Vozar      nije 
dužan  preuzeti teret na prijevoz, dapače vozar ne  bi  smio 
preuzeti  teret ako vozar nije u stanju da teret smjesti  na 
brod  tako  kako  zahtjeva karakter  tereta  jer  stavljanje 
primjedbe u teretnicu ne oslobadja vozara njegove obaveze da 
pazi na teret. 
 
Vozar se ne može pozivati na to da je krcatelj poznavao brod 
i njegove karakteristike pa je ipak dao teret na prijevoz. 
Od  vozara se može zahtjevati samo ono znanje koje je  u  o- 
dredjenom vremenskom razdoblju bilo poznato. 
 
RUKOVATI 
U  svim fazama vozar je dužan uredno i pažljivo rukovati  sa 
teretom. 
 
SLAGATI 
U  slučaju krcanja tereta od strane krcatelja,  u  principu, 
postoji odgovornost vozara za slaganje, jer je zapovjednik  broda 
taj  koji ima zadnju riječ kod slaganja tereta zbog uticaja  koje 
slaganje može imati na sposobnost i sigurnost broda za  plovidbu. 
No  to pravo, a i dužnost, pripadaju zapovjedniku i zbog  njegove 
dužnosti  da  se brine za ostali teret.  Medjutim,  ako  krcatelj 
slaže  svoj  teret tako da uslijed toga bude  oštećen  krcateljev 
teret, vozar je oslobodjen temeljem propisa čl. 4(2) HP.9 
Ukoliko  teret zahtjeva poseban režim slaganja, krcatelj  je 
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dužan upute dati vozaru, ali za uobičajeni teret smatra se da  je 
vozar stručnjak za slaganje. 
Kada se roba prevozi u kontejnerima, odgovornost za slaganje 
u kontejnere ovisi o tome tko je smestio robu u kontejner, da  li 
vozar ili krcatelj. 
Smatra  se  da slaganje prema običajima  nije  ispravno  ako 
dovodi do šteta, no teret dokaza za to leži na oštećeniku. 
Vozar  ima dužnost odbiti preuzimanje tereta ako  ga  nemože 
pravilno složiti i brinuti se za njega tokom prijevoza. 
U  propisu čl. 3(2) je izmedju ostalih nabrojenih  dužnosti, 
takodjer       i      dužnost       vozara        "uredno       i 
pažljivo.....slagati....robu".  Ta dužnost traje  cijelo  vrijeme 
prijevoza, pa se u tom razlikuje od dužne pažnje iz čl. 3(1)  jer 
je tamo propisana dužna pažnja "prije i na početku putovanja". Za 
slaganje traži se dakle vrlo visoki standard pažnje. 
Katkada  dolazi  i do slučaja da loše slaganje dovodi  i  do 
nesposobnosti broda za plovidbu, kada to potpada pod čl. 3(1). 
 
PREVOZITI 
Vozar  je obavezan da pozna karakteristike tereta i  da  po- 
duzme potrebne mjere za prijevoz takove robe 
Ova je dužnost trajna a ne jednokratna kao u st.1. 
 
ČUVATI 
Nabrojane činidbe : utovar, prijevoz, uzdržavanje,  istovar, 
čuvanje i staranje, mogu se sažeti u pojmu čuvanje tovara. Smatra 
se  da  nabrajanje tih činidbi ne znači da vozar  mora  iste  baš 
izvršiti  već  da za njih mora upotrebiti   dužnu  pažnju  uredna 
vozara (due diligence), 10 ali to je sporno. 
 
STARATI SE 
Nedovoljno pakovanje uslijed kojega takav teret ošteti drugi 
teret  spada pod čl. 3(2), jer se zapravo radi o brizi.  Tako  će 
brodar biti odgovoran za štete na drugom teretu ako je  pakovanje 
bilo vidljivo nedovoljno, inače ne. Drugi je slučaj ako je  uopće 
bilo nepravilno slagati takav jedan teret kraj drugoga. 
Dogadja  se da oštećenje nastane zbog dva uzroka,  jedan  za 
koji postoji pravo na izuzetak i drugog za koji ne postoji jer na 
pr.  nije  bilo  predpisane brige za teret. Uzima  se  da  u  tom 
slučaju  vozar  odgovara  za svu štetu,  osim  ako  vozar  uspije 
razlučiti štetu iz svakog osnova. 
 
ISKRCATI I PREDATI 
Odgovornost  kod  iskrcaja je  takodjer  propisana  čl.3(2), 
dakle i ovdje dolazi do primjene zahtjev da se postupi "uredno  i 
pažljivo".  Traži se dakle stroži postupak nego za slučaj  "dužne 
pažnje". 
Treba razlikovati situaciju kod iskrcaja i poslije iskrcaja. 
Smatra  se da su obaveze vozara kod iskrcaja u glavnom  sli- 
jedeće: 
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a).  obavjestiti  primatelja  (odn. NOTIFY) o očekivanom  času  i 
mjestu dolaska broda i o očekivanom času i mjestu kada  PRIMATELJ 
može preuzeti teret 
b).  izabrati  pažljivog i odgovornog skladištara ili  pogodno  i 
sigurno mjesto gdje teret iskrcati, 
c).  pravilno  i  pažljivo iskrcati teret na  pogodno  i  sigurno 
mjesto. To uključuje i korištenje pažljivih i urednih stivadora. 
d).  odvojiti teret i pripremiti ga za pregled i predaju. Iako  i 
HP  nema  propisa o "predaji", dužnost je vozara ipak,  da  teret 
pripremi za predaju. 
e).  brinuti se za teret kroz razumno vrijeme, do predaje. 
f).  ako je teret predan skladištaru, ishoditi ispravne dokumente 
od  skladištara.   U praksi skladištar može  biti  ili  skladište 
poduzeća luka, ili privatni skladištar kojeg je imenovao krcatelj 
ili  primatelj  ili skladištar kojemu se  predaje  roba  temeljem 
klauzula  u teretnici ili skladištar kojemu se predaje teret  us- 
lijed običaja luke. 
 
 
g).  postupiti  prema specijalnim uslovima ugovora o prijevozu  u 
pogledu iskrcaja. 
 
Predaja tereta nije odredjena propisima HP. 
Smatra  se da "predaja" može biti stvarna  predaja  ("actual 
delivery")  ili konstruktivna predaja ("constructive  delivery")11 
Stvarna predaja je slučaj kada se teret preda direktno primatelju 
ili  po njemu imenovanom agentu ili osobi. Konstruktivna  predaja 
je  slučaj  kada je data primatelju informacija o času  i  mjestu 
dolaska  broda,  kada je teret stavljen u prikladno  i  zaštićeno 
mjesto  i primatelju dat razuman period vremena da ga  može  pre- 
mjestiti i smjestiti pod nadzor. 
Kod  predaje tekućih tereta predaja je izvršena kada  tekući 
teret napusti cijevi broda i udje u cijevi koje je dao  primatelj 
da bi primio teret. 
Predaja  se  može izvršiti i u  smislu  specijalnih  odredbi 
primatelja. 
U izvjesnim lukama predaja se može izvršiti osobama koje  su 
temeljem zakona ili običaja luke odredjene da primaju teret i  da 
teret daju primateljima. 12 
U  pogledu vremena kroz koje je skladištenje  nenaplatno  je 
vozar  odgovoran  za teret, ali može biti  i  drugačije,   ovisno 
eventualno   o   zakonu,  o  ugovoru  o  prijevozu,   ugovoru   o 
skladištenju,  običajima  luke. Taj period vremena  je  upravljen 
samo na pitanje naplate, a ne u pogledu odgovornosti. 
Predaja tereta je ovisna o propisima i običajima u lukama  i 
može se vrlo razlikovati. No ne samo to, nego i sudska praksa  se 
tokom vremena mijenja. 
Medjutim  smatra  se da bi čas preuzimanja i  predaje  mogao 
biti pomaknut samo ako bi se u ugovoru predvidilo da se  odgovor- 
nost skida sa vozara i prebacuje na korisnike prijevoza. 
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Iz propisa čl. 1(e), 3(6) koji govori o "predaji" , čl. 3(2) 
)i  čl.2) koji govori o "iskrcaju", smatra se da treba  napraviti 
distinkciju izmešu tih pojmova. 13 
Ukrcaj i iskrcaj putem barži. 
U  slučaju  brodova koji su predviđeni da ukrcaju  barže  sa 
teretom i u iskrcajnoj luci barže spuste u more, smatra se da  se 
HP  primjenjuju  sve do iskrcaja tereta iz barža, osim  ako  nije 
drugačije ugovoreno.14 
Inače se smatra da se smještajem tereta u baržu, ne završava 
prijevoz.15 
Za  slučaj  netočne predaje od strane vozara,  kod  konačne 
predaje   ili  kod  transhipmenta,  vidi  Cook  et  al.    Voyage 
Charters,,London 1993, str. 723.16 
 
FIO (FIOS i sl.) 
 
Ovdje  treba spomenuti i klauzulu FIO (i ostale koje  potiču 
od nje) i situaciju u slučaju te klauzule u pogledu  odgovornosti 
po HP. 
Postavlja  se pitanje da li ta klauzula obuhvaća i  odgovor- 
nost ili samo finansijski prelaz sa vozara na korisnike  prijevo- 
za. 17 
Talijanska i engleska judikatira smatra da je doduše  moguće 
ugovoriti i prijelaz odgovornosti, ali da je to ovisno o uvjetima 
iz ugovora. Francuska sudska praksa zauzima i druge stavove. 
Vidi čl. 2. i čl. 1(e). 
 
TERET DOKAZA 
Čl.3.(2) je povezan sa čl. 4. dok je čl.3.(1) navedene u čl. 
4(1).  Nije  jasno zašto postoji ta razlika. Prelazi  okvir  ovog 
priručnika  pokušaj  razmatranja tog problema, pa se  upućuje  na 
doktrinu. 18 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS NRH 3.II.1962 
Nejasne klauzule u teretnici treba tumačiti na štetu brodara. 
Bilješka  B.J. : "Nejasne klauzule u teretnici treba tumačiti  na 
štetu  brodara. U presudi citirana klauzula nejasna je  u  toliko 
što nije sigurno da li se njome utvrđuje da je brod spreman i dok 
se nalazi na sidrištu. Sud je potpuno pravilno, usvajanjem  općih 
pravila  o tumačenju ovakovih klauzula, zauzeo stajalište  da  ih 
treba  tumačiti  na štetu onoga koji ih je formulirao,  a  to  je 
brodar." 
UPP XIII, 18. 
------------------------ 
 
VPS SRH  1.12.1965 
Ako nije drukčije ugovoreno ili mjesnim običajem  predvidje- 
no,  teret  se  prima i predaje pod čekrkom.  Pod  ovim  uvjetima 
troškovi ukrcaja i iskrcaja padaju na brodara pa i kad je upotri- 
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jebljena kopnena dizalica. 
UPP XXIX, 30-31 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-2087/70 od 5.I.1972 
Specijalni uređaji broda za zaštitu tereta - Prijevoz sirove 
kože  - Brodar je dužan kožu uskladiti prema pravilima  struke  - 
Brodar  mora imati specijalne uređaje za zaštitu tereta samo  ako 
je  tako  ugovoreno - Brodar odgovara za štetu na  koži  koja  je 
smještena blizu brodskih izvora topline 
UPP LIII,55. 
------------------------ 
VPS SRH V-Slp-7/74 od 5.XI.1976. 
Iskrcaj  po  klauzuli FIO - Klauzula FIO odnosi se  samo  na 
troškove iskrcaja a ne i na snašanje rizika - Prema tome i kad se 
teret iskrcava pod uvjetima klauzule FIO, protest brodaru se može 
uložiti i kada se teret primi ispod čekrka. 
UPP LXXII, 48. 
------------------------ 
VPS SRH 18.12.1979 
Brodar  mora  postupati s  teretom  profesionalnom  stručnom 
pažnjom u svrhu otklanjanja štete i bez upozorenja krcatelja. 
 
 
UPP 89, 34-38. 
------------------------ 
OPS Split X-P-6701/86 od 15.3.1988 
Iz obrazloženja: 
"U  odnosu  na  odgovornost brodara ističe se  da  je  prema 
odredbama čl. 457. i 550. ZPUP brodar dužan prevesti teret brodom 
koji  ima uobičajena svojstva u stanju u kojem ga je i primio  te 
odgovara za oštećenje tereta u toku prijevoza morem. 
Iz  priloženih   isprava posebno teretnica proizlazi  da  se 
radi o teretu rižinih mekinja, a koje su same po sebi roba sklona 
samozapaljenju,  pa je brodar bio dužan da poduzme  sve  potrebne 
mjere  da do samozapaljenja tereta ne dođe. Iz samog  havarijskog 
nalaza i mišljenja proizlazi da brodar nije u unutrašnjosti broda 
osigurao  zračne kanale između tereta niti ventilaciju  u  takvom 
opsegu da se onemogući upaljivanje uvrećanog tereta pa je iz  tih 
razloga došlo do zapaljenja tereta. 
S obzirom na naprijed navedene odredbe zakona sud smatra  da 
je za iste odgovoran isključivo brodar." 
 
(PS H Pž-2760/88 od 21.3.1989 - potvrđena I.st. presuda - 
 
VS Hrvatske Rev. 90/90 od   30.1.1990 - odbijena revizija) 
(neobjavljeno) 
------------------------ 
Tribunal de Commerce de la Seine, 14.1.1959,  Ste'. Professionelle 
des Papiers de Presse c. Intermaritime et Fluvial e Canada Levant 
Line (DMF 1959,. p. 366) at p. 368: 
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------------------------ 
Apelacioni sud Aix, 11.X.1960, Cie de Navigation Fraissinet-Fabre 
c/a Organisaton commerciale de production bananiere et al. 
Šteta  prouzrokovana  teretu djelomično slabim  slaganjem  a 
djelomično slabom abmbalažom. 
Da  je  teret bio propisno složen, do prevrtanja,  i  unatoč 
nevremenu,  ne  bi  bilo došlo. Međutim kako  je  šteta  povećana 
slabom ambalažom, to i primaoci moraju snositi dio štete. Sud je, 
na  osnovi činjeničnog stanja i slobodne ocjene, štetu  podijelio 
između brodara i primaoca. 
DMF 1961, 276; UPP XV, 51. 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Rouen,  10.II.1967, Ste Air  Cameroun  c/a  Cie 
Maritime ....et al. 
Nepravilne  manipulacije  ukrcaja, slaganja i  iskrcaja,  ne 
mogu se kvalificirati kao zla namjera ili gruba nepažnja. 
DMF 1967, 675; UPP XXXVI, 62 
------------------------ 
Trgovački  sud, Seine, 28.I.1969, Cie d' assurances  generale  et 
al., c/a Capitaine Brand et al. 
Šteta  prouzrokovana olujom i nepravilnim slaganjem  robe  - 
Brodar je odgovoran za pravilno slaganje tereta i u slučaju  kada 
troškovi ukrcaja padaju na krcatelja.. 
UPP IX, 51 
 
------------------------ 
Trgovački sud, Havre, 21.I.1969, Ce  centrale d'assurances  mari- 
times et al. c/a United States Lines et al. 
Nedostatak  ambalaže - Nepravilno slaganje -  O  nepravilnom 
slaganju radi se kad su dva tereta, koji mogu štetiti jedan  dru- 
gome,   smješteni   u   istom   skladištu,   a   nisu    dovoljno 
odvojeni ....Ovakva separacija je potrebna i pod pretpostavkom da 
je   ambalaža  i  jednog  i  drugog  tereta  bila   u   ispravnom 
stanju.....Za štetu zbog nepravilnoog slaganja odgovara brodar 
DMF 1970, 170 ; UPP XLVI, 57 
------------------------ 
Apelacioni sud, Paris, 10.XI.1971, Schmiteme et Bossem  Staintaam 
c/a Assureurs et SMACT 
Šteta  nastala  dijelom slabim slaganjem,  a  dijelom  višim 
silom.  Ako  je  šteta nastala dijelom zbog  slabog  slaganja,  a 
dijelom  zbog više sile, šteta koju je brodar  dužan  nadoknaditi 
određuje se srazmjerno šteti koja se ima pripisati slabom slagan- 
ju. Za štetu nastalu višom silom brodar nije odgovoran. 
DMF 1962, 104; UPP XIV, 37. 
------------------------ 
Trgovački sud Marseille, 7.IX.1971, Cie d'ssuarnces La  Neuchate- 
loise c/a Cie de navigation Fabre 
Oluja  kao viša sila - Nautička i komercijalna djelatnost  - 
Zapovjednik  broda  ne može se pozivati na oluju kao  višu  silu, 
koja je oluja prouzrokovala oštećenje tereta, ako je prije izlas- 
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ka  broda  iz luke, znao da će brod naići na oluju, i  ako  oluja 
nije  bila  tolike  jačine  da je bila nesavladiva  -  Brodar  je 
odgovoran  ako  se utvrdi da je šteta  prouzrokovana  nedovoljnim 
pričvršćenjem   kontejnera   koji  su  se  oluji,   zbog   slabog 
pričvršćivanja pomicali i pali na drugi teret - Oluja jačine  11. 
Beuforta  nije viša sila -Slabo pričvršćivanje tereta  samo  onda 
spada  u nautičku djelatnost zapovjednika, ako je zbog  pomicanja 
tereta  bila ugrožena sigurnost broda -  Ako je iz  ovog  razloga 
ugrožena samo sigurnost istog ili drugog tereta, radi se o komer- 
cijalnoj krivnji. 
Bilješka B.J. ...vidljivo ..kako je pojam više sile  relati- 
van...."Isto  tako  je vidljivo...do kojih  nelogičnih  rezultata 
može  doći primjena načela o neodgovornosti za  nautičku  djelat- 
nost.....  Da je posada u ovom slučaju bila više kriva, pa da  je 
svojom  krivnjom  dovela u opasnost sigurnost  broda,  brodar  za 
štetu ne bi odgovarao. Naprotiv je za tu štetu odgovoran, kad  je 
krivnja  posade bila manja, jer je ugrožavala samo teret, a ne  i 
brod. 
DMF 1972, 366 ; UPP LVIII, 62 
------------------------ 
Apelacioni  sud Paris, 11.II.1972, Cie des Messageries  maritimes 
c/a Ste Volynex et al. 
Prijevoz  tereta u brodskim hladnjačama - Prirodno  svojstvo 
robe - Smrznuta i duboko smrznuta roba -Krcateljeva krivnja - Ako 
krcatelj za duboko smrznutu robu izjavi da je smrznuta, brodar ne 
odgovara  za  štetu.....iz razlooga što je u  brodskoj  hladnjači 
održavana temperatura oko -10řC a ne oko -18řC, koja  temperatura 
odgovara  duboko  smrznutoj robi - Pod ovom  pretpostavkom  uzrok 
šteti  je dijelom prirodno svojstvo robe, a  dijelom  krcateljeva 
krivnja. 
Bilješka B.J....čini nam se da je šteta isključiva posljedi- 
ca krcateljeve krivnje, a ne i prirodnog svojstva robe...... 
DMF 1972, 353; UPP LVI, 62 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Aix, 7.XII.1973, SARL Loire Palettes et al.  c/a 
Cie generales transmediterraneenne et assureurs 
Šteta  na  teretu brašna prouzrokovana  vlažnošću  paleta  - 
Isključivo  odgvoran brodar koji je krcatelju stavio na  raspola- 
ganje  vlažne  palete - Krcatelj nije odgovoran premda  je  mogao 
opaziti  da  su palete vlažne, ako je mogao pretpostaviti  da  se 
radi  o vlažnosti prouzrokovanoj vanjskim uzrocima a  ne  sirovim 
drvetom - Brodar mora znati da osjetljivi teret kao što je brašno 
ne smije se slagati na palete kojih je drvo mlađe od tri mjeseca. 
Bilješka B.J. 
DMF 1974, 336 ; UPP LXII, 72. 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Paris, 14.X.1976, Cie Nationale  algerienne  de 
Navigation (CNAN) c/a Urbaine et Seine et al. 
Loše slaganje tereta - Komercijalna krivnja - Loše  slaganje 
tereta spada u komercijalnu krivnju članova posade broda za  koju 
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brodar odgovara i ne može se klauzulama osloboditi odgovornosti - 
Brodar  je odgovoran za nepravilno slaganje kada se je  nepravil- 
nost mogla otkriti dužnom pažnjom. 
Bilješka B.J. "....Pita se. naime, da li se radi o nautičkoj 
ili  komercijalnoj krivnji članova posade, ako je  loše  slaganje 
tereta ugrozilo sigurnost broda za plovidbu. Judikatura još  nije 
zauzela konačno stajalište." 
DMF 1977, 98 ; UPP LXXIV, 60. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Paris, 21.IV.1976, Souris et al. c/a Ste Jokelson 
& Handtseam et al. ( ss. PANAGLIA) 
Šteta  prouzrokovana  skladišnom  vlagom  -  .......U  pojam 
sposobnosti broda za plovidbu spada i čistoća i suhoća  skladišta 
kada  je  tako  navedeno u klauzulama ugovora -  Brodar  čiji  je 
zapovjednik odbio poziv da prisustvuje utvrđivanju količine iskr- 
canog  tereta,  ne  može pobijati količinu koja  je  utvrđena  od 
strane vještaka. 
DMF 1977, 74 UPP LXXV, 59. 
------------------------ 
Cour d'Appel de Paris, 10.7.1981 
Union Industrielle et Maritime c. Cie d'Assurances l'Abeille, 
DMF 1981, 723 
La  responsabilite  du transporteur maritime  ne  peut  etre 
recherchee pour un transport soumis … la Convention de  Bruxelles 
de 1924 sur le connaiseements lorqu'un organisme public jouit  du 
monopole des activites d'acconage et de manutention dans le  port 
o— la marchandise a ete dechargee, et qu'il n'est pas prouve  que 
la  perte, objet de la demande d'indemnisation,  soit  intervenue 
anterieurement … la mise … quai. 
------------------------- 
Cour d'Appel de Paris, 8.7.1982 DMF 1982, 754 
Ste Gerling Konzern Allgeimeine Vers. A.G. c. La Compagnie gener- 
ale Transatlantique (M.V. "Cleveland") 
Lorsqu'un  transport maritime est soumis a la Convention  de 
Bruxelles de 1924, les dispositions de cette Convention  s'appli- 
quent  seulement du chargement des marchandises a bord du  navire 
jusqu'a leur dechargmenet du navire. Est donc valable une  clause 
du  connaissement concernant les operations effectuees  apres  le 
debarquement, en particuiere lorsque celles-ci sont  obligatoire- 
ment effectuees par un organisme public ou semi-public. 
Le transporteur ayant rapporte la preuve du dechargement  et 
de  la  remise des marchandises aux autorite portuaires, il  y  a 
lieu  d'appliquer  la clause du connaissement et de  le  declarer 
irresponsable des pertes, objets du litige. 
------------------------- 
Cour d'Appel de Paris (5e. Ch.) 29.4.1982, DMF 1982 , 274 
Ste J. Roy c. Cie. Marseille-  Fret et al. (MV "Tevega") 
Avaries  et manquants. Absence de reserves au  dechargement. 
Livraison entre les mains d'un organisme public. Non  responsabi- 
lite du transporteur. 
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II.  Lorsu'aucune  reserve n'a ete formuleee contre le  bord 
lors  du  dechargement des marchandises, il y  a  presomption  de 
livraison conforme de ces marchandises, mais la preuve  contraire 
est  possible, le chargeur devant alors etablir que le pertes  et 
avaries son survenues anterieurement a la livraison. 
III. Si, par application de disposition du connaiseement  la 
livraison  est reputee avoir ete opere par le transporteur  mari- 
time lors de la prise en charge par l'organisme public dont l'in- 
tervention est rendu obligatoire par la loi du port de dechargme- 
net,  le transporteur maritime ne peut etre  declare  responsable 
des  avaries  et manquants subis par la marchandises,  alors  que 
cete preuve n'est pas etablie. 
------------------------- 
Corte di Cassazione, Italia, Coppola c. Assicurazioni  Generalli, 
13.4.1957, n. 1273 (Dir. Mar. 1957, p. 434, 435: 
"Su un piano teorico, Š risaputo essere discussa la  portata 
della clausola in esame, nel senso che Š controverso se la  clau- 
sola  stessa  importi solo uno spostamento  dell'onere  economico 
delle  operazioni di caricazione e di scaricazione o se  attenga, 
invece, anche all determinazione del momento di riconsegna  della 
cose  trasportate.  Il problema va risolto caso  per  caso,  onde 
acertare se le parti contraenti intesero convenire l'una o  l'al- 
tra dell esposte conseguenze. E va avvertito che, quand'anche  le 
parti avessero inteso anticipare, attraverso la pattuizione della 
clausula  FIO, il normale momento della riconsegna,  quest'ultima 
non  potrebbe  mai  precedere  il  momento  del  disistivaggio  e 
dell'agganciamento dei colli al  paranco della nave vettrice, non 
potendo  concepirsi  prima di quel momento - in mancanza  di  una 
rigorosa  prova specifica in contratto - la perdita della  deten- 
zione delle cose trasportate." 
------------------------ 
Corte d'Appello, Genova, 23.6.1959 Gondrand c. Europa   (Dir.Mar. 
1960, p.444): 
"La  sopportazione dei rischi delle operazioni di  carico  e 
scarico Š la indeclinabile conseguenza della assunzione di  dette 
operazioni  da  parte  dell'uno o del''altro  contraente,  ma  in 
difetto  di una normativa chiaramente destinata a trasferire  sul 
caricatore e sul ricevitore non solo le spese, ma anche i  rischi 
delle  operazioni, la responsabilit… delle stesse deve  ritenersi 
gravare sul vettore, in applicazione delle condizioni generali di 
polizza." 
------------------------ 
Kasacioni sud Italije, 21.IX.1959,American Export Lines, Inc. c/a 
S.P. Henry Coe et al. 
Opaska u teretnici "vreće poderane kukom" - njeno značenje - 
Brodar  nije  dužan radi sigurnosti broda voditi brigu  o  stanju 
ambalaže prilikom ukrcaja tereta. 
UPP IX, 55 
------------------------ 
Kasacioni  sud Italije, 22.III.1960, Agenzia  Marittima  Olandese 
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c/a Merzario. 
U  jednom sporu sud je stao na stajalište da je  zapovjednik 
dužan  znati  da li teretu koji prima na brod, a  koji  se  inače 
nalazi  u  prometu,  šteti toplota, te da  je,  u  svrhu  njegove 
zaštite, dužan poduzeti potrebne mjere izolacije (fardage). 
Dir. Nav. 1961, II, 80; UPP XIV, 40. 
------------------------ 
Corte di Cassazione; Caponi c. Soc. Siciliana Servizi  Marittimi, 
18.9.1961, n. 2029 (Dir.Mar.1963, p.492, 494): 
"PoichŠ, stante la nota distinzione concettuale tra obbliga- 
zione ed onere, quest'ultimo si risolve  in una condizione indis- 
pensabile all'esercizio di un diritto dell'onerato e, poichŠ come 
si  Š detto, l'inoltro del carico al porto di destino  con  altra 
nave e per conto del caricatore, costituisce solo un onere il cui 
adempimento  condiziona  il diritto del  vettore a  percepire  il 
nolo  pro-rata;  stante  tutto ci•, ne consegue che  -  come  gi… 
sottolineato  dalla dottrina - il mancato inoltro della  merce  a 
destino  a mezzo di altra nave, se pu• importare la perdita,  per 
il  vettore,  del  diritto del nolo di distanza,  non  pu•  anche 
importare  (salvo  che sussistano  elementi diversi  di  colpa  a 
carico del vettore nella cura del carico) l'obbligazione, per  il 
vettore  medesimo,  di risarcire i danni,  risentiti  dall'avente 
diritto  al carico, per la mancata riconsegna del  carico  stesso 
nel porto di destino a seguito della sopravvenuta forza maggiore, 
impeditiva della prestazione dedotta in contratto." 
------------------------ 
Okružni sud, Genova, 16.X.1961, Parisi c/a The Mediterranean 
Značenje  klauzule  FIO i "ukrcaj na rizik i račun  robe"  - 
Rizik i troškovi ukrcaja prema običajima luke Genova. 
 
 
Dir.Mar. 1962, 127; UPP XX, 64. 
------------------------ 
Kasacioni  sud  Italije, 30.X.1963,  Compagnia  unica  lavoratori 
merci.....c/a Societa elettrica Sarda et al. 
Klauzula FIO 
Bilješka B.J.: "...brodari .....kad žele prebaciti rizik  na 
krcatelja odnosno primaoca, svaki put uz potpis krcatelja (treba- 
li bi Đ.I.) staviti i dodatak da se klauzula odnosi i na rizik. 
Dir.Mar. 1965, 142,đ; UPP XXVIII, 56. 
------------------------ 
Corte di Cassazione,  26.10.1967, n. 2648 Sardamare c. La  feder- 
ale (Dir.Mar. 1967, p. 543, 548,549): 
"Con  il mezzo successivo, la ricorrente denunzia la  viola- 
zione  e falsa applicazione dell'art.422 cod. nav. e sostiene  di 
non  esser  tenuta a rispondere dei danni  verificatisi  dopo  la 
consegna  del carico ai magazzini doganali di Patrasso, porto  di 
rilascio della nave, e richiama la CESSER CLAUSE. 
L'infondatezza  di tale censura discende dal rilievo che  la 
consegna del carico all'impresa di sbarco che, anche  in applica- 
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zione  della CESSER CLAUSE, esonera il vettore da  responsabilit… 
per  le successive avarie o perdite delle  cose  traspoprtate,  Š 
quella fatta nel luogo di destinazione (art. 422 seg. cod.nav.). 
Nel  caso  invece, di interruzione  del  viaggio  marittimo, 
causata da guasto alla nave prodotto da forza maggiore ma tale da 
poter  essere  riparato  in tempo  non  siverchio,  l'impedimento 
temporaneo  alla prosecuzione del trasporto non Š causa di  scio- 
glimento  del relativo contratto: il vettore Š tenuto,  fatte  le 
riparazioni,  a riprendere il viaggio fino al luogo  di  destina- 
zione  (art.  428, 429 cod.nav.) e di conseguenza  egli  non  pu• 
invocare  la cessazione della responsabilit… relativa al  carico, 
prima della riconsegna di esso in tale destinazione. 
Tale ipotesi s'Š realizzata nella specie in esame, avendo la 
Corte di merito accertato che la ridotta via d'acqua manifestata- 
si  nella  stiva del' ISOLA DI SARDEGNA era riparabile  in  breve 
tempo nello stesso bacino di Patrasso, dove la nave s'era fermata 
per  la  verifica, o in un bacino vicino e che solo  per  propria 
convivenza  la societ… armatrice aveva disposto di fare  eseguire 
radicali  riparazioni e riattamenti nel lontano porto di La  Spe- 
zia, con definitiva interruzione del trasporto." 
------------------------ 
Corte  d'Appello di Napoli od 29.3.1968 Ditta Luigi Pittaluga  c. 
Sorveglianza  (Dir. Mar. 1968, p.395): 
"Anche se va dato atto che il vettore ha osservato le dispo- 
sizioni di legge ( art. 421 cod.nav.) e una normale diligenza con 
riferimento allo stato di navigabilit… della nave e all'appronta- 
mento delle stive in buono stato per ricevere la merce, ci• non Š 
sufficiente ad escludere la sua responsabilit… dato, che, come  Š 
noto,  le obbligazioni del vettore non si esauriscono  con  l'ap- 
prontamento  della  nave e delle stive, ma si proiettano  in  una 
continua e occulata vigilanza del carico per tutta la durata  del 
trasporto." 
 
------------------------ 
Tribunale  di  Napoli  od 27.5.1968 Rocco  c.  Tomasos  (Dir.Mar. 
1968, p. 414, 42): 
"NŠ  vale  replicare che nella specie non  pu•  parlarsi  di 
innavigabilit… in rapporto all'impiego previsto nel contratto, in 
quanto  la ALEXANDER S.M. venne liberamente scelta dalla  carica- 
trice  previo accertamento delle sue capacit…, caracteristiche  e 
qualit…  tecniche; per cui la sua designazione -  quale  elemento 
del  contratto  di trasporto stipulato - imponeva al  vettore  di 
dare  esecuzione ai patti negoziali solo a mezzo di quella  nave. 
E'  innegabile  che il vettore, nell'assumere  gli  obblighi  del 
trasporto a mezzo di una nave determinata, garantisce  l'idoneit… 
della  nave medessima e si impegna all'assolvimento puntuale  sia 
del  trasferimento della merce da un luogo all'altro,  che  della 
conservazione e della riconsegna del carico in perfetto ordine  e 
condizione. Se egli non Š in grado, invece, di dare esatta esecu- 
zione a quel contratto (ad es. non potendo fornire ad una  deter- 
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minata merce uno stivaggio, una ventilazione o quanto altro  essa 
confacente) deve rifiutare la stipula ovvero  recederne in  tempo 
utile (se ci• gli Š consentito dalla economia del negozio o dalle 
clausule  pattizie) ovvero rendere edotto il caricatore  di  tali 
inconvenienti  al fine di ottenere il suo espresso consenso  alla 
esecuzione  del contratto senza suo rischio e pericolo.  Mancando 
- come nella specie - un tale consenso, la sua garanzia Š assolu- 
ta  sia  in  relazione al trasporto che  alla  conservazione  del 
carico; onde Š vano il suo richiamo ad una presumibile consapevo- 
lezza del caricatore sui rischi del viaggio." 
------------------------ 
Corte  d'Appello  di Genova, od 26.11.1969   Montedison  c.  CIMA 
(Dir.Mar. 1970, p. 148): 
"Proseguendo  nella specificazione degli obblighi  del  vet- 
tore, Š altretanto noto, in base alla uniforme disciplina di  cui 
ai testi di legge sopra citati, che il vettore Š  imprescindibil- 
mente  tenuto, prima dell'inizio del viaggio, a porre la nave  in 
condizioni di navigabilit…, non solo sotto l'aspetto nautico,  ma 
anche sotto l'aspetto commerciale, esercitando la dovuta diligen- 
za e curando che tutte le stive , le tanche, le camere  refriger- 
anti  e ogni altra parte della nave destinata ad  acccogliere  il 
carico  siano  poste  in buono ordine e stato  per  la  specifica 
bisogna  (art. 421 cod.nav.) E  -  si noti - codesto  obbligo  di 
diligenza  del vettore non si esaurisce con l'effetuazione  rego- 
lare  del  carico, ma permane per tutto il decorso  del  viaggio, 
fino  alla riconsegna della merce al ricevitore; per  cui,  anche 
durante la navigazione egli Š tenuto, a mezzo dei suoi  preposti, 
a sorvegliare il carico ed aprestare le pi— adeguate   condizioni 
(temperature  delle tanche, ed altro) per la  migliore  conserva- 
zione delle merci trasportate." 
------------------------ 
Corte  d'Appello  di  Genova od 26.11.1970,  Montedison  c.  CIMA 
(Dir.Mar. 1970, p.148, 151): 
"  NŠ  pu• sostenersi - ...............-  che  gli  obblighi 
imposti  al  vettore dell'art. 421 cod.nav. possono  venire  meno 
quando,  in relazione alla natura della merce, occorono  partico- 
lari  nozioni tecniche per assicurare il buono stato delle  parti 
della  nave  destinate alla caricazione. Nella  obbligazione  del 
vettore,  che ha accetato di trasportare quella merce, Š  infatti 
compresa quella di fare tuto quanto necessario perchŠ essa arrivi 
non  deteriorata a destinazione e, quindi, quella di applicare  - 
valendosi,  ove  d'uopo  e sotto la  propria  responsabilit…,  di 
idonei  ausiliari  -  tutte le  nozioni  tecniche  obiettivamente 
occorrenti  per conseguire tale risultato, anche ove trattisi  di 
nozioni particolari." 
------------------------ 
King's Bench Div. 6-7.06.1929 
Goodwin,  Ferreira  & Co., Ltd. v. Lamport & Holt  Ltd.  (34 
Ll.L.Rep. 192) per Roche J. p. 194. 
"In  my judgment the discharge of these goods  was not  fin- 
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ished  when  they were put into a lighter when other  goods  were 
being  discharged  into the same lighter to make up  the  lighter 
load  which was to start for the shore. When it  is  contemplated 
that  these goods are to form the lighter load with other  goods, 
the  discharge of the goods themselves within the meaning of  the 
Act  of Parliament is, in my judgment, going on so long as  other 
are  being  raised into the lighter and stowed into  the  lighter 
alongside or on top of them." 
------------------------ 
Queen's Bench Div. 15-17.03.1954 
Pyrene Co.Ltd. v. Scindia Steam Navigation Co.Ltd. /1954/  1 
Lloyd's Rep. 321. p. 328, per Devlin J.: 
There is however, a third interpretation to Art. III(2). The 
phrase  "shall  properly and carefully load" may  mean  that  the 
carrier shall load and that he shall do it properly and  careful- 
ly:  or that he shall do whatever loading  he does  properly  and 
carefully.  The former interpretation perhaps fits  the  language 
more  closely,  but the latter may be more  consistent  with  the 
object of the rules. Their object as it is put, I think, correct- 
ly in Carver's Carriage of Goods by Sea, 9th ed. (1952), p.  186, 
is to define not the scope of the contract service but the  terms 
on which that service is to be performed. The extent to which the 
carrier  has to undertake the loading  of the vessel  may  depend 
not  only upon different systems of law but upon the  custom  and 
practice of the port and the nature of the cargo. It is difficult 
to  believe  that the rules were intended to impose  a  universal 
rigidity  of contract to the carrier. The carrier is  practically 
bound  to play some part in the loading and discharging, so  that 
both  operations are naturally included in those covered  by  the 
contract  of carriage. But I see no reason why the  rules  should 
not leave the parties free to determine by their own contract the 
part  which each has to play. On this view the whole contract  of 
carriage is subject to the rules, but extent to which loading and 
discharging  are brought within carrier's obligations is left  to 
the parties themselves to decide." 
 
------------------------ 
House  of Lords, G.H. Renton & Co. Ltd. v. Palmyra Trading  Corp. 
of  Panama   /1956/  2 Lloyd's Rep. 379, per  Lord  Somerwell  of 
Harrow at p. 393. 
"The general ambit of the H.R. is to be found in Art.III(2), 
which has already been cited. It is, in my opinion, directed  and 
only  directed to the manner in which the obligations  undertaken 
are to be carried out. Subject to the later provisions, it prohi- 
bits  the shipowner from contracting out of liability  for  doing 
what  he  undertakes properly and with care.  This  question  was 
considered  by Devlin J., in Pyrene Co.Ltd. v. Scindia Nav.  Co., 
Ltd.  /1954/ 1 Q.B,., 402, at p.417 and 418;/1954/  Lloyd's  Rep. 
321, at pp. 328 and 329 in relation to the words "shall  properly 
and  carefully load". I agree with his statement, which  has  al- 
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ready been cited." 
------------------------ 
House  of Lords Albacora S.r.l. v. Westcott & Laurence Line  Ltd. 
/1966/ 2 Lloyd's Rep. 53, p. 58: 
"I  agree with Viscount Kilmuir, L.C., that here  "properly" 
means in accordance with a sound system (G.H. Renton & Co.,  Ltd. 
v.  Palmyra Trading Corp. of Panama /1957/ A.C., 149 at  p.  166: 
/1956/  2 Lloyd's Rep. 379, at p. 388), and that may mean  rather 
more than carrying the goods carefully. But the question  remains 
by what criteria it is to be judged whether the system was sound. 
In my opinion, the obligation is to adopt a system which  is 
sound  in  light of all the knowledge which the  carrier  has  or 
ought to have about the nature of he goods. And if that is right, 
then the respondent did not adopt sound system." 
------------------------ 
Commercial Court, London, "THE FLOWERGATE" /1967/ 1  Lloyd's 
Rep. 1. p.40.: 
"Held  by  Roskill, J., 1. that burden of  proving  inherent 
vice was on defendants (Shipowners), but, there was no obligation 
on defendants to prove inherent vice and to negative  negligence, 
although in proving that damage was caused by inherent vice  that 
might have to exclude negligence; 2. that stowing cocoa in  lower 
hold  and   logs in 'tween deck was proper stowage,  provided  no 
moisture  laden air from 'tween deck could reach lower  hold;  3. 
that,  on  balance of probabilities, defendants have  shown  that 
moisture  causing damage came from cocoa itself; that voyage  was 
not unusual; that Flowergate was seaworthy and cargoworthy;  that 
her officers were competent and careful; that dunnage and matting 
was sufficient; that ventilation was proper (unless it  permitted 
moisture   to descend in ventilating air so as to cause  damage); 
that  defendants  had  excluded possibility  of  moisture  having 
descended  in that way so as to damage cocoa in No.5. lower  hold 
that  defendants  had proved that cocoa was potential  source  of 
moisture  and that moisture from cocoa damaged cocoa;  and  that, 
therefore, plaintiff's claim failed." 
------------------------ 
District Court (SDNY) Levantino Co. v. ss. "HELLAS"(1966 AMC 40. 
 
 
------------------------ 
District Court, Maryland The Ensley City" (1974 AMC 568. 
------------------------ 
Kanadski Vrhovni sud, 14.XII.1965, Mannix Ltd. c/a NM Paterson  & 
Sons, Ltd. 
Slaganje   tereta  -  Brodar  odgovara  za   loše   slaganje 
tereta.....Naručitelj  odgovara  za slaganje kad  je  on  odobrio 
metodu  slaganja kod koje su njene loše strane bile  njemu  bolje 
poznate  nego  brodaru - Ugrožavanje  stabiliteta......mora  biti 
poznato zapovjedniku.... 
LLLR 1966,1, 139;UPP XXX, 65. 
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------------------------ 
Exchequer Court, Canada ,Quebec Admiralty District,  Falconbridge 
Nickel  Ltd. v. Chimo Shipping Ltd. /1969/ , 2 Lloyd's Rep.  277, 
per Kerr J. p. 296. 
"In  the  present  case the carrier carried  barges  on  the 
Crosbie for use in lightering cargo from that ship to shore,  and 
it  used  the barges for this purpose. It was  bound  to  lighter 
goods  by its contract  of carriage. In that situation, it is  my 
view  that the Rules applied to the lightering.   The  lightering 
should be considered as a part of the discharging operation,  but 
even  if the discharging of the goods concerned from the  Crosbie 
was  completed when they were put on barge, the barge was a  ship 
used  by  he carrier in performing its obligation  to  carry  the 
goods by water under the contract of carriage covered by bill  of 
lading  and  consequently in my view, the Rules applied  to  that 
portion of the carriage." 
------------------------ 
Kasacioni  sud Belgije, 11.XII.1959 S.A.Somatra et al.  c/a  Cap. 
Edmondson. 
Dužnost brodara da  uredno složi teret nameće mu obavezu  da 
u tom progledu poduzme samo one mjere koje traži pomorska praksa. 
On,  ako nije drukčije ugovoreno, nije dužan izvršiti  specijalno 
slaganje  koje zahtijeva priroda tereta. Ovo tim prije što  krca- 
telj nije dao posebna sredstva potrebna za slaganje tereta. 
Jurisprudance du Port d'Anvers 1961, 14; UPP XIV, 44. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Bruxelles, 23.VI.1969, Cap. Bones c/a La  Neucha- 
telaise 
Prijevoz soljene kože - Dužnost zapovjednika da ima  minimum 
znanja  o soljenoj koži - Odgovornost za izdavanje  čiste  teret- 
nice. 
Bilješka B.J.: Oba stajališta koje je sud zauzeo ...su važna 
za  praksu. Dužnost da član posade ima minimum znanja o  uvjetima 
soljene  kože  temelji se na činjenici da se ta  roba  danas  sve 
češće nalazi u prometu.....U konkretnom slučaju kvar kože.....bio 
je  daljna posljedica slabog stanja koje je postojalo  u  vrijeme 
ukrcaja.  Da  je primatelj opaskom u teretnici  bio  upozoren  na 
slabo  stanje  robe,  može se pretpostaviti da  ne  bi  honorirao 
teretnicu,  pa  ga se uopće ne bi ticalo koje  je  kvarove  teret 
pretrpio tokom putovanja. Radi ovog razloga brodar bi mogao  biti 
odgovoran  i za štetu nastalu tokom putovanja koja nema  veze  sa 
slabim  stanjem  tereta,  koje  stanje  je  postojalo  u  vrijeme 
ukrcaja.  Ipak  nije sigurno da li bi sudovi išli tako  daleko  i 
brodara  činili odgovornim i za svaku ovakvu štetu. Teoretski  se 
dade braniti i jedno i drugo stajalište. 
Jurispridance du Port d'Anvers 1969, 356; UPP XIV 44, 45. 
------------------------ 
Međ. arbitražni sud u Gdinji. 
Slaganje  tereta  - Brodar odgovara za oštećenje  tereta  od 
stranog mirisa ako je u isto skladište smjestio teret koji  takav 
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miris širi i ne može se osloboditi odgovornosti dokazom o urednoj 
ambalaži i činjenicom da je šteta nastala zbog nevremena. 
Bilješka V.F. 
Hansa 1963, 232; UPP XVII, 59 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 723. Vidi i G.H. Renton  v. 
Palmyra Reading Corp. /1957/ A.C. 149; /1956/ 1 Q.B.462;  Albacora S.R.L. v  . 
Westcott & Laurance Line /1966/ 2 Lloyd's Rep. 53. 
 
(2)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.723. 
"Thus,  it  is  no defence to a carrier to argue that he  adopted  a  sound 
system  if  his  crew are negligent in operating it and,similarly,  it  is  no 
defence if his crew have carefully applied a system of carriage which is not a 
proper one for the carriage in question, subject to the limits stated above." 
 
(3)Tetley op.cit.str.528 i Pyrene Co. v. Scindia Steam Navigation Co.,  /1954/ 
1 Lloyd' Rep. 312 p. 327 i sl. 
 
(4)Tetley, op.cit.str.529, koji navodi kao primjer Harter Act, 1893 i francus- 
ki domaći zakon od 18 lipnja 1966 (vidi fusnote 7 i 8 na str. 529). 
 
(5)/1993/  1 Lloyd's Rep. 1., Balli Trading Ltd. v. Afalona  Shiping  Co.Ltd., 
sudac Beldam: str.5.: "....it is now well settled that Art. III. r.2. does not 
impose upon the carrier an obligation to load, handle, stow, carry, keep  etc. 
the goods carried." 
 
(6)Gaskell  N.,  Shipowner liability for cargo damage  caused  by  Stevedores, 
/1993/  2 LMCLQ str. 170, 177. :"....the decision of Sheen, J., at  first  in- 
stance  is to be preferred. He followed the commercially and legally  sensible 
route of imposing liability on the carrier for the failure to ensure that  the 
cargo was stowed in the proper way. 
 
(7)Ueland  S., Regole di Amburgo, SKULD, Venezia 1992, str. 45: "Le Regole  di 
Hague/Visby  hanno automaticamente introdotto la Himalaya Calause, che  stabi- 
lische che "i dipendenti dell'armatore (assistants) non possono essere ritenu- 
ti personalmente responsabili"." 
Nije uvijek jasno kakav je pravni položaj protustranke. 
 
(8)Zakon o obligacionim odnosima čl. 740 i sl. 
 
 
(9)Tetley op.cit.str.544 vidi i The Heinz-Horn /1970/ 1 Lloyd's Rep. 191 p.198 
:" The Captain occupies a dual role with regard to such decisions. He acts for 
the shipowner where his stowage decisions are made with regard to the  seawor- 
thiness and safety of the vessel; he acts for the cargo owner where his  deci- 
sions  do not affect the seaworthiness or safety of the vessel,but affect  the 
safety of the cargo only." 
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(10)Špehar, Odgovornost, str.163 
 
(11)Tetley op.cit.str.570 
 
(12)Tetley, op.cit.str.571 : na pr. u Manilli predaje se carini. Vidi i fusno- 
tu  36:" Tan Hi v. U.S.A., 94 F. Supp. 432 at p.435, 1951 AMC 127 at  p,.  131 
(N.D. Cal. 1950). See also F.J. Walker Ltd. v. Lwemoncore, 561 F.2d 1138 at p. 
1144,  1978 AMC 300 at p. 307 (5 Cir. 1977), See also Cour d'Appel  de  Paris, 
April 29, 1982, DMF 1983, 274; Cour d'Appel de Paris, July 10, 1981, DMF 1981, 
723 with note by P. Bouloy; Cour d'Appel de Paris, July 8, 1982, DMF 1982, 754 
with  note by R. Achard. See however Cour d'Appel d'Aix, April 12,  1985,  DMF 
1986, 613, with note by P.Y. Nicolas. 
 
(13)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 722: " Wright J., at first 
instance in Gosse Millerd v. Canadian Government Merchant Marine /1927/ 2.K.B. 
432,  at p. 434 said:" The word "discharge" is used......in place of the  word 
"deliver" because the period of responsibility to which the Act and the  Rules 
apply ....ends  when they are discharged from the ship.....The words "properly 
discharge"  in Art.III r.2. mean...."deliver from the ship's  tackle"  in  the 
same apparent order and condition as on shipment unless the carrier can excuse 
himself under Art. IV....." 
 
(14)Falconbridge Nickel Mines Ltd. v.Chimo Shipping Ltd. /1962/ 2 Lloyd's Rep. 
227, 296 (Exchequer Court - Kanada) 
 
(15)Goodwin, Ferreira & Co.Ltd. v. Lamport & Holt Ltd., 34 Ll.L.Rep. 192 
 
(16)Vidi  i  Cia Portorafti Commerciale v. Ultramar Panama Inc.  (The  Captain 
Gregos) /1990/ 1 Lloyd's Rep. 310; Mayhew Foods v. Overseas Containers  /1984/ 
1 Lloyd's Rep.317. 
 
(17)  Orione M., Orientamenti giurisprudenziali sulla clausola FIOS,  Dir.Mar. 
1991, 730; Kieland K., Brevi note sulla clausola FIO, Dir.Mar., 1983, 298.; 
 
(18)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 724-726. Vidi  i  presude 
tamo spomenute (16 presuda koje su donekle različite). 
 
 
 
ł    Čl.3 st.3        ł 
ł         HP          ł 
 
(Stav) 3. Nakon   preuzimanja   robe   vozar, 
zapovjednik  ili  agent vozara  dužan  je  da 
krcatelju, na njegov zahtjev, izda teretnicu, 
koja medju ostalim ima i da sadrži i: 
a).       glavne oznake potrebne za utvrdjivanje istov- 
jetnosti  robe,  kako  ih  je  prije  poćetka 
krcanja pismeno saopćio krcatelj, ukoliko  su 
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oznake  utisnute  ili na  drugi  način  jasno 
stavljene na nezavijenu robu, ili na  sanduke 
ili  omote,  u kojima se ta  roba  nalazi  na 
takav  način,  da  bi  u  redovnim  prilikama 
ostale ćitljive do kraja putovanja; 
b).       broj  koleta  ili komada, ili  količinu,  ili 
težinu prema slučaju onako, kako ih je pisme- 
no saopćio krcatelj; 
c).       stanje  i ostale prilike robe prema  vanjskom 
izgledu. 
 
Ipak  nijedan  vozar, zapovjednik  ili  agent 
vozara neće biti dužan da u teretnicu  navede 
ili   spomene  oznake,  broj,  količinu   ili 
težinu,  ako ima ozbiljnog razloga da  sumnja 
da  ne predstavljaju točno onu robu, koju  je 
uistinu   primio,   ili  ako   nema   razumne 
mogućnosti da izvrši provjeru. 
 
U vezi sa ovim stavom, može se posebno razmotriti probleme : 
 
a. vrijednost opisa tereta u teretnici 
b. primjedbe u vezi opisa tereta 
c. primjedbe u vezi stanja tereta 
d. primjedbe u vezi količine i težine tereta 
 
Vozar je dužan izdati teretnicu na zahtjev krcatelja (vidi i 
čl.515  P.Z.), sa podacima koji su gore navedeni pod (a) do  (c). 
Vozar  nije dužan izdati teretnicu sa takovim podacima,  ako  oz- 
biljno sumnja u primljene podatke ili ako nema razumne mogućnosti 
da  provjeri podatke. Vozar odnosno zapovjednik ili agent  moraju 
izvršiti  pregled. Zahtjeva se samo razumni pregled.  Zapovjednik 
ne    mora    biti    stručnjak   i    nije    dužan    koristiti 
vještake/stručnjake.  Obzirom da agent brodara najčešće  ne  vidi 
uopće  teret,  dužnost je prvog časnika da  u  časničkoj  potvrdi 
(Mate's receipt) navede podatke ili primjedbe ili navede da  nije 
mogao provjeriti primljene podatke. Teretnica se izdaje od strane 
agenta  na  osnovu primljenih podataka, ili  sa  izvjesnim  točno 
specificiranim primjedbamam. 1 
Specifičan je slučaj kod pakovane robe u kontejnere koji  su 
zatvoreni  i  zapečačeni od strane krcatelja, jer  vozar   nemože 
opisati stanje sadržaja, pošto ga nemože vidjeti. 
Smatra  se  da  je nepravilno jer protivno  propisu  iz  čl. 
3(3)(a)  navesti na pr. klauzulu " Shipper's load and  counts"  i 
slične.  U  slučaju kada bi se takova  klauzula  želila  unijeti, 
treba  koristiti  propis  iz čl. 3(3)(c).  Zapravo  klauzula  kao 
"Shipper's load and count" je izvjestan oblik klauzule o  neodgo- 
vornosti i kao takova protivna propisu čl. 3(8). 
Inostrana sudska praksa zauzela je stav da su  u protivnosti 
sa HP primjedbe: 
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- said to be 2 
- weight unknown 
- said to weight 
- shipper's weight - ship not responsible for weight, quality or 
condition of contents 
- particulars furnished by shipper 
- quality, condition and measures unknown 
i slične. 3 
--- 
Vozar  ima  osnova  da stavi primjedbe  u  teretnicu  u 
slučaju kada: 
"a).  ima ozbiljnog razloga sumnjati da teretnica ne  sadrži 
točno onakovu robu, koju je uistinu primio, ili 
b).   vozar nema primjerene mogućnosti 4 osvjedočiti  se  o 
istinitosti podataka teretnice."5 
Same  primjedbe nisu dovoljne, potrebno je  navesti  razloge 
koji  moraju biti i objektivno osnovani. Da postoji takav  razlog 
dokazivanje pada na teret vozara odnosno zapovjednika. Ako  dokaz 
ne uspije, primjedbe neće imati važnosti. 
Ovaj  stav  (in fine) daje mogućnost vozaru da  ne  upiše  u 
teretnicu podatke koje mu je dao krcatelj ako ima ozbiljno razlo- 
ga da sumnja ili ako nema razumne mogućnosti da izvrši provjeru. 
U pogledu vidljivih mana tereta, postavilo se je pitanje  da 
li vozar može, i unutar kojih granica, staviti primjedbe u pogle- 
du stanja i izgleda robe odnosno odbiti  da opiše robu u teretni- 
ci  te  s druge strane u kojim se slučajevima može  suzdržati  da 
navede  u teretnici podatke koje zahtjeva točka (b) i konačno  da 
li može i s kakvim uspjehom, umetnuti klazule "said to be"  "dice 
essere", "dice pesare" "said to weight" i slične. 
Dio  judikature 6 smatra da nema mjesta takovim  primjedbama 
jer se pravo na neuvrštavanje odnosi samo na ono što je  predivj- 
deno u čl.3. st.3. a to su oznake, broj, količina ili težina  ali 
ne na izgled ili stanje. 
Američka  judikatura ima drugi stav7 Radilo se je o  ukrcaju 
čeličnih  proizvoda za koje je u teretnici bilo navedeno da su  u 
"Apparent good order and condition" . Naknadno je utvrdjeno da je 
teret bio rđav već prije ukrcaja i sud je dozvolio da vozar doka- 
zuje tu činjenicu. 
 
U  pogledu primjedbi o količini i težini  tereta  judikatura 
smatra  da  u  izvjesnim slučajevima ima osnova  da  se  priznaju 
takove primjedbe. Talijanska judikatura je obimna i  kazuistična. 
Može   se  reći  da  unatoč  čl.3.st.3.,  koji  točno   odredjuje 
slučajeve, ipak se može smatrati efikasnim, unošenje primjedbi  i 
u  ovom  pogledu da se na taj način da na  znanje  trećem  imaocu 
teretnice koji su podaci dati od strane krcatelja te da se na taj 
način dokazna snaga teretnice stavi van snage u tom dijelu.8 
Mora  ali postojati razlog, da vozar nije  mogao  provjeriti 
navode krcatelja, no, u slučaju spora, to je prepušteno slobodnom 
sudačkom uvjerenju. 9 Italijanska judikatura, kao da pravi razli- 
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ku radi li se o linijskom brodu ili ne, smatrajući da  eventualno 
linijski  brod nema vremenskih mogućnosti da vrši  pregled  robe, 
kao,  recimo, tramper. 
"Regulira se postojanje "čistih" i "nečistih" teretnica 
(čl,  3.  s. 3.).Ako je teretnica "čista"  postoji  oboriva  pre- 
tpostavka da je brodar preuzeo robu kako je navedeno u  teretnici 
(čl.3. st. 8).10 
Prelazi okvire ovog priručnika, pokušaj analize raznih klau- 
zula koje vozari običavaju stavljati u teretnice. Može se  medju- 
tim  vrlo  općenito reći da primjedbe koje  nisu  obrazložene,  i 
možda  bi  bilo  još bolje reći:  temeljito  obrazložene,  nemaju 
upliva na osnovni položaj teretnice, kao prima facie dokaz. 
U  praksi se kolokvijalno veli, da ako teretnica  ne  sadrži 
ograde (PRIMJEDBE), da je ona prima facie dokaz protiv vozara,  a 
ako  postoje ograde, onda je ona prima facie dokaz protiv  imaoca 
teretnice. (Vidi ali za HVP, Protokol i njegov čl. 1. st.1.) 
Ovu  točku treba povezati sa st. 4. koji određuje da  takova 
teretnica,  dok se protivno ne dokaže, stvara predpostavku da  je 
vozar robu primio onako kako je upisano u teretnicu u suglasnosti 
sa točkom 3. (a), (b) i (c). 
U  doktrini se ističe da postoje presude već iz  doba  davno 
prije HP, u kojima je sadržan stav sudova. 
Tako u predmetu iz 1851 11, zapovjednik je podpisao teretnicu 
za  12  bala svile, koje ali nisu nikada bile ukrcane  i  sud  je 
zauzeo  stav,  da vozar ne odgovara,  kada teret nije  bio  uopće 
ukrcan. 
Može  se  dakle  zaključiti da upis o težini  i  količini  u 
teretnici predstavlja predpostavku dok se protivno ne dokaže. 
Sudska je praksa kolebala u pravcu da li štampane op 
e klauzule o stanu tereta, imaju važnost ili ne. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 21.11.1961 
Odredbe  zaključnice imaju prednost pred  odredbama  tipskih 
ugovora na koji se zaključnica poziva. 
UPP XIV, 25-28. 
------------------------ 
VPS SRH 3.2.1962 
Nejasne  klauzule u teretnici treba tumačiti na  račun  bro- 
dara. 
 
 
UPP XIV, 18-20. 
------------------------ 
VPS SRH 19.9.1963. 
Čista teretnica stvara samo pretpostavku da je teret  predan 
u  ispravnom stanju. Ovu pretpostavku brodar može  pobijati  svim 
dokaznim sredstvima. 
(Možda bi trebalo reći "primljen" u ispravnom stanju.) 
UPP XXI, 34-37. 

 102



------------------------ 
VPS SRH 17.7.1965 
Činjenica da je neka osoba u teretnici navedena kao  "adresa 
za  obavijest"  ne čini je legitimiranim primaocem na  osnovi  te 
teretnice. 
UPP XXVIII, 31-40. 
------------------------ 
VPS SRH 17.7.1965 
Ako  teretnica  po  naredbi  ne sadrži  podatak  tko  ju  je 
ovlašten indosirati, ovlašten ju je indosirati krcatelj. 
UPP XXVIII, 31-40. 
------------------------ 
VPS SRH 13.6.1968 
Brodski agent je ovlašćeni zastupnik bodarov u pogledu  svih 
prava  i  obveza  nastalih u  vezi s boravkom  broda  i  vršenjem 
operacija broda u luci, pa je tako ovlašćen i na izdavanje teret- 
nice. 
UPP XXXIX, 26-28. 
------------------------ 
VPS SRH IV-Sl-625/72 od 8.VIII.1972 
Značenje  klauzule  "said to weigh" kod prijevoza  tereta  u 
rasutom  stanju  - Kada je na zahtjev brodara jedan  dio  uvrećan 
radi sigurnosti broda u neegaliziranim vrećama klauzula "said  to 
weigh" odnosi se na svu količinu tereta tj. onu ukrcanu u rasutom 
stanju i uvrećanu. 
UPP LVI, 32. 
------------------------ 
VPS SRH 20.12.1976 
Opaska u teretnici "Sadržaj i težina tereta nepoznati".  Ova 
opaska ne odnosi se na broj koleta. 
UPP LXXVI, 58-60. 
------------------------ 
VPS SRH 3.3.1976 
Klauzule  u teretnici s kojima brodar navodi da ne  odgovara 
za  količinu, da je težina unesena prema navodima krcatelja i  da 
je ambalaža u slabom stanju ne odnose se na manjak vreća tereta. 
UPP LXXI, 45-47. 
------------------------ 
VPS SRH III-Sl-407/76 od 3.III.1976 
Manjak tereta - Klauzula u teretnici ...da se ne odgovara za 
količinu,  da je težina unesena prema navodima krcatelja i da  je 
ambalaža  u slabom stanju - Ove se klauzule ne odnose  na  manjak 
broja vreća - Kod utvrđivanja količine tereta koji je bio uvrećan 
u manjkajućim vrećama uzima se u obzir prosječna težina vreće. 
UPP LXXI, 45. 
------------------------ 
VPS SRH V-Sl-1684/76 od 20.XII.1976. 
Pored  protesta  primalac  nije  dužan  pozvati  brodara  da 
pristupi kontradiktornom utvrđivanju količine primljenog tereta - 
Opaske  u  teretnici u kojima brodar navodi da su  mu  sadržaj  i 
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težina tereta nepoznati, ne odnosi se na broj koleta. 
UPP LXXVI, 58. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Aix, 9.XII.1959, Cie Francaise d' Afrique  occid. 
c/a Cie. de Navigation Paquet et al., 
" Brodar je tvrdio da je njegov zapovjednik unio u teretnicu 
klauzulu  "TEŽINA  I  KVALITET  NEPOZNAT".....Tokom  postupka  je 
utvrđeno   kao   nesporno  da  su  u  luci  u  kojoj   je   teret 
ukrcan....postojale    naprave   za   ustanovljavanje    količine 
tereta...S obzirom na ovu činjenicu sud smatra da navedena  klau- 
zula nema pravni efekat, jer je navedena u općenitoj formi, a  da 
ne određuje pobliže razloge zbog kojih nije bilo moguće  utvrditi 
točnu količinu tereta, pa je spor rješio na način kao da  klauzu- 
la u teretnicu nije ni unesena." 
Bilješka B.J. : "Iz ove presude se može zaključiti da bi sud 
načelno priznao valjanost klauzule  i unatoč postojanja  odnosnih 
naprava  u  luci,  ako bi se naveli  konkretni  razlozi  koji  su 
priječili da se ustanovi količina tereta koja je bila ukrcana  na 
brod. 
Ne  bi se bez prigovora mogao prihvatiti i  drugi  zaključak 
koji logički slijedi iz stajališta koje je sud zauzeo. naime,  da 
bi se  i onako neodređenoj klauzuli moralo dati puni pravni efekt 
ako bi se dokazalo da luka nije imala naprave za mjerenje tereta. 
Pravni  efekt  unošenja  ovih - u  praksi  općenito  usvojenih  - 
općenitih klauzula u judikaturi i teoriji je prijeporan, i sudovi 
zauzimaju veoma različita stajališta, bazirajući se na okolnosti- 
ma konkretnog slučaja." 
UPP IX, 50 
------------------------ 
Trgovački sud Havre, 7.XII.1961, Etabl. Robert Labit c/a Armement 
L. Martin 
Unaprijed  odštampana  klauzual  "KOLIČINA  ITD.  NEPOZNATA" 
nema pravnog učinka - Da bi klauzula bila pravovaljana, mora biti 
posebno obrazložena. 
Bilješka  B.J.  : ".... stajalište da  unaprijed  odštampana 
klauzula.....nema  pravnog  učinka.....sudovi  prilično   rijetko 
zauzimaju takvo stajalište, premda ono slijedi iz jasnih odredaba 
Konvencije o teretnici od 1924. g., i internih propisa koji se na 
tu konvenciju naslanjaju." 
------------------------ 
Trgovački  sud Seine 2.II.1962, Cies. d'assurances La Baloise  et 
al. c/a zapovjednik i brodar broda MEERESSHAVEN 
Nedostatak  ambalaže nije isto što i nepostojanje  ambalaže. 
Brodar se nemože pozivati u svoju korist na propise o  nedostatku 
ambalaže, ako ambalaže nije opće bilo. 
Bilješka B.J."....Mislimo da bi se moglo zastupati i obratno 
stajalište.......mislimo  da nije opravdano stajalište suda  koji 
brodara stavlja u ovom slučaju u teži položaj nego u kojem bi bio 
da su helikopteri bili zaštićeni pa makar i slabom......Brodar se 
može  ograditi  za štete na neambalažiranoj  robi  stavljanjem  u 
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teretnicu odgovarajuće klauzule......ako bi se radilo o robi koja 
se  ne nalazi u redovitom trgovačkom prometu. Čini nam se  da  se 
danas nemože tvrditi za helikoptere da nisu u redovitom  prometu. 
Prema  tome  mislimo da se brodar  ne bi mogao  osloboditi  svoje 
dužnosti  poduzeti  potrebne  mjere sigurnosti sve  da  je  takvu 
klauzulu  i  naveo u teretnici. Međutim.....brodar  je  opravdano 
obvezan  na  naknadu štete, jer je utvrđeno da nije  poduzeo  po- 
trebne mjere. 
DMF 1963, 35; UPP XVII,45 
------------------------ 
Apelacioni sud Rouen, 17.II.1967, Holland America Line c(a Insur- 
ance Co. of Hartford 
Teretnica - Izvadak teretnice (SHORT FORM) i potpuna  teret- 
nica  (LONG FORM) - Ako se izvadak teretnice poziva na  brodarovu 
potpunu teretnicu, klauzule potpune teretnice  obvezuju korisnika 
prijevoza  samo  ako  su te klauzule bile,  odnosno  morale  biti 
poznate korisniku. 
Bilješka B.J. 
DMF 1968, 22; UPP XXXVIII, 63 
------------------------ 
Francuski  Kasacioni  sud,  12.III.1969,  N.V.  Scheepvaarkantoor 
Groningen c/a Ste Lorientaise......et al. 
Predaja tereta koji nije sortiran prema oznakama na  tereni- 
cama  -  Brodar  koji je izdao čistu teretnicu  a  predaje  teret 
pomiješan dužan je primaocu nadoknaditi štetu i unatoč  okolnosti 
tko  je  krcao i pomiješao teret u brodu, pa i ako  se  brodar  u 
prijevoznom ugovoru ogradio od ove odgovornosti. 
Bilješka B.J. "....pojam čiste teretnice  ne odnosi se  samo 
na  stanje, vrst i količinu tereta, nego i na njegovo  sortiranje 
prilikom predaje....brodar mora pretpostaviti da ima interesa  da 
prima  teret sortirano,pa ukoliko ga tako nije moguće  predavati, 
brodar mora u teretnicu unijeti odgovarajuću opasku,npr. "Teret u 
brodu  krcatelj pomiješano složio", "Ne garantira se  za  predaju 
sortirano prema teretnicama". Gornja presuda je važna i zbog toga 
što  se radi o jednom primaocu koji prima teret na  temelju  više 
teretnica. 
UPP XLVI, 51 
------------------------ 
Apelacioni  sud Bordeaux, 19.I.1972, Capitaine STOLT  SAGONA  c/a 
Ste industrielle... (SIPAPEC). 
Klauzula  u teretnici da je nepoznat kvalitet i kvantitet  - 
Dokaz  da  je šteta posljedica vlastite mane robe -  Brodar  nije 
dokazao  vlastitu  manu robe, pozivajući se na okolnost da  je  u 
istom skladištu pod istim okolnostima bila ukrcana druga  partija 
iste  vrsti  robe  koja je došla na odredište  neoštećena  -  Kad 
brodar unese opasku da mu je nepoznat kvalitet i kvantitet  tere- 
ta,  time je na protivnu stranku prebacio teret dokaza o  tome  u 
kakvom je stanju i količini brodar primio teret na prijevoz. 
Bilješka B.J. " Po prirodi same stvari brodar će dokazati da 
je  šteta posljedica prirodnog svojstva ili vlastite  mane  robe, 
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ako dokaže da roba tokom putovanja nije bila izložena izvanrednim 
rizicima  prijevoza. Dokazuje se objektivna činjenica bez  obzira 
na krivnju, tj. obraćanje dužne pažnje brodara ili osoba za  koje 
on odgovara. Čini se da nije opravdano stajalište suda da  brodar 
nije dokazaoo da je šteta prouzrokovana prirodnim svojstvima  ili 
vlastitom manom robe....... 
DMF 1972, 349;UPP,LVI ,59 
------------------------ 
Corte  di Cassazione, n.117, 19.1.1957, American President  Lines 
c. Ditta G. Grasso, Dir.Mar. 363, 371,372: 
"...a  sensi del......n.3. del art.3. della  Convenzione  di 
Bruxelles,  il vettore puo omettere di inserire nella polizza  di 
carico quei dati, relativi alla identificazione (natura, qualit…, 
quantit…)  della  merce imbarcata, che esso vettore,  al  momento 
dell'imbarco, si sia trovato nella ragionevole difficolt… di con- 
trolare." 
"Ma  anche  l'efficacia di tali clausole, con le  quali,  in 
sostanza,  il  vettore protesta che le  indicazioni  in  polizza, 
relative alla identificazione  del carico, provengono  esclusiva- 
mente dal caricatore, e non impegnano esso vettore, e pur  sempre 
condizionata  alla ragionevolezza delle riserve in esse  clausole 
espresse,  nel senso che il vettore deve  essersi  plausibilmente 
trovato  nella difficolt… di controllare se fossero esate o  meno 
le  indicazioni  fornite dal caricatore.  L'estremo  della  quale 
difficolt…,  espressamente richiesto dal art. 462 cod.nav. E  gi… 
stato  ribadito  con altro pronunziato di questa  stessa  sezione 
(sent.  n. 2799 del 1955), con cui fu  affermarto,  precisamente, 
che le riserve del genere, inserite nella polizza di carico, sono 
efficaci solo condizionatamente alla ragionevolezza di esse.  Ora 
tutto cio presuppone che le riserve stesse debbono essere  formu- 
late  in relazione alle singole indicazioni  (qualit….  quantit…, 
peso)  di ogni singola partita del carico, poiche  solo  rispetto 
alla  caricazione  di  una determinata  partita,  sar…  possibile 
controlare  il  concorso o meno della ragionevole  difficolt…  di 
verificazione da parte del vettore. Ne consegue la inefficacia di 
una  clausola, amplissima e generica, predisposta a  stampa,  nel 
retro della polizza, senza alcun successivo richiamo alle singole 
e concrete caricazioni." 
------------------------ 
Apelacioni  sud Genova, 28.VI.1960, Ditta Hugo Trumpy c/a  Alpina 
Comp. di Assicurazioni. 
Bitni elementi teretnice - Formulari teretnice - Ako iz teretnice 
drukčije ne proizazi, zapovjednik broda svojim potpisom na teret- 
nici obavezuje brodara - Ako brodar dokaže da je slaganje izvršio 
krcatelj, ne odgovara za štetu koja nastaje slabim slaganjem. 
Bilješka  B.J.: .....ad c). Razlika između vozara i  brodara 
svojstvena  je  talijanskom pravu, a kod nas ne dolazi  u  obzir. 
Inače  se  pitanje  koga zastupa zapovjednik  broda  kad  potpiše 
teretnicu  može  postaviti kod Time-chartera. Prema  našem  pravu 
zapovjednik takvim potpisom uvijek obavezuje brodara, a da li  uz 
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to i Time-charterera iz zakona jasno ne proizlazi, a naša judika- 
tura još nije imala prilike izjasniti se o tome pitanju. 
Dir.Mar. 1961, 624 UPP XIV, 43. 
------------------------ 
Kasacioni sud Italije, 27.X.1961., Soc. Adriatica di  navigazione 
c/a HERIS 
Bilješka  B.J. "Što se tiče brodarevog prava na  ograničenje 
odgovornosti za predaju tereta neovlaštenoj osobi, to je  pitanje 
u  teoriji  i praksi zaista sporno. Zastupa se i  jedno  i  drugo 
stajalište.  Sada  se  problem rješava na  međunarodnom  planu  u 
okviru CMI." 
Dir.Mar.1962, 45; UPP XIX, 32 
------------------------ 
Tribunale di Ravenna, 8.5.1992 
Non  e valida la riserva ignoro peso quando e contenuta  tra 
le clausole predisposte a stampa ed il comandante ha  ragionevoli 
mezzi  per  verificare  il peso effetivo  della  merce  imbarcata 
benche caricata alla rinfusa. 
Nota: E.Morelli 
Dir.Mar., 1993, 443 
------------------------ 
Queen's  bench Div. - 19.XI.1965 - V/O Rasnoimport  c/a  Guthrie, 
LLLR1965, I, str. 1. 
Povodom presude Bilješka E.P. u UPP XXIX, 60: 
"Odgovornost potpisnika teretnice za količinska utvrđenja  u 
pogledu tereta u teretnici". 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 727 i sl. 
"In  the absence of a demand from the shipper, the carrier is not bound  to 
issue a Bill of lading at all : Vita Food Products v. Unus Shipping Co. /1939/ 
A.C. 277, still less one complying with the Rules: Canadian and Dominion Sugar 
Co. v. Canadian National (West Indies) Steamship /1947/ A.C. 46. However, once 
there  has been a demand, the carrier is bound to issue a bill of lading  with 
the contents required by rule 3." 
 
(2)Le  riserve  sul carico del tipo dice essere, dice  contenere  non  possono 
riguardare le condizioni apparenti della merce (3) 
Dir.mar. 1993, 762 
L'insufficienza  di  imaballaggio  non pu• essere  invocata  come  pericolo 
eccetuato  se  della stessa non sia stata fatta annotazione dulla  polizza  di 
carico (4) 
Dir.Mar. 1993, 762 
 
(3)Vidi Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.728 : " Although rule 5 
and proviso in rule 3 indicate that the shipper may demand particular  details 
to  be  shown nonetheless, in the circumstances set out in  the  proviso,  the 
carrier,  master  or agent may refuse, or use some term such  as  "weight  and 
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quantity unknown" or "said to be"  so many packages or pieces, as, e.g., where 
cartons are loaded on pallets." 
 
(4)  L'orientamento  che emerge dall'analisi dell'ampia produzione  giurispru- 
denziale  in tema di riserve sul caricato e volto a confutare  l'efficacia  di 
tali riserve laddove il vettore non fornisce la prova della ragionevole impos- 
sibilit… di un controllo delle dichiarazioni del caricatore. Vidi za kazuisti- 
ku  l.cit. Vidi i Carbone,  La giurisprudenza italiana in tema  di  trasporti, 
Milano 1988, 141-196. 
Dir.mar. 1993, 762 
(4) Vidi i citirane presude,  l.cit. 
 
 
(5)Špehar, Odgovornost, str.168. 
 
(6)italijanska  judikatura  : Corte d'Appello di Venezia od  13.12.1957  Sjoo- 
forskrings A/B Agir c. Tirrenia (Dir.Mar. 1958, p.515, 518); Corte d'Apello di 
Genova  od 9.2.1962 Agenzia Marittima Olandese c. Levante (Dir.Mar.  1963,  p. 
101, 103; 
 
(7)Court of Appeals (9ř Circ. 1970  Tokyo Marine & Fire Insurance Co. v. Retla 
SteamshipŠ Co. (Dir.Mar. 1971, p. 136). 
 
(8)Corte  di casazione, n. 117 od 19.1.1957 American President Lines c.  Ditta 
G. Grasso (Dir.Mar.1957. p.365, 371) 
"Ora,  sia ai sensi �del Cogsa americano (n.3. del  3) che ai  sensi  della 

�Conv. di Bruxelles (lettera c) del  3 del art. 3., il vettore pu• omettere di 
inserire  nella  polizza di carico quei dati,  relativi  alla  identificazione 
(natura, qualit…, quantit…) della merce imbarcata, che esso vettore, al momen- 
to d' imbarco, si sia trovato nella ragionevole difficolt… di controllare.  La 
prassi  ha attuato tale precetto accompagnando le predette indicazioni  (sulla 
natura, qualit… e quantit… del carico) con clausole nelle quali viene afferma- 
ta  la mancata verifica da parte del vettore (cosi dette clausole  di  riserva 
"dice  essere" "peso, qualit…, quantit… sconosciuti" "ignoro peso", "marche  e 
numeri sconosciuti".) 
 
Inače  se  dosta često pojavljuje klauzula "Shipper's load and  count"  kod 
kontejnera,  a uz tu se klauzulu također pojavljuje još i "Said  to  contain", 
ili  FCL/FCL  (Full container load), za razliku od LCL  (Less  than  container 
load).   Vidi  Tribunale  di  Genova:  NIPPONICA,  Dir.  mar.  1989,  1074   i 
JOCKEMME,Dir. mar. 1990, 1076. 
 
(9)  Tribunale  di Genova, 30.III.1953, Assicurazioni  d'Italia  c.  Gondrand, 
Dir.Mar.  1954, 493, 494, 495: " Non sembra che nella specie  possa  dubitarsi 
della  validit… di detta riserva nonostante che sia omessa  la  specificazione 
dei motivi che non hanno permesso il controllo dei pesi all'imbarco. Ed invero 

�una tale specificazione deve intenedersi richiesta (art.3.  3 della Conv.  di 
Bruxelles;  art. 462 cod.nav.it.) solo per quelle indicazioni che sono  indis- 
pensabili  per  l'identificazione del carico. Deve poi ritenersi che  a  detti 
fini  l'indicazione del peso delle cose trasportate sia richiesto solo per  le 
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merci  caricate  alla rinfusa, mentre per i carichi in colli  sia  sufficiente 
l'indicazione del numero dei colli e delle singole marche di contrassefno.  Ne 
consegue  che il vettore, quando abbia accettato la sua responsabilit… per  le 
indicazioni necessarie per la identificazione del carico (nella specie: numero 
dei  colli  e marche) pu• rifiutarsi per gli altri elementi,  a  riguardo  dei 
quali  pu•  valersi, senza alcuna limitazione e  restrizione,  della  clausola 
"dice  essere"  o di altra equivalente (ignoro peso,  peso  sconosciuto  ecc.) 
Tutte queste clausole, come Š stato rilevato da autorevole dottrina, escludono 
la efficacia scritturale della polizza di carico per quanto riguarda l'indica- 
zione alla quale si riferiscono (nella specie al peso). 
Protivno  Corte di Cassazione, n. 117, 19.I.1957, American President  Lines 
c. Ditta G. Grasso Dir.Mar. 1957, 363, 372, 373. 
Vidi i: 
Corte di cassazione, n. 934, 30.III.1955  Sidarma c. La Fondiaria  Incendio 
, Dir.Mar. 1956, 460,472,473. 
Corte d'Appello di Genova, 5.VI.1954 La fondiaria Incendio c.Coe &  Clerici 
Dir.Mar. 1955, 62. 
Tribunale  di  Genova, 21.VII.1965  The Marine Insurance Co.Ltd.  c.  Lloyd 
Triestino, Dir.Mar. 1967, 219, 222. 
Corte  d'Appello di Genova,15.IX.1975  Hansa Line c.  Masolo  Dir.Mar.1975, 
640, 644. 
Corte d'Appello di Genova, 10.VII.1970, Laviosa c. Philipps Brothers Itali- 
ana, Dir. Mar. 1970,390, 391. 
Cour  de Cassation, Paris, 2. XII.1963,  Cie de Navigation  Fraissinet  Cy- 
prien Fabre c. Assicurazioni , DMF 1964, 206, 207. 
 
 
(10)Grabovac, Konvencije, str. 26 
 
(11)Grant  v. Norway (1851) 20 LJCP 93, 98.; 10 C.B. 665 ; E.R. 276; Brown  v. 
Powell  Duffryn Steamship Co. (1875)  L.R. 10.,562; (2 Asp. MLC 578)  p.  579; 
Maclean v. Fleming (1971 L.R. Sc. & Div. 128) p.130. 
 
 
 
ł    Čl.3.st.4        ł 
ł         HP          ł 
 
 
(Stav) 4.  Takva  teretnica stvarat će,  dok 
se  protivno ne dokaže, predpostavku,  da  je 
vozar  robu preuzeo onako kako je  u  saglas- 
nosti  s  točkom 3. a), b) i c)  u  teretnici 
opisana. 
 
U   tekstu  HP24 odredjeno je da je  teretnica  pretpostavka 
(prima  facie  evidens) da je brodar preuzeo robu onako  kako  je 
navedeno u teretnici, "dok se protivno ne dokaže". 
Prema  tome po HP24 može se dokazivati, izgleda, i  kada  je 
teretnica došla u ruke trećega u dobroj vjeri, da podaci u teret- 
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nic ne odgovaraju stvarnom stanju kod primitak tereta, dok se  to 
po  HVP  68/79, NE MOŽE ! Nadopunom 1968  situacija  je  stubokom 
izmjenjena, momentom kada je teretnica u rukama trećega koji je u 
dobroj vjeri. 
Ima  mišljenja da se i kod HP24 ne može dokazivati  kada  je 
teretnica prešla u ruke trećega. 
P.Z.u  čl. 530 odredjuje da kada brodar nije unio  primjedbe 
prema  odredbama  čl. 528  smatra se za odnose  izmedju  njega  i 
trećega  zakonitog  i savjesnog imaoca teretnice,  da  je  brodar 
preuzeo teret onako kako je naznačeno u teretnici. 
P.Z. nema propisa o nedozvoljenosti protudokaza pa se  prema 
tome  ima postupati kao u slučaju sa vrijednosnim  papirima,  što 
teretnica i jeste. 
Ovo će dakle biti mogućnost da se pojavi  razlika u  slučaju 
primjene HVP prema primjeni P.Z. 
Propisi  HP, HVP i P.Z. ne odnose se na krcatelja, koji  ima 
pravo i mogučnost dokazivati da podaci iz teretnice nisu točni. 
Prema  anglo-saksonskoj praksi i doktrini, vozar  nije  smio 
pobijati  navode  is čiste teretnice, koju  je  izdao,  primjenom 
principa  "estoppel", pa se može smatrati da je nadopuna iz  1968 
zapravo  unesena za one zemlje koje ne spadaju u  anglo-saksonski 
krug prava. 
Estoppel  se    odnosi u HP i HVP samo na izgled  i  vanjsko 
stanje  tereta, kao i na oznake, količinu, broj i težinu  tereta. 
Estoppel se ne odnosi na skriveno ili unutrašnje stanje tereta. 
Doktrina i judikatura razmatrali su i još uvijek  razmatraju 
problem, da li ovaj stav daje mogućnost vozaru  da koristi protu- 
dokaze u pravcu da upisi u teretnici nisu točni. 1 
Ima mišljenja da se može pobijati 
Protivni stav ima francuska judikatura.2 
Taj problem rješen je sa Visbi Protokolom a i sa  Hamburškim 
pravilima. 
 
 
 
"Regulira se postojanje "čistih" i "nečistih" teretnica (čl, 
3.  s. 3.).Ako je teretnica "čista" postoji oboriva  pretpostavka 
da je brodar preuzeo robu kako je navedeno u teretnici (čl.3. st. 
8). 3 
Ovaj  propis  čl.3.st.4.  dolazi  do  primjene  jedino   kod 
korištenja  HP 1924, jer je nadopunjen   Protokolom  23.2.1968  - 
Visby Rules. 
HVP  68  u  svom čl. 1.1. onemogućuju  protudokaz  o  stanju 
tereta i ostaloga što je u teretnici navedeno u vezi sa  teretom, 
kada je teretnica prešla u ruke trećega. Time je bitno promjenjen 
propis HP24, te je napušten princip "prima facie evidens", već je 
"evidens" postao definitivan.4 
Praksa u našim lukama praktički uvijek dovodi do toga da  se 
kao "treći" pojavljuje špediter. Činjenica je medjutim, da je već 
do  sada bilo katkada problema sa naledjenjem, jer su  naledjenja 
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bila  često  takova da su bila "bianco" ili pak bez  naznake  per 
procura  ili slično, pa se je dosta često pojavljivalo i  pitanje 
aktivne  legitimacije u sporu. To je bio slučaj kod sporova  gdje 
je  osiguratelj isplatio štetu osiguraniku, i onda tužio  brodara 
iz  regresa.  Brodaru je dakle po HVP  nemoguće  tada  dokazivati 
protivno,  pa teretnica postaje zapravo pretpostavka iuris et  de 
iure. Common law to opravdava pojmom "estoppel". 5 
Propis  čl.3.st.4.  HVP  preuzet je i  u  Hamburška  pravila 
(Čl.16(3).) 
Judikatura  smatra da je dužnost vozara temeljem ovog  stava 
pod b)., da uvrsti samo jedan elemenat, jer propis koristi veznik 
"  ILI " iz čega treba zaključiti da krcatelj ne može  zahtjevati 
upise  svih elemenata, ako vozar ima osnovu za  upotrebu  zadnjeg 
odjelka ovog stava.6     Vozar  se smatra odgovornim za  sve  one 
podatke  koje  upiše u teretnicu, a koji su  podaci  nabrojani  u 
čl.3.(3)(b)  HP.  To  znači da vozar nije  obavezan  unijeti  sve 
podatke, a ako ih unese onda odgovara za sve unesene podatke. 7 
Propis  čl.3.st.4.  HVP  preuzet je i  u  Hamburška  pravila 
(Čl.16(3).) 
Vidi i Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.729  i 
sl. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Cour d'Appel de Paris, 31.3.1966  Ste'. Navale Delams-Vieljeux c. 
Cie. Ge'ne'ral d'Assurances (C.G.A.), DMF 1967, 407. 
"  Les e'nonciations du connaissement net de toutes  re'serves 
font foi … l'e'gard du destinataire, qui est en droit de  re'clamer 
l'exact quantite' de colis qui s'y trouve mentionne'e. Si la loi du 
2 avril 1936 accorde au transporteur maritime, qui n'a pas eu  le 
moyen  de contr“ler les de'clarations du chargeur, la  possibilite' 
d'en  faire  mention au connaissement, ce transporteur,  s'il  ne 
fait pas usage de cette faculte', reste de'biteur de la totalite' de 
la marchandise dont il a re‡u la charge. Et il ne peut, dans  ces 
conditions, pre'tendre e'tablir, par un document signe' du bord,  de 
l'acconier et du consignataire, qu'il a lui-meme subi un manquant 
ni  faire  e'tat des difficulte's particulieres  d'embarquement  au 
port de charge". 
------------------------ 
Cour  d'Appel de Rouen, 24.XI.1991  Latvia Shipping c.  Scandina- 
vian Trading-Scandia Insurance Co.Ltd., , (DMF 1991, 365. 
"En  l'absance de constatations contradictoires des   quanti- 
te's  de  fuel-oil  de'charge'es dans  le  bacs  du  re'ceptionnaire, 
l'e'valution  des manquants doit etre limite'e aux quantite's que le 
capitaine  reconnait  ne pas avoir livre'es. La  circonstance  que 
celles-ci  ne pouvaient pas etre pompe'es des cuves du  navire  ne 
constitue  pas  an  elle-meme la preuve d'un vice  propre  de  la 
cargaison  de nature … exone'rer le transportur de sa  responsabi- 
lite' alors que, tenu de soigner la marchandises, il lui  apparte- 
nait  de pre'venir la formation de re'sidus impompables an  mainte- 
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nant   la   tempe'rature  du  fuel-oil  audessus   du   point   de 
congelation." 
------------------------ 
Tribunale  di  Genova, 10.8.1953 Idrosanitaria  Bonomi  c.  Lloyd 
Triestino(Dir.Mar. 1954. p.319,300,331): 
"La  convenuta,  in  via subordinata, porta,  per•,  le  sue 
difese sopra un altro piano ed assume che in forza della  Conven- 
zione  di Bruxelles,  dalla quale per espresso patto di polizza Š 
disciplinato  il  contratto de quo, le risultanze  della  polizza 
valgono  solo fino prova contraria, e che quindi il  vettore  pu• 
liberamente provare che la merce sbarcata, anche se non  conforme 
all  descrizione  fatta nel titolo, Š  proprio  quella  caricata. 
Bisogna,  quindi,  stabilire se secondo  detta  Convenzione,  nei 
rapporti fra vettore e terzo possessore del titolo la polizza  di 
carico sia conclusive evidence (come sostiene l'attrice),  oppure 
solo  prima  facie evidence(come  afferma la convenuta),  il  che 
equivale a stabilire se nei confronti del terzo in buona fede  il 
vettore  risponde  ex titulo (non essendo  ammessa  alcuna  prova 
contro  le risultanze della polizza), oppure ancora  ex  recepto, 
costituendo  la polizza una semplice presunzione  della  esatezza 
delle indicazioni in essa contenute. 
Ora il Collegio, pur rendendosi conto che la Convenzione  di 
Bruxelles offre in proposito notevoli difficolt… ermeneutiche che 
vengono  rese  pi— gravi dall'apparente contrasto  fra  la  norma 
contenuta nel paragrafo 4 del art. 3. e quella portata dal  para- 
grafo 5 u.p. dello stesso articolo, non ritiene di potere aderire 
alla  tesi  sostenuta dalla Bonomi quando  afferma  che  l'art.3. 
para.4. Š applicabile soltanto nei rapporti fra vettore e   cari- 
catore, mentre in quelli fra vettore e terzi, la polizza  sarebbe 
conclusive evidence. 
E ci• perchŠ: 
1). Il testo dell'art.3. para.4. della Convenzione ("un  tel 
connaiseement  voudra  presomption, sauf preuve contraire  de  la 
reception  per le transporteur des marchandises  telles  qu'elles 
son  de'scrites conformement au paragrafe 3. a) b) et  c)"),  non 
distingue  i rapporti fra il vettore ed il caricatore  da  quelli 
fra il vettore ed i successivi portatori del titolo. Senza recare 
arbitrarie  modifiche  al  contenuto letterale  della  norma  non 
potrebbe  pertanto ritenersi che la stessa si applichi all  prima 
ipotesi. 
2).  Dai lavori preparatori della Convenzione  risulta  come 
l'art.3. para 3. dopo la sua redazione abbia dato luogo a  vivaci 
discussioni insistendo appunto, alcune delle nazioni  (germanica, 
italiana,  olandese e scandinava) perchŠ nei riguardi  dei  terzi 
portatori la polizza non fosse suscetibile di prova contraria. Il 
fatto che, nonostante tali dibattiti, il testo della  Convenzione 
sia  rimasto  su tale punto immutato, dimostra che in  seno  alla 
conferenza  ha  prevalso la tesi sostenuta da  altre  delegazioni 
(belga,  francese,  giapponese e nord-americana) secondo  cui  la 
polizza  nei confronti di tutti gli interessati doveva costituire 

 112



solo una prima facie evidence. 
3).  Ove dovesse accogliersi la tesi sostenuta  dall'atrice, 
la norma dell'art. 3. para 4. della Convenzione non potrebbe  mai 
trovare  applicazione  per le polizze emesse  in  regime  charter 
party, essendo per queste espressamente stabilito che la  conven- 
zione Š applicabile solo dal momento in cui la polizza ha inizia- 
to  la  sua  circolazione passando dalle mani  del  prenditore  a 
quelle di un terzo (v. art. a. lett. b). 
4).  Il  contrasto fra para 4. ed il para 5.  dell'art.3.  E 
solo  apparente. Ed invero il para 5. dopo aver disposto  che  il 
caricatore  risponde  verso il vettore della esatezza  delle  di- 
chiarazioni da lui fatte in relazione alle marche, numero,  quan- 
tit… e peso delle merci cosi continua: " le droit du transporteur 
… pareille indemnite' ne limitera d'aucune fa‡on sa responsabili- 
te'e  et  ses engagements sous l'empire du contrat  de  transport 
vis-…-vis  de toute personne autre que le chargeur". Ora  ci•,  a 
parere del Tribunale, significa solo che nella ipotesi in cui  il 
caricatore  abbia  tratto in errore il  vettore  con  indicazioni 
erronee, la polizza continua a costituire nei confronti dei terzi 
una  presunzione  della regolare ricezione della  merce,  con  il 
conseguente obbligo del vettore di fornire la prova contraria. 
Deve,  quindi, concludersi che la Convenzione  di  Bruxelles 
per tutte le indicazioni di cui alle lettere a) b) c) dell'art 3. 
para  5.  ivi compresa quella relativa allo  stato  e  condizioni 
apparenti  del carico, ammette senza alcuna limitazione la  prova 
contraria." 
------------------------ 
Corte d'Appello di Genova, od 31.7.1956 Ignazio Messina c.  Camp- 
sider(Dir.Mar. 1958, p. 198, 202,203): 
"Posto che, per l'art.3. para 4. della Convenzione di  Brux- 
ells, tradotto nell'ultimo capoverso dell'art. 462 cod. nav.,  le 
indicazioni relative alla natura, quantit… e qualit… delle  merci 
hanno  un  valore di prima facie evidens. anziche  di  conclusive 
evidence  (il  che esclude che la polliza di carico  possa  cost- 
ituire,  per quanto concerne l'identificazione e la   descrizione 
della  merce,  un  titolo letterale in senso  proprio,  come  nel 
sistema germanico in cui il vettore garantisce la perfetta  coin- 
cidenza  del dichiarato e del ricevuto), il sudetto valore  mera- 
mente  presuntivo puo essere combatutto in ogni caso dal  vettore 
con  la prova contraria e non solo nei confronti dei  caricatori, 
ma  anche  nei confronti dei terzi portatori del  titolo,  ed  il 
vettore  pu• dispensarsi anche dalla prova con  la   formulazione 
delle  proprie  riserve al momento della caricazione. Il  che  si 
giustifica  per il riflesso che, a proposito della natura,  della 
quantit…  e  della qualit… della merce, il vettore  si  limita  a 
riportare in polizza le indicazioni fornite dallo stesso  carica- 
tore, senza essere ordinariamente in grado di avallarne l'esatez- 
za, di guisa che soltanto in tal senso pu• intendersi perfeziona- 
to al riguardo l'accordo dei contraenti del trasporto; e  dovendo 
il titolo di credito rappresentare , pur sempre, per i successivi 
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possesori  quella stessa merce che esso poteva rappresentare  per 
il caricatore, il quale non potrebbe trasferire ad altri  diritto 
maggiore di quello che  aveva egli stesso, ne deriva, pur nell'i- 
potesi di negoziazione e di trasferimento della polizza a  terzi, 
la impossibilit… di prescindere dal richiamo di accertamento  che 
ha  presieduto  alla  sua emissione. Per  tal  motivo  la  citata 
disposizione della Convenzione di Bruxelles, ai fini della  oppo- 
nibilit… delle eccezioni casuali riferentesi alle caratteristiche 
della  merce caricata, non ha distinto i rapporti tra  vettore  e 
caricatore  da  quelli  tra vettore e  successivi  portatori  del 
titolo." 
------------------------ 
Tribunale di Genova 11.12.1989  Unione Mediterranea di Sicurt… c. 
Carbocoke Armamento, Dir.Mar. 1991, 1056. 
"  L'indicazione in polizza di un peso che il comandante  sa 
non  corrisponde al peso effettico della merce caricata  a  bordo 
comporta la responsabilit… del vettore per la differenza di peso, 
e ci• pi— quando il comandante ha inserito in polizza la clausola 
"clean on board". 
Le riserve sul carico, specie se apposte a stampa, non  sono 
efficaci ove  non venga dal vettore fornita la prova della ragio- 
nevole  impossibilit…  di un controllo  delle  dichiarazioni  del 
caricatore." 
------------------------ 
Tribunale  di Genova, 17.7.1990 Iplom Spa. c. Intermed Srl.  "M/V 
SHOEI MARU", , Dir. Mar. 1991, 1092 
"Per  l'accertamento dell'ammanco di greggio non e corretto 
effetuare  un  confronto  tra le misure effetuate  a  terra  alla 
partenza e riportate in polizza, e le misurazioni effettuate  nel 
porto  di arrivo perche' differenti sono gli strumenti di  misura 
utilizzati  e, conseguentement, gli errori che da questi  possono 
derivare non sono equiparabili, laddove il confronto deve  essere 
effettuato tra le misurazioni di bordo alla partenza e  all'arri- 
vo" 
------------------------ 
House of Lords, 3.4.1871, McLean et al. v. Fleming, 1. Asp.160: 
Bills  of lading signed by the master are prima  facie  evi- 
dence  that the quantitites named therein were received on  board 
by him; the onus of rebutting this presumption and o showing that 
a less quantity than that specified was received lies on a  ship- 
owner. 
------------------------ 
Court  of Common Pleas, 26.4.1875, Brown et al. v. Powel  Duffryn 
Steamship Co., 2 Asp., 578. 
"  Now  it is plain from the  authorities,  especially  from 
Maclean v. Flemin (ubi supp. 1 Asp. MLC  160), that the master of 
a  ship, by signing bills of lading, does not bind the  owner  to 
deliver the amount of goods specified in the bills, but only  the 
amount which has been actually put on board." 
------------------------ 
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**************************************************************** 
 
(1)  Tribunale  di  Genova o 10.8.1953, Idrosanitaria Bonomi  v.  Lloyd  Triestina 
(Dir.Mar.1954,  p.319,330,331);  Corte d'Appello di Genova  od  31.7.1956  Ignazio 
Messina c. Campsider(Dir.Mar.1958 p.   198,202,203) 
 
 
(2) Court d'Appel, Rouen od 6.5.1966 Socie'te' Veuve Larry c. Compagnie Le  Conti- 
nent (DMF 1967 p. 407,408); Cour de Cassation od 5.5.1076 Scandinavian East Africa 
Lines c. Assicuratori (DMF 1976 p.462). 
 
(3)Grabovac, Konvencije, str. 26 
 
(4)Grabovac, Konvencije, str. 106 
 
(5)Ueland S., Regole di Amburgo, SKULD, Conferenza 10.10.92, Venezia, str. 45. 
:"  le Regole di Hague/Visby hanno inodotto il principio di Estoppel, in  base 
al  quale  la  Polizza di Carico fa fede circa le condizioni  del  carico  nel 
momento in cui il caricatore lo ha consegnato al vettore. Non Š ammessa  prova 
contraria una volta che la P/C sia stata girata ad un terzo di buona fede." 
 
(6)   Tribunale  di  Genova  od  30.3.1953  Assicurazioni  d'Italia  c.   Gondrand 
(Dir.Mar.1954 p.493, 494, 495) 
 
(7)Tako na pr. ako je u teretnicu unesen broj koleta, i težina i zapremina, smatra 
se da vozar odgovara za sva ta tri pokazatelja i da je, u principu, dužan naknadi- 
ti štetu, za manjak iz svakog od tih pokazatelja. Brajković, Medj. transp.  pravo, 
str. 35., Rastovčan, str. 119.) cit. prema Grabovac, Teretnica, str. 127,  fusnota 
404. 
 
 
ł      Čl.3.st.4P68   ł 
ł        HVP          ł 
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
 
Čl.1.st.1. 
 
U stavu 4. člana 3. dodaje se  slijedeći 
tekst: 
 
Medjutim, protudokaz nije dopušten  kada 
je teretnica prenesena na trećega koji je u 
dobroj vjeri. 
 
Problem  da  li  vozar može dokazivati primaocu  koji  je  u 
posjedu teretnice kao treći imalac teretnice, rješen je definitv- 
no tek u HVP 1968. 1 
Nadopunom  1968  situacija  je stubokom  izmjenjena  čim  je 
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teretnica  prenesena na trećega koji je u dobroj vjeri. HVP 68  u 
svom  čl.  1.1.  (to  je  čl. 3(4)  novi  stav  -  ovaj  propis), 
onemogućuju protudokaz o stanju tereta i ostaloga što je u teret- 
nici navedeno u vezi sa teretom, kada je teretnica prešla u  ruke 
trećega.  Time  je bitno promjenjen propis HP24, te  je  napušten 
princip "prima facie evidens", već je "evidens" postao  definiti- 
van.2 
To je kako veli anglo saxonska doktrina "statutory estoppel" 
ili još bolje "conclusive evidens". 3 
Moglo bi se dakle zaključiti da vozar nije odgovoran  jedino 
ako se može s uspjehom pozivati na propise predviđene u čl.  4(1) 
i (2). 
Praksa u našim lukama praktički uvijek dovodi do toga da  se 
kao "treći" pojavljuje špediter. 
Vozaru  je  po  HVP nemoguće tada  dokazivati  protivno,  pa 
teretnica postaje zapravo pretpostavka iuris et de iure. 
Vidi čl. 3(4) HP24. 
**************************************************************** 
(1)Pećarina  M.  "Stupanje na snagu Protokola o izmjeni  Konvencije  o  teretnici, 
23.II.1968.", UPP LXXV, 69. 
 
(2)Grabovac, Konvencije, str. 106 
 
(3)Postavlja se pitanje da li je vozar odgovoran ako agent ili zapovjednik potpiše 
teretnicu, a teret nije bio uopće ukrcan ? 
 
 
 
 
 
 
ł    Čl.3.st.5        ł 
ł         HP          ł 
 
 
(Stav) 5. Smatra  se, da je krcatelj  u  času 
ukrcaja   zajamčio  vozaru  točnost   oznake, 
broja, količine i težine, kako ih je saopćio, 
pa  je dužan da vozaru naknadi  sve  gubitke, 
štete  i troškove koji nastanu ili  proizadju 
iz  netačnosti tih podataka. Pravo vozara  na 
takvu odštetu ne ograničava ni na koji  način 
njegovu  odgovornost ili njegove  obaveze  iz 
ugovora  o prijevozu prema bilo  kojoj  osobi 
osim prema krcatelju. 
 
Ovim  propisom krcatelj garantira brodaru  točnost  podataka 
koje  je  dao  za teretnicu, tj. u  pogledu  oznaka,  količine  i 
težine. U slučaju kršenja te obaveze , krcatelj snosi odgovornost 
za  štetu. Očita je svrha tog propisa u pravcu da se  osigura  da 

 116



krcatelj  daje točne podatke jer je teretnica izmedju ostaloga  i 
vrijednosni  papir, kojeg zapravo izdaje vozar i taj  vrijednosni 
papir ima trgovačku vrijednost zbog pouzdanja u točnost  podataka 
navedenih u teretnici. 
Vidi Čl.4(5). 
Vidi i čl. 4(2)(o) 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Trgovački sud Marseille, 4.III.1969, Osiguratelji c/a Cie  gener- 
ale transalantique et al. 
Svjesna  kriva  deklaracija  tereta od  strane  krcatelja  - 
Brodar  ne  odgovara za štetu koja je nastala na teretu  koji  je 
svjesno krivo naznačen - Smatra se da je teret krivo naznačen ako 
ne  odgovara nazivima uobičajenima u trgovačkom prometu i u  bro- 
darovim tarifama, koje krcatelju moraju biti poznate -  Generično 
naznačivanje robe je krivo naznačivanje premda ono obuhvaća vrstu 
ukrcanog tereta - Teret je svjesno krivo naznačen ako je krcatel- 
ju na temelju faktura moralo biti poznato o kojoj se robi radi  - 
Špediter  koji  je svjesno krivo naznačio  teret  odgovara  svomu 
komitentu za štetu koja je time prouzročena 
Bilješka  B.J.  .......svjesno  nešto  krivo  tvrditi  znači 
tvrditi  protivno svom znanju, a ne prema znanju koje bi  izjavi- 
telj morao imati, a stvarno ga nema". 
DMF 1969, 755; UPP XLVII, 67. 
------------------------ 
Apelacioni  sud Rouen, 4.VI.1971, American Laundry Machinery  c/a 
Idumatic et al. 
Na  temelju  konvencije 1924, brodar za štetu na  teretu  ne 
odgovara ako dokaže da je šteta posljedica djela odnosno propusta 
 
 
krcatelja,  ili  pomanjkanja  odnosno slabog  stanja  ambalaže  - 
Brodar   ovo  može  dokazati  i  kada  u  teretnicu   nije   unio 
odgovarajuće  opaske  -  Ako je  šteta  prouzrokovana  pomicanjem 
strojeva koji su smješteni u kontejner, a utvrđeno je da je  kon- 
tejner pravilno smješten i pričvršćen na brod, a brod nije prošao 
kroz oluju izvanredne jačine, treba smatrati da je šteta prouzro- 
kovana  slabim smještajem i učvršćenjem strojeva u  kontejneru  - 
Ako je strojeve u kontejner smjestio krcatelj, brodar, pod  nave- 
denim uvjetima za štetu ne odgovara. 
DMF 1972, 332; UPP LVII, 69 
------------------------ 
Trgovački sud Paris, 23.II.1977, Cie d'assurances la Neuchatelose 
c/a The East Asiatic Co. Ltd. et al. 
Brodar ne odgovara primaocu za gubitak ili štetu na robi ako 
je krcatelj svjesno dao netočnu izjavu o prirodi ili  vrijednosti 
robe  - Pravilo da se brodar može pozivati na netočnost izjave  u 
teretnici  jedino  prema krcatelju, primjenjuje se  samo  ako  se 
izjava odnosi na oznake, broj, količinu ili težinu robe. 
Bilješka M.P. 
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DMF 1977, 726 ; UPP LXXVI, 70 
------------------------ 
Naviera  Mogor  S.A. v. Socie'te' Metallurgique de  Normandie  /The 
Nogar Marin/ /1988/ 1 Lloyd's Rep. 412 : " Everyone in the  ship- 
ping  trade  knows that a master need not sign a  clean  bill  of 
lading  just because one is tendered; everyone knows that  it  is 
the master's task to verify the condition of the goods before  he 
signs....." 
 
 
 
 
ł    Čl.3.st.6.(1) 
ł         HP          ł 
 
 
(Stav) 6. Ako   obavjest   o   gubitku    ili 
oštećenju  i  općoj prirodi tog  gubitka  ili 
oštećenja nije pismeno dana vozaru ili njego- 
vom agentu u luci iskrcaja, prije ili u  času 
preuzimanja   robe,  ili  njene  predaje   na 
čuvanje osobi ovlaštenoj da joj se po ugovoru 
o prijevozu izvrši predaja, pretpostavlja se, 
dok  se protivno ne dokaže, da je vozar  robu 
predao onako, kako je opisana u teretnici. 
 
 
Obaveza davanja prigovora (obavjest o gubitku ili oštečenju) 
na izvjestan način izjednačuje prava i obaveze vozara i primaoca. 
Dakle, ako prigovor nije dat o roku (odmah ili u roku od tri dana 
već prema slučaju) smatra se da je teret predan u stanju kako  je 
opisano  u teretnici. Protivno, ako je protest dat, smatra se  da 
je teret predan u stanju kako je opisan u protestu. 
Propust  davanja  protesta, ne dovodi do toga  da  oštećenik 
gubi  pravo na naknadu štetu, već samo do toga da se  smatra  kao 
"prima  facie  evidens"  o  ispravnoj  predaji  tereta  primaocu. 
Primatelj  dakle ima mogućnosti da na druge načine dokaže  stanje 
tereta u času primopredaje. 
HP  vele  da se obavjest o gubitku ili oštečenju  mora  dati 
"prije  ili  u času PREUZIMANJA" ili "predaje  na  čuvanje  osobi 
ovlaštenoj da joj se po ugovoru o prijevozu izvrši PREDAJA". 
Očito je da se radi o jednom jedinstvenom momentu. 
U  praksi pojavljuje se problem zbog toga što se u  pravilu, 
primatelj  ne  pojavljuje pod brodom, sa teretnicom  u  ruci,  da 
preuzme  teret. U praksi teret iskcava stivador, koji,  barem  za 
sada,  kod nas, ima u luci monopol, a ujedno taj  isti  stivador, 
praktički,  vrši  i  uskladištenje  robe.,  tj.  nastupa  i   kao 
skladištar.   Primatelj  po  teretnici,  tek   nakon   predočenja 
teretnice  agentu  broda (praktički  nikada  zapovjedniku  broda) 
dobiva  od  agenta "BEZ ZAPREKE", koji primatelj  onda  predočava 
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skladištaru i nakon plačanja skladišnine i sl., preuzima teret. 
Talijanska judikatura, smatra da je momenat za davanje  pro- 
testa, onaj kada primatelj po teretnici  dodje u priliku da teret 
može  konkretno  pregledati,  a ne kada je teret  dat  od  strane 
vozara stivadoru.1 
U stvari ne može se smatrati da je vozar predao teret imaocu 
prava, kada taj imalac prava nije predočio i predao vozaru teret- 
nicu,  a što se redovito dogadja kada vozar daje teret  stivadoru 
da ga iskrca ( obično, ali ne i jedino - liner terms) a  stivador 
onda daje teret skladištaru. 
Kod nas je judikatura kolebala. Dulje vremena je stajala  na 
stanovištu da je stivador dužan dati protest brodaru. Kasnije  je 
smatrala  da  davanje protesta ovisi o tome sa kime  je  stivador 
sklopio ugovor o iskrcaju. 
Ističe  se da davanje tereta stivadoru i davanje  tereta  od 
strane stivadora skladištaru, dolazi do primjene i u slučaju kada 
je takav način predviđen u teretnici ili je običajima,  uzansama, 
ili zakonom, predvidjen za linijske brodove. 
Francuska judikatira, razmatrajući slučaj kada je teret  dat 
skladištaru  temeljem  posebne klauzule u teretnici,  zauzela  je 
drugi stav.2 
Talijanska judikatura rješavajući slučaj u kojem je  iskrcaj 
i  uskladištenje  uslijedio na osnovu zakonskog propisa  koji  to 
dozvoljava    radi  ubrzanja iskrcajnih operacija, riješio  je  da 
protivno stavu francuskih sudova, davanjem tereta stivadorima  ne 
dolazi  do  predaje, iako zapravo sa stanovišta  vozara  prestaje 
odgovornost vozara za čuvanje tereta.3 
 
"Ako  je  prosvjed  učinjen u pravo  vrijeme  i  u 
propisanom obliku, ili ako je provedeno  kontradiktorno 
utvrdjenje  koje  čini prosvjed suvišnim,  imat  će  za 
posljedicu,  da  će teret dokaza da je roba  predana  u 
onom  stanju,  u  kojem je po  teretnici  trebala  biti 
predana,  pasti    na  vozara. Ako  pak  prosvjed  nije 
učinjen,  ili  nije  učinjen kako  valja,  postojat  će 
predmjeva,  da je roba predana u onom stanju,  kako  je 
opisana  u teretnici. To je jedini  učinak  neučinjenog 
prosvjeda." 4 
"Uslijed propusta prosvjeda jedino primaoca tereti 
dokaz, da roba nije predana u stanju u kojem je trebala 
biti predana."5 
Katkada ali tako i talijanska i francuska judikatura. 6 
U  SAD judikatura također koleba, a doktrina smatra  da  bi 
bilo  ispravno da se kao momenat predaja smatra momenat  kada  je 
vozar obavjestio primatelja i iskrcao robu u korist osobe koja je 
ovlaštena  da je primi (ovloašteni primatelj). Smatra se da će  u 
većini slučajeva to biti primatelj ili njegov agent. 7 
Ukoliko  dodje do bitnog kršenja ugovora od strane  vozara, 
vozar nema pravo tražiti protest ili se koristiti time da protest 
nije bio dat.8 
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HP govore samo o pismenom protestu. Tek pri kraju govori  se 
o  "zajedničkom  utvrđenju stanja robe". Tim  riječima,  izgleda, 
ostaje otvoreno pitanje utvrdjenja stanja robe od strane vještaka 
kojeg imenuje primatelj. 
Postavlja  se dodatni problem, ako je  primatelj  obavjestio 
vozara  ili njegovog agenta o tome da je imenovao vještaka  i  da 
poziva  vozara na kontradiktorni pregled, a vozar nije  pristupio 
na isti, da li se takav poziv može smatrati  kao poziv na  zajed- 
ničko utvrđenje stanja tereta. 
Ovdje  treba  spomenuti  da se općenito  smatra  da  pregled 
tereta izvršen od strane vještaka na brodu, smatra se kao izvršen 
sa pristankom vozara. 
Isto  se tako smatra da vozar koji je primio protest,  morao 
bi koristiti svoje pravo da zatraži zajednički pregled tereta.9 
Talijanski sudovi smatraju da je takav poziv dostatan.10 
U pogledu vrijednosti nalaza vještaka talijanska je  judika- 
tura zauzela stav da tom nalazu, u odredjenim okolnostima,  treba 
dati dokaznu snagu. 11 Smatra se naime, da nalaz vještaka, havar- 
ijskog  komesara, i slično, uz prisustvo predstavnika  stivadora, 
skladištara, osoba koje vrše vaganje itd., ima odredjenu  dokaznu 
snagu,  jer  ti razni predstavnici imaju  i  medjusobno  suprotne 
interese,  pa  je njihov nalaz ili svjedočenje važno.  Konačno  i 
havarijski  komesar  koji nastupa u ime i za  račun  osiguratelja 
tereta, nastoji da štetu što konkretnije utvrdi jer tu štetu mora 
osiguratelj  naknaditi.  U slučaju prisustva predstavnika P  &  I 
kluba vozara, takav nalaz ima još veću težinu. 
Potrebno je dakle obavjestiti vozara ili njegovog  predstav- 
nika  o pregledu tereta. U našim lukama, trebalo bi  dakle  obav- 
jestiti agenta broda. Pitanje je dogovora izmedju zainteresiranih 
tj.  osiguratelja i osiguranika, stivadora, skladištara itd.  tko 
je dužan obavjestiti agenta broda. Svakako to uvijek može učiniti 
primatelj  tereta,  osiguranik. Medjutim, pošto  osiguranik  mora 
dati  cesiju osiguratelju radi regresa prema vozaru, ako  za  taj 
regres  ima  osnova,  u interesu  je  osiguratelja  da  obavjesti 
vozara,  odnosno  hav. komesara, koji nastupa u ime  i  za  račun 
osiguratelja  da  on,  komesar, obavjesti  vozara.  Postavlja  se 
medjutim  pitanje, da li je skladištar, koji je uskladištio  robu 
primivši ju od vozara, dužan obavjestiti takodjer vozara. U našim 
lukama,  dok  je  na  snazi ZOO, skladištar  je  stranka  iz  tog 
dvostranog  obveznog  i naplatnog ugovora o  skladištenju.  Prema 
zakonu, skladištar bi trebao izdati dokumente koje predvidja  ZOO 
u čl. 740 izdavanjem skladišnice na zahtjev ostavodavca, time  da 
ostavodavac može skladišnicu zahtjevati i kasnije sve dok je roba 
uskladištena.  Skladišnica  je prenosiva.  Skladištar  dakle  ima 
pravni interes da se utvrdi stanje robe a to je i njegova dužnost 
temeljem čl. 731 st. (4). 
Protest mora biti predan osobi koja je za to ovlaštena.12 
Doktrina  je vrlo ispravno i točno odredila  situacije  koje 
nastaju, pa tako: 
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a.   ako je izdana čista teretnica, a protest je podnesen pravov- 
remeno, tada se predmnjeva da je tačan prigovor primaoca o 
manjku i oštećenju robe. Brodar će morati, ako se želi 
ekskulpirati, oboriti istinitost podnesenog protesta, ili - 
priznajući prigovor - pokušati dokazati da je već na prije- 
voz primio, a da za to nije znao niti morao znati, manju 
količinu odnosno robu s deklariranim oštećenjima. 
 
b.   ako je  izdana čista teretnica, a primatelj je zakasnio 
uložiti protest ili ga uopće nije uložio, nastupa pravna 
predmnjeva o kolićini i stanju kako proizlazi iz teretnice, 
ali u slučaju da primatelj naknadno dokaže da nije primio 
teret kao što je u teretnici navedeno dolazi do pravne 
situacije kao pod a). 
 
c.   ako je izdana nečista teretnica, a prigovor je na vrijeme 
podnesen, tada se najprije presumira prijem tereta u stanju 
i količini kako je to navedeno u protestu, ali je brodareva 
pozicija utoliko  povoljnija što će moći, ako se ne želi 
upuštati u obaranje primaočeve tvrdnje, isticati - 
pozivajući se na obrazložene primjedbe u teretnici - da je 
ukrcao onoliko i onakvu robu kakvu je konkretno primatelj 
primio u luci odredišta. Zato će biti dužnost primaoca da 
dokaže da su podaci iz teretnice točni, pa da su zato manjak 
ili oštećenje morali nastati samo u toku prijevoza odnosno 
od prijema do predaje. 
 
d.   ako je izdana nečista teretnica, a protest nije podnesen 
pravovaljano odnosno pravovremeno, nastaje predmnjeva da je 
brodar predao teret onako kako je navedeno u teretnici. Ako 
primatelj smatra da je brodar odgovoran za štetu morat će 
obarati predmnjevu o predaji robe u skladu s podacima iz 
teretnice, a zatim - s obzirom na to da se radi o nečistoj 
teretnici - dokazivati da je brodar primio na prijevoz 
upravo onu količinu i onakvu robu,  kako to proizlazi iz 
teretnice.13 
"....Haška pravila smatraju  preuzeća robe, činjenicom, koja 
tvori osnov za početak roka prosvjeda i zastare tužbe. Tu 
činjenicu čl.3. t. 6. ovako opisuje: ....predaja (removal) 
robe u pohranu osobe koja ima pravo na  izručenje u smislu 
ugovora o prijevozu...Ova odredba dakle  nesumnjivo čini 
ovisnim početak roka prosvjeda i zastare od činjenice pre- 
daje robe u ruke primaoca samog (ili njegova punomoćnika); 
nije dakle dovoljno izručenje robe sa strane kapetana 
trećemu, koji će ju predasti primaocu. To je posve prirodno, 
jer taj treći nema interesa da pregledava robu i da diže 
prosvjed, a nije na  to ni ovlašten. Tu se misli naročito na 
t. zv. iskrcaj ureda radi, za slučaj naime kad je kapetan 
vlastan da robu iskrca na obalu ili je preda na čuvanje 
javnim skladištima ili drugome, ako se  primaoc nije javio 
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ili nije poznat ili nije htio da robu preuzme (gore br. 45). 
Primaoc u tom slučaju nije u materijalnoj mogućnosti da robu 
pregleda u času kad je kapetan predaje tom trećemu. Tek u 
času kad ju on od ovoga preuzme, nastaje ona predaja, koja 
znači početak roka za prosvjed i za zastaru tužbe. Rok ne 
može početi prije nego je roba u potpunosti izkrcana, jer 
primaoc mora doći u mogućnost da ju pregleda.((28) Van 
Bladel, br. 422, str.244.) 14 
 
HP  1924  ne  daju odredbe o tome kako  se  utvrđuje  visina 
štete. To je rješeno tek u Protokolu 1968 u novom čl. 4(5)(b). 
Vidi čl. 3(6) za početak roka tj. kada je izvršena predaja. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Pomorska  arbitraža pri Saveznoj vanjsko-trgovačkoj komori  FNRJ, 
27.1.1958 
"Vijeće  je tužbu odbilo, jer smatra da dopis od  16.4.1955, 
nije  ispravan protest. On je podnesen izvan trodnevnog  roka  iz 
Bruxellske  konvencije  o teretnici, i u njem  se  govori  sasvim 
apstraktno o razlikama u brojenju i oznakama tereta, a ne upućuje 
se ni na teretnicu, o kojoj se radi, niti je govora bilo o kakvom 
oštećenju,  a  najmanje o konkretnom  oštećenju  određenog  broja 
sanduka  morskom  vodom. Prema tome tom  ispravom  nije  prebačen 
teret dokaza na tuženog brodara, već je i dalje ostala presumpci- 
ja, da je teret predan u redu....." 
UPP I, 28. 
------------------------ 
VPS NRH 2.X.1961 
Obavijest primaoca upućena brodaru da se ne može  ustanoviti 
količina  primljene  robe po teretnicama, jer se  teret  iskrcava 
pomiješano, produljuje rok protesta kao i kod skrivenih mana. 
UPP XII, 27. 
------------------------ 
VPS SRH 19.IX.1963 
Prijevoz  stvari  morem - Oštećenje tereta -  Dokazna  snaga 
teretnice  - Protest učinjen u općenitoj formi - Čista  teretnica 
stvara samo pretpostavku da je roba predana na prijevoz u isprav- 
nom  stanju  -  Brodar ima pravo tu  pretpostavku  pobijati  svim 
dokaznim  sredstvima - Prigovor o oštećenju u kojem nije  naveden 
ospeg  i visina štete ne stvara pretpostavku o tim  elementima  - 
Primalacje dužan ako je učinio takav protest, pozvati brodara  da 
zajednički  utvrde visinu i opseg štete i to bez obzira  na  koji 
način  će se utvrditi - U koliko se brodar na odazove pozivu,  na 
objektivni način utvrđeno činjenično stanje bit će valjan dokaz i 
protiv  njega - Sud je dužan utvrditi što je primalac nakon  pri- 
mitka robe poduzeo da robu očuva od daljnjeg oštećenja - Osigura- 
telj je  aktivno legitimiran na tužbu na temelju cesione  isprave 
osiguranikove, iako nije u punom iznosu isplatio osigurninu. 
UPP XXI, 34. 

 122



------------------------ 
VPS SRH 11. XII.1963 
Prijevoz  stvari morem - Ako zapovjednik ne prihvati usmeni  pro- 
test primalac je dužan uložiti pismeni protest o manjku tereta  - 
Zapisnik  o  manjku tereta sastavljen  na  primaočevom  skladištu 
nakon što je brod otplovio iz luke ne može služiti protiv brodara 
kao dokaz u kojem je stanju teret primljen od brodara. 
UPP XXI, 37. 
------------------------ 
VPS SRH 25.1.1964 
Zapovjednik  ne  može odbiti primanje protesta  o  oštećenju 
tereta  navodom da mu jezik na kojem je protest  sastavljen  nije 
poznat, jer se može poslužiti tumačem. 
UPP XXI, 54-60. 
 
------------------------ 
VPS SRH 28.2.1966 
Pravni  propisi  koji se odnose na protest  dispozitivne  su 
prirode  i  dolaze do primjene ako stranke u ovom  pogledu  nešto 
drugo ne ugovore. 
Brodar  može  u svojim općim uvjetima  predvidjeti  i  kraće 
protestne rokove. 
Ako  je  teret  predan carinarnici,  carinarnica  u  pogledu 
ulaganja protesta radi za primaoca. 
UPP XXXI, 24-26 
------------------------ 
VPS SRH 28.II.1966 
Protest  - Općim brodarskim uvjetima predviđeni  prekluzivni 
rokovi - Pravni propisi koji se odnose na protest dispozitivne su 
prirode ..... - Brodar može u svojim općim uvjetima predvidjeti i 
kraće protestne rokove - Brodar može u ovim uslovima  predvidjeti 
i  rok unutar kojega primalac mora podnijeti zahtjev  za  naknadu 
štete  - Ako je teret predan carinarnici, carinarnica  u  pogledu 
ulaganja protesta radi za primaoca. 
"Iz  priložene teretnice... slijedi: ako je teret  isporučen 
carinarnici, kad je to uobičajeno u luci iskrcaja, da carinarnica 
nastupa  kao  primalac ime ovlaštenog primaoca  odnosno  vlasnika 
robe, kao njegov zakonski zastupnik za primanje robe. 
Bilješka  B.J.  :  ".......čini...se da se  može  braniti  i 
mišljenje  da su propisi ZUIPB, koji se tiču protesta,  kogentnog 
karaktera,  u smislu da brodar sebe ugovornim klauzulama ne  može 
stavljati u povoljniji položaj....Ovo je jedno od osnovnih načela 
Konvencije o teretnici 1924......" 
UPP XXXI, 24. 
------------------------ 
VPS SRH  9.6.1966. 
Ako  lučki skladištar, koji od brodara primi teret, ne  pro- 
testira  brodaru  da je roba oštećena, pretpostavlja se  da  roba 
prilikom iskrcaja nije imala vanjskih mana. 
UPP XXXI, 42-45 
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------------------------ 
VPS SRH 19.VI.1967 
Predaja  robe lučkom skladištaru - Odgovornost lučkog  skla- 
dištara  -  Protest lučkog skladištara brodaru - Brodar  se  može 
ugovornim  klauzulama osloboditi odgovornosti za štetu na  teretu 
koja nastane od časa iskrcaja do predaje primaocu - Ako je brodar 
pod navedenom klauzulom teret predao lučkom skladištaru on  odgo- 
vara  samo  za izbor skladištara - Skladištar  odgovara  primaocu 
kojeg  brodar  ovlasti  da  preuzme  robu  na  temelju  uovora  o 
uskladištenju,  jer u ovom slučaju primalac nastupa u  odnosu  na 
skladištara  kao  brodarov cesionar - Skladištar koji  je  primio 
teret  na  temelju teretnice odgovara za robu prema  stanju  koje 
proizlazi  iz teretnice - Skladištar koji od brodara  primi  robu 
dužan je uložiti protest prema ZUIPB - Ako je ambalaža  oštećena, 
nije  dovoljno  u protestu navesti samo da se  radi  o  oštećenoj 
ambalaži, već skladištar mora odmah nakon primitka koleta kontro- 
 
lirati njegov sadržaj. 
UPP XXXV, 47-49. 
------------------------ 
VPS SRH 19.VI.1967 
Predaja  robe lučkom skladištaru - Brodar se može  ugovornim 
klauzulama  osloboditi  odgovornosti  za  štetu  na  teretu  koja 
nastane  od  časa iskrcaja do predaje primaocu -  U  tom  slučaju 
odgovara samo za izbor skladištara. 
BILJEŠKA   B.J.  "......čini  mi  se  nelogično   stajalište 
suda...da  skladištar odgovara na temelju skladišnog posla,  a  s 
druge strane ga obavezuje da ulaže protest prema ZUIPB, budući se 
ovaj  zakon  u  nijednom slučaju ne može  odnositi  na  skladišni 
posao." 
UPP XXXV, 19. 
------------------------ 
VPS SRH 22.VII.1967 
Protest  -  Oznaka na protestu " U SUMNJI KOMADA "  ne  čini 
protest  nepravovaljanim  - Ovom oznakom se brodar  upozorava  da 
postoji sumnja da brojanje tereta nije točno izvršeno, i time  mu 
se daje mogućnost da ponovno pristupi brojenju. 
UPP XXXVI, 40 
------------------------ 
VPS SRH 4.IX.1967 
Protest  - Ako se primalac u linijskom prijevozu ne javi  na 
vrijeme za preuzimanje tereta, vozar je ovlašten predati teret na 
čuvanje javnom skladištu - Za odnos između brodara i  skladištara 
o  količini  preuzetog  tereta skladištarova  potvrda  smatra  se 
protestom  -  Rok  protesta za primaoca koji  preuzima  teret  od 
skladištara počinje teći časom preuzimanja robe od skladištara. 
"Tuženik, kao uredan brodar, kad mu je putem njegovog agenta 
bilo saopćeno od strane stivadora da je prilikom iskrcaja utvrđen 
manjak od 25 bala, bio je dužan, da bi sačuvao dokaze da je teret 
uredno prevezao i predao na čuvanje, poduzeti potrebne mjere radi 
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utvrđivanja   stvarne   količine   prevezene   i   predane   robe 
skladištaru.  Kako to nije učinio, pretpostavka je da teret  nije 
uredno predan u skladu  teretnica, te je u takovom slučaju brodar 
dužan  dokazivati da je stvarno iskrcao čitavu količinu tereta  u 
skladu s teretnicama. 
UPP XXXVI, 47. 
------------------------ 
VPS SRH 4.9.1967 
Za odnos izmedju brodara i skladištara o količini  preuzetog 
tereta, skladištarova potvrda smatra se protestom. 
Rok protesta za primaoca koji preuzima teret od  skladištara 
počinje teći časom preuzimanja robe od skladištara. 
UPP XXXVI, 47-49. 
------------------------ 
VPS SRH 3.4.1969. 
Da li je šteta prouzrokovana tokom prijevoza ili za  vrijeme 
iskrcaja ocjenjuje sud po svom slobodnom uvjerenju. 
UPP XLIII, 48-50 
 
------------------------ 
VPS SRH  19.5.1969 
Potest koji primalac upućuje bodaru mora biti jasan i odred- 
jen. Protest koji sadrži oznaku "u sumnji" koja se oznaka  odnosi 
na teret nije jasan i odredjen protest, pa zbog toga ne proizvodi 
nikakve pravne posljedice. 
UPP XLIV, 47-53. 
------------------------ 
 
 
VPS SRH 19.V.1969 
Protest  koji primalac upućuje mora biti jasan i  određen  - 
Protest   koji   sadrži  oznaku  "u  sumnji"  ...nije   jasan   i 
određen...pa zbog toga ne proizvodi  nikakve prave posljedice - 
"Navođenje  riječi  "u sumnji" po nalazu ovog suda  ne  može 
brodaru  nametnuti obavezu da traži naknadno utvrđivanje  i  bro- 
jenje iskrcanih komada, a napose ne u slučaju kao što je  sporni, 
kad  je zbrajanjem triju protesta, koja su uslijedila istog  dana 
doduše po raznim teretnicama, slijedilo da je prema trima  teret- 
nicama iskrcana ukupna količina robe koja je primljena na  prije- 
voz." 
UPP XLIV, 47. 
------------------------ 
VPS SRH 19.2.1970 
Općeniti  protest ne može služiti kao sredstvo  za  prebaci- 
vanje tereta dokaza o šteti s primaoca na brodara. 
UPP XLV, 56-60. 
------------------------ 
VPS SRH  3.4.1970 
Lučki  slagač koji od primaoca primi dispoziciju za  iskrcaj 
tereta  iz broda dužan je brodaru uložiti protest o manjku  robe. 
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Ukoliko  to ne učini, mora primaocu - svom komitentu  nadoknaditi 
štetu  koju  je pretrpio zbog neulaganja protesta. Slagač  se  ne 
oslobadja  dužnosti ulaganja protesta ako je o mogućnosti  manjka 
obavijestio svog komitenta. 
UPP XLVII, 46-47. 
------------------------ 
VPS SRH IV-Sl-348/70 od 3.IV.1970 
Protest - Lučki slagač koji od primaoca primi dispoziciju za 
iskrcaj tereta iz broda dužan je brodaru uložiti protest o manjku 
robe - Nije određen protest...."u sumnji" s obzirom na količinu. 
UPP XLVII, 46 
------------------------ 
Vrhovni privredni sud SL-2689/70-3 od 4.9.1971 
Ako  na teretnici postoji blanko indosament,  prema  brodaru 
je,  kao primalac, legitimiran imalac teretnice. Tužitelj koji  u 
sporu  protiv brodara prezentira sudu teretnicu s blanko  indosa- 
mentom prema brodaru je aktivno legitimiran kao imalac teretnice. 
UPP LII, 13-15. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-812/70 od 3.3.1971 
Za naknadu štete od brodara za oštećenje tereta tokom prije- 
voza aktivno je legitimiran primalac, a ne naručitelj  prijevoza. 
 
Primalac je osoba koja je od brodara ovlaštena zahtijevati  teret 
na temelju teretnice. Ako teretnica glasi po naredbi agencije p/c 
(per  procura)  druge  osobe, primalac je ona druga  osoba  a  ne 
agencija, premda agencija stvarno primi robu. 
Pravo  na  naknadu  štete koja je nastala  na  teretu  tokom 
prijevoza može ustupiti samo primalac a ne naručitelj  prijevoza. 
Da  bi ovaj ustup bio pravovaljan potrebno je da bude  izvršen  u 
toku  zastarnog roka. Nakon proteka ovog roka ustup nema  pravnog 
značenja  ni pod pretpostavkom da je pravo ustupljeno osobi  koja 
je do tada bez legitimacije u toku zastarnog roka tužila  brodara 
za istu štetu. 
UPP LI, 34-37. 
------------------------ 
VPS SRH 2.8.1973 
Protest  je odredjen ako sadrži podatke o broju  istovarenih 
oštećenih  vreća  prema pojedinim teretnicama.  Ukoliko  slagačev 
komitent  smatra da protest koji je brodaru uložio stivador  nije 
odredjen,  može na temelju slagačevog izvještaja brodaru  uložiti 
odredjeniji protest. 
UPP LXI, 49-52. 
------------------------ 
VPS SRH  2.8.1973 
Slagač  nije  dužan  brodaru uložiti protest  o  količini  i 
stanju  robe koju je iskrcao, već mora o tome obavijestiti  svoga 
komitenta. 
Nepodnašanje protesta ne prekludira zahtjev od brodara.  Ako 
brodaru  nije pravovremeno stavljen uredan protest, postoji  samo 
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pretpostavka da je brodar predao teret u neoštećenom stanju. 
UPP LXI, 49-52. 
------------------------ 
VPS SRH 4.12.1974 
Špediter  odgovara  svom komitentu za štetu na robi  ako  od 
njega  izabrani lučki slagač nije na vrijeme brodaru uložio  pro- 
test, a špediter nije prisustvovao primanju robe od brodara. 
UPP LXV, 33-36. 
------------------------ 
VPS SRH 29.1.1975 
Smatra  se  da  je  cesija  izvršena  kada  špediter   preda 
obračunske  dokumente  zajedno  sa  teretnicom  i  nije  potreban 
izričiti prijenos prava. 
UPP LXV, 67-71 
------------------------ 
VPS SRH 29.1.1975 
Kad  tužitelj  - osiguratelj tuži brodara u  zastarnom  roku 
nakon što je isplatio osigurninu krajnjem korisniku na kojega  su 
prenesena  prava iz ugovora o prijevozu, zastara  nije  nastupila 
premda je osiguratelj cesionu ispravu dobio nakon isteka  zastar- 
nog roka. 
UPP LXV, 67-71. 
------------------------ 
VPS SRH III-Sl-459/75 od 26.III.1975. 
 
 
Brodar  nije odgovoran za manjak iako je  prilikom  iskrcaja 
zajednički  utvrđeno da je ambalaža koleta oštećena,  ako  prima- 
telj, nakon toga u roku od tri dana zajednički sa brodarom  utvr- 
dio  manjak,  a pored toga skladištar nije dokazao da  je  manjak 
nastao dok se roba  nalazila kod brodara - Smatra se dokazanim da 
je  šteta  nastala u skladištu ako ju je  ustanovio  u  skladištu 
havarijski komesar kojemu je skladištar dozvolio da pregleda robu 
pa i kada utvrđivanju štete skladištar nije prisustvovao. 
UPP, XLVI, 56. 
------------------------ 
VPS SRH 14.5.1975 
Općenito  pismo  da  je roba koja se  nalazila  u  skladištu 
oštećena,  a bez kokretnih naznaka oštećenja, nije  valjani  pro- 
test. 
UPP LXI, 60-61. 
------------------------ 
VPS SRH 14.5.1975 
Da  bi  protest bio valjan mora biti odredjen, tj.  u  njemu 
moraju biti navedeni podaci o brodu i datumu teretnice te oznaka- 
ma  i  količini  oštećenih koleta i  utvrdjeni  manjak  u  njima. 
Brojački  listići i izvještaj o iskrcanom teretu ne  smatraju  se 
valjanim protestom. 
UPP LXVII, 61-64. 
------------------------ 
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VPS SRH 14.5.1975 
Slagač  koji prilikom preuzimanja robe od brodara  ovome  ne 
uloži  valjan  protest  odgovoran je svom  komitentu  za  naknadu 
štete. 
UPP LXVVII, 61-64. 
------------------------ 
VPS SRH 29.5.1975 
Ako  brodar preda robu a da mu lučki skladištar nije  uložio 
protest,  pretpostavlja se da je robu predao u skladu s  navodima 
teretnice. 
UPP LXX, 38-42, 
------------------------ 
VPS SRH  22.10.1975 
Ulagatelj  protesta nije dužan nakon uloženog ili  odbijenog 
protesta pozvati brodara da sudjeluje u ustanovljavanju štete. 
Ako  kontrolu  kvaliteta  odnosno  kvantiteta  vrši  posebna 
stručna  organizacija,  smatra  se, do protivnog  dokaza,  da  su 
podaci navedeni u izvještaju te organizacije točni. 
UPP LXIX, 47-52. 
------------------------ 
VPS SRH III-Sl-1628/75 od 22.X.1975 
Protest - Na određenost protesta ne utječe ni okolnost da je 
naknadno  ustanovljeno   da u protestu unešeni podatak  o  manjku 
nije  bio točan - Smatra se da je protest uredno uložen i ako  ga 
je  zapovjednik odnosno drugi član posade odbio primiti -  Ulaga- 
telj protesta nije dužan naknadno uputiti protest poštom. 
UPP LXIX, 47. 
 
 
------------------------ 
VPS SRH 22.10.1975 
Protest  nije neodredjen ako je u njemu naveden broj  teret- 
nice,  vrsta robe, vrsta pakiranja, broj koleta koje  je  valjalo 
iskrcati  i  težina tereta, te utvrdjeni manjak.  Na  odredjenost 
protesta  ne utječe ni okolnost da je naknadno ustanovljeno da  u 
protestu unešeni manjak nije bio točan. 
UPP LXIX, 47-52. 
------------------------ 
VPS SRH 22.10.1975 
Smatra se da je protest uredno uložen i ako ga je  zapovjed- 
nik  odnosno  drugi član posade broda  odbio  primiti.  Ulagatelj 
protesta  pod  dužnom pretpostavkom nije  dužan  uputiti  protest 
putem pošte. 
UPP LXIX, 47-52 
------------------------ 
VPS SRH 22.10.1975 
Nepodnašanje protesta ne oduzima pravo primatelju da  zahti- 
jeva naknadu štete, ali on mora tu štetu dokazati. Šteta se  može 
dokazati bilo kojim načinom a ne samo kontradiktorno i  komisijs- 
ki. 
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UPP LXIX, 47-52. 
------------------------ 
VPS SRH 16.12.1975 
Ako  je teretnica indosirana bianco  indosamentom,  zakoniti 
imalac teretnice je svaki pošteni donosilac teretnice. 
UPP LXX, 52-57. 
------------------------ 
VPS SRH 29.6.1976 
Protest je valjan ako sadrži broj teretnice, oznake tereta i 
manjak  po količini koji se pokazao na kraju iskrcaja.. Kod  toga 
je neodlučno da li je protestiran manjak u većoj količini nego li 
je kasnije utvrdjen. 
UPP LXXII, 35-37. 
------------------------ 
VPS SRH V-Slp-7/74 od 5.XI.1976. 
Iskrcaj  po  klauzuli FIO - Klauzula FIO odnosi se  samo  na 
troškove iskrcaja a ne i na snašanje rizika - Prema tome i kad se 
teret iskrcava pod uvjetima klauzule FIO, protest brodaru se može 
uložiti i kada se teret primi ispod čekrka. 
UPP LXXII, 48. 
------------------------ 
VPS SRH V-Sl-1684/76 od 20.XII.1976. 
Pored  protesta  primalac  nije  dužan  pozvati  brodara  da 
pristupi kontradiktornom utvrđivanju količine primljenog tereta - 
Opaske  u  teretnici u kojima brodar navodi da su  mu  sadržaj  i 
težina tereta nepoznati, ne odnosi se na broj koleta. 
UPP LXXVI, 58. 
------------------------ 
VPS SRH 20.12.1976 
Kada je brodaru pravovremeno podnesen protest  pretpostavlja se, dok brodar ne       dokaže 
protivno, da su navodi protesta o manjku 
tereta  istiniti.  Pored  protesta primalac  nije  dužan  pozvati 
brodara  da  prisustvuje  kontradiktornom  utvrdjivanju  količine 
primjenog tereta. 
UPP LXXVI, 58-60. 
------------------------ 
VPS SRH 23.2.1977 
Ako se spor vodi izmedju brodara i korisnika prijevoza  koji 
je bio krcatelj i primatelj, sud nije povrijedio odredbe postupka 
kad je za utvrdjivanje količine tereta predanog na prijevoz  uzeo 
u obzir i onu koja u teretnici nije navedena. 
UPP LXXIII, 53-56. 
------------------------ 
VPS SRH 4.4.1977 
Propuštanjem  ulaganja  protesta na  vrijeme  ne  prekludira 
primaoca  da brodaru postavi zahtjev za naknadu štete. Kada  pro- 
test  nije na vrijeme podnesen, tužitelj mora dokazati  štetu  za 
koju tvrdi da je nastala tijekom prijevoza brodom. 
UPP LXXIV, 35-37. 
------------------------ 
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VPS SRH 2.6.1977 
Ako primalac pravovremeno ne uloži protest ne gubi pravo  na 
tužbeni  zahtjev,  ali mora dokazati činjenice štete na  koje  se 
poziva. Ne gubi pravo na tužbu iako je protest podnešen nakon 4 i 
pol  mjeseca od dana preuzimanja tereta. Činjenicu manjka  utvrd- 
juje sud na temelju dokaznog materijala po svom slobodnom  uvjer- 
enju. 
UPP LXXX, 39-42. 
------------------------ 
VPS SRH 4.9.1977 
Kada je protest podnesen na vrijeme, pretpostavlja se da  je 
šteta nastala kako je u protestu navedeno i tu pretpostavku  mora 
obarati brodar. 
UPP LXXIV, 35-37. 
------------------------ 
VPS SRH 2.6.1978 
Smatra  se da je manjak tereta dokazan ako je utvrdjen  kon- 
tradiktorno izmedju primaoca i brodarovog agenta. 
UPP LXXIX, 64-66. 
------------------------ 
VPS SRH III-Pž-492/78 od 2.VI.1978 
Primalac  ne  gubi pravo na tužbu iako je  protest  podnesen 
nakon  4  i pol mjeseca od dana preuzimanja  tereta  -  Činjenicu 
manjka  utvrđuje sud na temelju dokaznog materijala po svom  slo- 
bodnom uvjerenju. 
UPP LXXX, 39. 
------------------------ 
VPS SRH 19.9.1978 
Odgovornost brodara za štetu na teretu. Neulaganje  protesta 
u  propisanom roku ne oslobadja brodara odgovornosti za štetu  na 
teretu,  već  samo prebacuje teret dokaza na primaoca  koji  mora 
dokazati  štetu  koju protestira. Sud može  ocijeniti  kao  točno 
mišljenje i nalaz havarijskog komesara iako brodar nije  sudjelo- 
vao u pregledu. 
UPP 82, 64-66. 
------------------------ 
VPS SRH 19.9.1978 
Manjak utvrdjen na odredištu. Protest u kojem se  protestira 
oštećenje tereta ne odnosi se i na manjak tereta. 
UPP 82, 64-66. 
------------------------ 
VPS SRH III-Pž-1150/78 od 19.IX.1978. 
Protest u kojem se protestira oštećenje tereta ne odnosi  se 
ni na manjak tereta . 
UPP LXXXII, 64. 
------------------------ 
VPS SRH 12.3.1979 
Prema  skladištaru  je  aktivno legitimiran  špediter  a  ne 
njegov  komitent pa i pod pretpostavkom da je uskladištena  komi- 
tentova  roba. Budući da špediter nastupa u vlastito ime,  njegov 
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komitent bio bi aktivno legitimiran samo pod pretpostavkom da  od 
špeditera dobije cesionu ispravu. 
UPP 88, 39-42. 
------------------------ 
VPS SRH 6.11.1979 
Prigovor skladištara upućen brodaru za manjak tereta. Ako se 
spor vodi s jedne strane izmedju primaoca tereta a s druge strane 
brodara i skladištara koji je preuzeo od brodara teret, sud  mora 
utvrditi  odnose  izmedju ovih stranaka, a naročito  od  koga  je 
skladištar  dobio dispoziciju iskrcaja i uskladištenja robe.  Ako 
to  nije  utvrdjeno, postoji nedostatak u postupku, jer  od  ovih 
navedenih odnosa zavisi ishod spora. Da bi potest upućen  brodaru 
bio valjan, mora sadržavati podatke o šteti. 
Postoji bitna povreda postupka ako sud ne zauzme  stajalište 
koje će se pravo primjeniti medju strankama ako postoje  elementi 
inozemnosti. 
UPP 86, 47-51. 
------------------------ 
VPS SRH III-Pž-731/79 od 6.XI.1979. 
Postoji bitna povreda postupka ako sud ne zauzme  stajalište 
koje  će se pravo primjeniti među strankama ako postoje  elementi 
inozemnosti  -  Da  bi protest upućen  brodaru  bio  valjan  mora 
sadržavati  konkretne podatke o šteti - Protest koji sadrži  samo 
broj  teretnice  i opasku da brod ne predaje teret  sortirano  po 
teretnicama  -  Protest u  kojem se navodi oštećenje, ali  se  ne 
navodi  broj  teretnice, nije valjan - Osoba koja  ulaže  protest 
mora  brodaru  dati  priliku da  kontradiktorno  ustanovi  stanje 
tereta. 
"U  principu, prvi nedostatak pobijane presude je u tome  da 
ona ne sadrži obrazloženje o mjerodavnom pravu koje treba primje- 
niti na spor i što se iz obrazloženja presude ne vidi koje pravne 
regulative   prvostepeni  sud  primjenjuje  pri   odlučivanju   od 
tužbenom  zahtjevu,  pa će to biti potrebno  učiniti  u  nastavku 
postupka. 
Bilješka B.J. "...sud je odstupio od do sada zauzetog staja- 
lišta  da  kada se teret predaje odvojeno po teretnicama  rok  za 
ulaganje protesta iznosi tri dana, jednako kao i kod  nevidljivih 
mana. Mislimo da sada zauzeto stajalište nije opravdano.  Posebno 
u vezi sa zahtjevom iznesenim u obrazloženju prema kojem se traži 
da u protestu bude, što je potpuno opravdano, navedena i teretni- 
ca  na  koju se teret za koji se ulaže protest,odnosi.  Nije  nam 
jasno na koji će se način odmah prilikom preuzimanja tereta  moći 
ustanoviti  na koji se teret pojedina teretnica  odnosi,  posebno 
ako se radi o identičnom ili sličnom teretu. Da bise to  utvrdilo 
potrebno je prethodno sortirati teret, za što treba proći izvjes- 
no vrijeme." 
UPP LXXXVI, 47 
Opaska: Nije mi jasno, zašto nesortiranost, koja je propust 
brodara,  ima  negativnu posljedicu za primatelja  i  predstavlja 
indirektno korist za brodara. Ako primatelj ne protestira o roku, 
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a  često  ne može ako teret nije sortiran po  teretnicama,  teret 
dokaza pada na njega.Katkada za sortirnje treba VIŠE od TRI dana. 
------------------------ 
VPS SRH 4.12.1979 
Kada  brodar izda čistu teretnicu, smatra se da  teret  nije 
imao  vidljivih  mana. To, medjutim, ne isključuje  dokaz  da  je 
tijekom  prijevoza teret neprimjetno oštećen. Dovoljno je  da  iz 
sadržaja  isprave  proizlazi njen meritum, tako da i  "Potvrda  o 
primitku tereta" može biti smatrana valjanim protestom. 
Za  valjanost protesta nije bitno da se u ispravi navede  da 
se  radi o protestu, dovoljno je da to slijedi iz samog  sadržaja 
isprave.  Tako se, pod ovim uvjetom, protestom smatra  i  isprava 
koja se naziva "Potvrda o primitku tereta". Kada je  pravovremeno 
uložen  protest  u kojem se navodi broj oštećenih koleta,  pa  se 
naknadno  utvrdi uzrok i visina štete, to je utvrdjivanje  mjero- 
davno za brodara i ako nije prisustvovao toj naknadnoj  eskperti- 
zi.  Protest  je  valjan ako se naknadno  utvrdi  da  je  stvarno 
oštećeno manje  koleta nego li je to u protestu navedeno. 
UPP 85, 44-47. 
------------------------ 
VPS SRH III-Pž-291/79 od 4.XII.1979. 
Protest  - Za valjanost protesta nije bitno da se u  ispravi 
navede da se radi o protestu, dovoljno je da to slijedi iz  samog 
sadržaja  isprave - Protestom se smatra i isprava koja se  naziva 
"Potvrda  o primitku tereta" - Protest je valjan ako se  naknadno 
utvrdi da je stvarno oštećeno manje bala negoli je to u  protestu 
navedeno. 
UPP LXXXV, 44. 
------------------------ 
VPS SRH 18.12.1979 
Ako  je  špediter svom komitentu kao primaocu  prije  isteka 
zastarnog  roka  predao  cesionu  ispravu  sa  svim  dokazima  za 
podnošenje tužbe potiv brodara i obrazloženja tužbenog zahtjeva a 
koje je isprave špediter u konkretnom slučaju bio dužan  pribavi- 
ti,  on ne odgovara svom komitentu ako je ovaj propustio  u  toku 
zastarnog roka tužiti brodara za naknadu štete. 
UPP 87, 65-79. 
------------------------ 
VPS SRH 26.1980 
Špediterov  komitent, a ne špediter je  aktivno  legitimiran 
prema  skladištaru,  čiju je robu skladištar uskladištio  ako  je 
špediterov  komitent stalni poslovni partner skladištara i  takav 
poznat kao uvoznik robe koja je predmet spora. 
UPP 88, 34-38. 
------------------------ 
VPS SRH III-Pž-816/80 od 5.V.1981 
Isprava u kojoj je samo naveden broj teretnice uz opasku  da 
brod  ne  predaje odvojeno po toj teretnici,  već  pomiješano  po 
raznim  teretnicama  ne predstavlja uredan  protest  zbog  manjka 
tereta  -  Takova  predaja ne  oslobađa  primatelja  ni  njegovog 

 132



cesionara dužnosti da u zakonskom roku stavi prigovor da je teret 
oštećen ili  manjkav, a vrijeme potebno  za razvrstananje  tereta 
po teretnicama i utvrđenja manjka ili oštećenja NE produžuje  rok 
za  prigovor - Ne može se smatrati da je prigovorom da  je  teret 
predan pomiješan po raznim teretnicama, brodar pristao na produl- 
jenje roka za onoliko koliko je potrebno za razvrstavanje  tereta 
po  svakoj teretnici, ali to može imati utjecaja na   odgovornost 
brodara  za troškove razvrštavanja tereta - Da bi se mogao  prema 
brodaru  istaći  zahtjev, potrebno je uz ostalo da ga  se  pozove 
kako  bi  prisustvovao kontradiktornom  utvrđenju  nedostataka  u 
otvorenom roku za prigovor. 
UPP XCIII, 48. 
Opaska : Ovo stajalište suda bazirano je na principu da luka 
mora   uložiti  protest  i  pozvati  brodara  na   kontradiktorno 
utvrđenje.  Nije  jasno, da li bi to vrijedilo,  da  sud  zastupa 
stajalište  da  luka ne treba davati protest nego je  to  dužnost 
primatelja. Ovisno o strankama iz ugovora o stivadorskom poslu. 
------------------------ 
VPS SRH  Pž-149/85 od 1.10.1985 
Aktivna  legitimcija prema brodaru. Primjena  jugoslavenskog 
prava.  Teretnica  po naredbi. Potpis osobe po čijoj  naredbi  se 
teretnica  prenosi, na poledjini teretnice, znači obični  indosa- 
ment iz čega slijedi da osoba na koju su prenesena prava preuzima 
teret  od  brodara  u svoje ime. Ukoliko želi  takvu  osobu  samo 
opunomoćiti  da  preuzme teret u ime osobe po  čijoj  je  naredbi 
teretnica  izdana,  tada to mora izričito proizlaziti  iz  teksta 
indosamenta. 
UPP 109-112, 321-324. 
------------------------ 
VPS SRH Pž-995/85 od 19.11.1985 
Kada  u teretnici po naredbi nije imenovana osoba  po  čijem 
nalogu je brodar dužan predati teret, teret se predaje po naredbi 
krcatelja. 
UPP 113-114, 114-119. 
 
---------------------------- 
PS H II-Pž-496/87 od 8.12.1987 
U  prvom  redu treba istaći da je za  ocjenu  o  osnovanosti 
tužbenog zahtjeva prema prvotuženiku (skladištaru) odlučno  utvr- 
diti da li je prvotuženik bio u ugovornom odnosu sa  drugotuženim 
brodarom ili sa pravnim prednikom tužitelja (osigurateljem  tere- 
ta),  te slijedom toga kakve je obveze preuzeo i da li i  po  kom 
osnovu odgovara za spornu štetu. 
Pravilno       je       prvostepeni       sud       cijeneći 
isprave....zaključio  ....da  je  prvotuženik  dobio  dispoziciju 
(nalog)   za   iskrcaj   i   uskladištenje   tereta   od   agenta 
drugotuženika  (brodovlasnika)  i slijedom toga da  je  ugovor  o 
skladištenju sklopljen između brodara i prvotuženika a ne  između 
prvotuženika i tužiteljevog prednika (primaoca tereta po teretni- 
ci).   Navedeno   proizlazi   iz  dispozicije   br.   313884   od 
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25.6.1980...kojom je agent drugotuženog brodara  dao nalog  prvo- 
tuženiku da izvrši iskrcaj i uskladišti teret. 
Polazeći   od  odredbe  čl.  730  st.1.  ZOO...da  primi   i 
čuva  ...robu.....te da je preda na zahtjev ostavodavca  i  druge 
ovlaštene   osobe,  a  ostavodavac  se  obvezuje  da  mu  za   to 
plati .....pravilno je prvostepeni sud ....tužitelja odbio.... 
... 
Ovlaštenje   tužiteljeva   prednika   da   od    prvotuženog 
skladištara  zahtjeva predaju stvari zasniva se na  "ispravi  bez 
zapreke"...koju je tužiteljevom predniku izdao agent drugotuženog 
brodara.... 
Sve  kada  bi  bila točna tvrdnja tužitelja u  žalbi  da  je 
naknadu za uskladištenje platio prvotuženiku prednik tužitelja ni 
ta okolnost ne bi bila relevantna. 
Obveza  primaoca tereta da plati skladišninu proizlazi  kako 
iz  upute  koju je drugotuženik dao prvotuženiku  u  ispravi  bez 
zapreke......tako i iz odredbe čl. 539. st.1. ZPUP (u vezi sa čl. 
545.  st.2.  ZPUP) prema kojoj brodar, ako je riječ  o  prijevozu 
brodom linijske plovidbe i o prijevozu temeljem vozarskog ugovora 
može  na  trošak i rizik primaoca ili druge  osobe  ovlaštene  da 
raspolaže  teretom  iskrcati  teret  i  dati  na  čuvanje  javnom 
skladištu ili drugoj prikladnoj osobi. 
Kod  takvog stanja stvari na podnošenje zahtjeva za  naknadu 
štete  zbog  manjka  robe od njenog primitka  do  predaje  protiv 
prvotuženog skladištara aktivno je legitimian ostavodavac, u ovom 
slučaju  drugo  tuženik,  a treća osoba samo  na  temelju  cesije 
ostavodavca. 
(neobjavljena) 
------------------------ 
Kasacioni  sud Francuske, 11.IV.1964, Cie Maritime des  Chargeurs 
reunis c/a Ste SECTA. 
Prijevoz stari morem - Oštećenje tereta - Zakašnjeli protest 
-  Brodar  unatoč zakašnjelom protestu odgovara za štetu  ako  je 
vaganje  izvršeno u roku protesta te ako iz isprava o vaganju  ne 
proizlazi da je vaganje izvršeno sa zakašnjenjem. 
DMF 1964, 465; UPP XXIII, 17. 
 
------------------------ 
Kasacioni sud Francuske, 22. IV. 1964. Cie de Navigation Fraissi- 
ner et al. c/a assureurs. 
Čista teretnica - Vidljive mane tereta - Brodar ima pravo  doka- 
zivati  da je roba imala mana prilikom ukrcaja i ako u  teretnicu 
nije unio nikakvu opasku, pa i pod pretpostavkom da su mane  bile 
vidljive. 
Bilješka B.J. 
DMF 1964, 535, Bilješka Pierre Lureau (DMF 1964, 662); UPP  XXIV, 
19  i Bilješka B.J. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Paris, 15.II.1965, Ste.des etablissements verger- 
Deleporte et al. c/a Ste Navale Delmas-Vieljeux 
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Skrivena  mana robe - Odgovornost brodara, slagača i  špedi- 
tera - Skrivene mane, protest rok tri dana od dana predaje tereta 
-  Ako  je  teret predan slagaču koji radi u  ime  primaoca,  rok 
počinje  teći od dana predaje slagaču - O skrivenoj  mani  tereta 
radi se kad je teret smješten u sanduk, pa se roba može pregleda- 
ti tek nakon što se sanduk otvori -..... 
Bilješka   B.J.:  ......čini...se  da  stajalište   suda   u 
pogledu ...gdje je nastala šteta ne odgovara Konvenciji o  teret- 
nici  1924.  ....primalac je dužan dokazati samo to  da  je  robu 
primio  u oštećenom stanju, a ne da je šteta nastala tokom  puta. 
Za  ovo  je odlučna teretnica. Konkretno da li  je  brodar  izdao 
čistu  ili nečistu teretnicu........U konkretnom slučaju,  budući 
se  je radilo o sanducima, brodar je izdavanjem  čiste  teretnice 
potvrdio što je u ostalom u ovom sporu bilo i nesporno, da  sand- 
uci  nisu imali vanjskih znakova oštećenja. Brodar nije  dužan  a 
niti   je   mogao  otvarati  sanduke  da  bi   ustanovio   stanje 
robe......Prema  tome  da bi brodar bio  odgovoran,  primalac  bi 
njemu morao dokazati da je robu u sanducima primio u  neoštećenom 
stanju, i to bez obzira da li je uopće ili da li je  pravovremeno 
protestirao...... 
DMF 1966, 146; UPP XXX, 43. 
------------------------ 
Trgovački sud Le Havre, 20.VIII.1965, Cie d'assurances Le  Patri- 
moine et al. c/a Nouvelle Compagnie havraise peninsulaire 
Protest  - Općeniti primaočev protest o šteti,  koji  sadrži 
stilske klauzule, bez navađanja konkretnih podataka, nije  mjero- 
davan.  Valjana je klauzula teretnice kojom brodar otklanja svoju 
odgovornost  od časa predaje robe lučkom skladištaru -  Pod  ovom 
pretpostavkom skladištar je dužan u ime primaoca uložiti protest. 
DMF 1966, 362; UPP XXXI, 69. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Paris, 26.X.1965, Cies d'assurances La  Neuchate- 
loise c/a Ste Navale Caennaise 
Protest  - Ako primalac ne protestira u roku od tri dana  od 
primitka robe, mora dokazati da je šteta postojala u času  preut- 
zimanja  -  Činjenica  da je primalac  odbio  preuzimanje  tereta 
stvara  pretpostavku da je šteta u času odbijanja postojala,  ali 
ta  pretpostavka  nije  sama po sebi dovoljan dokaz  da  je  roba 
stvarno i bila oštećena. 
Bilješka B.J.: 
DMF 1966, 344; UPP XXXI, 63, 
------------------------ 
Apelacioni sud Montpellier, 26.I.1966, SARL c/a Ste algerienne de 
Transport et al. 
Protest  -  Protest  primaoca nije potreban  ako  je  manjak 
utvrđen  sa strane carinarnice koja je  kontrolirala  preuzimanje 
tereta  - Manjak od 53,5o HL vina od ukupne količine od  1800  HL 
predstavlja vidljivu štetu. 
Bilješka  B.J. ".....stajalište suda....da poseban  protest- 
primaoca  nije  potreban ako je manjak tereta utvrđen  od  strane 
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carinarnice   .....postoje  i  druga  stajališta.....naročito   u 
slučajevima kada carinarnica vrši sumarnu kontrolu, odnosno  kada 
iz  njenih  isprava ne proizlazi da je vršena  detaljna  kontrola 
tereta," 
DMF 1966, 349; UPP XXXI, 67. 
------------------------ 
Apelacioni  sud Rouen, 26.I.1968, Assurantie  Maatschappij  Nieuw 
Rotterdam et al. c/a Nouvelle Cie havraise (NOCHAP) 
Protest  -  Primalac nije dokazao da je teret  primio  miris 
druge  robe  koja  se je prevozila zajedno  s  mirisom  oštećenom 
robom,  ako iz plana krcanja proizlazi da je oštećeni  teret  bio 
uskladišten  u  drugom  skladištu, a ne u onom u  kojem  je  bila 
smještena roba od koje je načelno mogao prijeći miris na oštećeni 
teret. 
Bilješka B.J. ".....iz okolnosti da sud navodi da je protest 
uložen  tek  šesti  dan  nakon iskrcaja,  može  slijediti  da  je 
skladištar  radio  u  ime primaoca. Ovo  navodimo  zbog  toga  da 
istaknemo da rok za ulaganje protesta ne  počinje teći uvijek  od 
časa  iskrcaja tereta već od njegove predaje primaocu.  Dosljedno 
tome, ako je predaja uslijedila nakon iskrcaja, rok za podnošenje 
protesta  počinje  teći časom kada je teret  primljen  od  strane 
primaoca. Jedino u slučaju da je slagač radio u ime primaoca, rok 
protesta za brodara počinje teći časom iskrcaja, a ne od  momenta 
predaje robe primaocu." 
DMF 1968,664; UPP XL, 46. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Rouen, 26.I.1968, Century Ins. Co. c/a  Nouvelle 
Cie havraise (NOCHAP). 
Protest u kojem je navedeno da teret ima strani miris smatra 
se  dovoljno određenim - Miris naftalina na teretu nije  vidljiva 
mana, pa i kad je taj  miris veoma jakog intenziteta 
Bilješka  B.J.  :" Sud je zauzeo stajalište da je  ova  mana 
nevidljiva.  Čini se da to stajalište nije pravilno. Pod  vidlji- 
vom  manom  treba  podrazumijevati onu koja  se  može  ustanoviti 
osjetilima  odmah  prilikom preuzimanja i  bez  ikakvog  posebnog 
stručnog znanja i laboratorijskog odnosno nekog drugog pregleda." 
DMF 1968, 66; UPP XL, 48 
------------------------ 
Francuski Kasacioni sud, 4.XI.1968, Comptoir general de transport 
c/a  Ste algerienne de transports Mitjaville Gondrand et al. 
Primaočev  protest - Primalac.....može dokazati i  carinskim 
ispravama....koliko je tereta iskrcano iz broda. 
Bilješka  B.J.:  "Čini se da je potpuno  umjesno  stajalište 
suda  da  je  pretpostavka (ispravne  predaje)  oborena  potvrdom 
carinskih organa......" 
DMF 1969, 142; UPP XLII, 45. 
------------------------ 
Francuski  Kasacioni sud, 11.III.1970, Hadj Mohamed  Belghit  c/a 
Compagnie des Messageries ;Maritimes et al., 
Protest  - Ako brodar na temelju klauzule o teretnici  preda 
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teret lučkom slagaču, slagač nastupa u funkciji primaoca - Rok za 
ulaganje protesta brodaru počinje teći od časa predaje slagaču, a 
ne od časa kada je teret od slagača preuzeo primalac. 
Bilješka B.J. Preuzimanje tereta od slagača je problem  koji 
je    i  danas  još  sporan,  u  teoriji  i  praksi.  Rok  iz  čl. 
3.st.6.toč.1.HP24,  nije prekluzivan rok, tužba je moguća u  roku 
od jedne godine, bez obzira na ulaganje ili neulaganje protesta. 
DMF 1970, 544; UPP L,62. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Paris, 21.IV.1976, Souris et al. c/a Ste Jokelson 
& Handtseam et al. ( ss. PANAGLIA) 
Šteta  prouzrokovana  skladišnom  vlagom  -  .......U  pojam 
sposobnosti broda za plovidbu spada i čistoća i suhoća  skladišta 
kada  je  tako  navedeno u klauzulama ugovora -  Brodar  čiji  je 
zapovjednik odbio poziv da prisustvuje utvrđivanju količine iskr- 
canog  tereta,  ne  može pobijati količinu koja  je  utvrđena  od 
strane vještaka. 
DMF 1977, 74 UPP LXXV, 59. 
------------------------ 
Corte di Cassazione, 19.1.1957 
American  President Lines c. Ditta G. Grasso & Figi ed al.  (M.N. 
President Monroe). 
......la  ricorrente....afferma   che  la  esistenza  di  un 
danno,  al momento della consegna del carico dal vettore  all'im- 
presa di sbarco, e un fatto costitutivo della responsabilit…  del 
vettore  verso  il  destinatario e, come  tale,  dovrebbe  essere 
provato  dal destinatario, e condizionare la  responsabilit…  del 
vettore  alla prova, da parte del destinatario, che il danno  era 
stato gi… prodotto prima dell'affidamento del carico dal  vettore 
all'impresa  di  sbarco. Secondo, invece, l'indirizzo  di  questa 
corte  Suprema (sent. n. 20 aprile 1956 in causa American  Export 
Lines, Ditta Sozzi; sent. n. 2799 e n. 934 del 1955) Š il vettore 
che  deve fornire la prova liberatoria, dimostrando che il  danno 
fu  prodotto  dopo  che esso vettore  aveva  affidato  il  carico 
all'impresa sbarco, in quanto esso vettore ebbe ad affidare  alla 
predetta impresa quanto (qualitativamente e quantitativamente)  a 
suo tempo imbarcato. 
Dir.Mar. 1957, 363, 367 
------------------------ 
Corte  di Cassazione, n. 1337 od 18.4.1958 La  Neuchateloise 
 
c. Lauro (Dir.Mar.1958, p. 441. 452); 
"Con il secondo mezzo di ricorso, la ricorrente lamenta: 
1ř)  che la corte del merito abbia negata efficia  probatoria  al 
certificato  di  avaria redatto, senza il contradittorio  con  il 
vettore,  nei  confronti del  rappresentante  dell'assicurazione, 
dellčimpresa  di  sbarco e del ricevitore, con  lčintervento  dei 
pesatori pubblici del porto (...) 
Entrambe se censure sono fondate. La esistenza del danno  al 
carico trasportato costituisce un dato di faqtto che l'interessa- 
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to  pu•  liberamnte provare. Nella ipotesi in  cui  l'acertamento 
dell'avaria non avenga atraverso consulenza tecnica giudiziale, o 
attravesro  un  accertamento  preventivo ai sensi  dellčart.  696 
cod. proc. civ., il contrasto di interessi tra il ricevitore  del 
carico,  l'assicuratore (che tende ad accertare rigorosamente  il 
danno da indenizzare) e l'impresa di sbarco,  cui giova la  prova 
di una riconsegna integrale del carico (nel che vi e' convergenza 
di  interesse tra l'impresa ed il vettore), nonche' con  l'inter- 
vento dei pesatori pubblici del porto, permettono di utilizzare - 
come  gia  ritenuto  da precedenti  pronunzie  di  questa  stessa 
sezione  (sent.  n. 4123 e n. 4101 del 1956, n.  934  del  1955), 
quanto meno sotto il profilo delle presunzioni, le risultanze del 
verbale di accertamento di avaria anche se detto accertamento sia 
stato redatto nell'assenza, incolpevole, del vettore." 
------------------------ 
Corte  di cassazione n. 588 od 22.3.1960  Agenzia  Marittima 
Olandese c. Merzario (Dir.Mar.1963, p.34). 
"Ne il giudizio predetto pu• restare infirmato dalle censure 
mosse   dalla  societa' riccorente. Infatti, per  quanto  attiene 
alle consulenze tecniche, e' sufficiente richiamare che la  effi- 
cacia del commissario di avaria ha formato gia' oggetto di  trat- 
tazione da parte di precedenti pronunce di questa  Corte  Suprema 
(sent.  n. 410 del 1956; n. 1337 del 1957; n. 1563 del 1959),  le 
quali,  nonostante qualche divergenza piu' apparente che  sostan- 
ziale, hanno conclusivamente affermato (sent. 1563 del 1959)  che 
l'avaria  al carico e' un fatto semplice, che pu•  essere  liber- 
amente  provato dagli interessati e che il giudice di merito  ben 
pu•  ritrarre elementi di prova dal certificato redatto dal  com- 
missario   di  avaria  in  contradittorio   dell'assicuratore   e 
dell'avente diritto al carico, anche se il vettore, benche'  tem- 
pestivamente avvertito, non abbia ritenuto di presenziare all'ac- 
certamento. 
Tale  conclusione poggia, da un lato,  sulla  attendibilita' 
che a quell'accertamento deriva dall'evidente contrasto di inter- 
essi tra l'assicuratore e l'assicurato, in relazione al danno  da 
indenizzare  e - dall'altro - sul particolare che  il  tempestivo 
avviso  al vettore (o al di lui rappresentante) assicura  il  ri- 
spetto del principio generale del contraddittorio." 
------------------------ 
Corte di cassazione, n. 1557 , 19.6.1962 
Nello sbarco di amministrazione , i termini di cui  all'art. 
435 cod.nav. non decorrono dall'affidamento del carico, da  parte 
del  vettore,  all'impresa di sbarco, bensˇ dal  momento  in  cui 
l'avente  diritto  al  carico ha  potuto  concretamente  prendere 
conoscenza  delle condizioni del carico affidato  all'impresa  di 
sbarco. 
(vidi  i  : F. Berlingieri Jr.,: Ancora  sul  momento  della 
riconsegna  nello  sbarco di amministrazione e  sulla  decorrenza 
della prescrizione, Dir.Mar. 1963, 524 
------------------------ 
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Corte  d'Appello  di  Genova od 17 aprila  1963  Tadiello  e 
Pisoni c. Compagnia Transportes Espanola (Dir.Mar.1964, p.91,95). 
" Posta, quindi, l'applicabilit… della Convenzia di  Bruxel- 
les, deve rivelarsi che le ricevitrici hanno, nel termine di  tre 
giorni  dalla riconsegna, effetuato formali richieste di  perizia 
per  tutte le partite di merce  di respetiva pertinenza, come  si 
desume dal raffronto tra le date delle  riconsegne e quelle delle 
richieste di perizia, indicate nei prodotti certificati di avaria 
del perito degli assicuratori, redatti a La Guayra e a Caracas, e 
come del resto non e' neppur contestato dalla stessa vettrice  la 
quale, in particolare, non contesta di esserne stata notiziata; e 
poiche',  in  presenza di tale circonstanza, la richiesta  di  un 
accertamento  peritale sulla condizione delle  cose  trasportate, 
immediatamente dopo la discarica, racchiude necessariamente in se 
quel carattere di avviso (come si esprime la Convenzione) rivolto 
al  vettore per communicargli e contestargli l'esistenza di  per- 
dite o avarie rilevate a un primo sommario esame, deve escludersi 
ogni  spostamento dell'onere della prova in favore del vettore  a 
termine  della citata norma della Convenzione, e resta  fermo  il 
normale  regime probatorio stabilito dall'art. 4.  della  Conven- 
zione medesima." 
------------------------ 
Corte d'Appello di Genova, 17.4.1963 
Tadielo  et al. v. Commercial Union c.  Compagnia  Tanslatalntica 
Espanola (Satrustegui) 
La  richiesta di un accertamento peritale  sulle  condizioni 
delle  cose  trasportate immediatamente dopo la  discarica,  rac- 
chiude  necessariamente  in sŠ il carattere di "aviso""  a  sensi 
della  Convenzione  di Bruxelles per cui resta fermo  il  normale 
regime probatorio stabilito dell'art. IV della Convenzione  mede- 
sima 
Dir.Mar. 1964, 91 
------------------------ 
Corte di Cassazione, n. 1230, 26.4.1971 
Carlo Genovese c. S.p.A. Holme & Co. (Joseph Lykes) 
La presunzione, disposta dall'art. 435 cod.nav.. secondo cui 
in  difetto di riserva scritta o costatazione in  contraddittorio 
del  comandante della nave o del raccomandatario del vettore,  le 
merci  si presumono riconsegnate dal vettore in conformit…  delle 
indicazioni contenute nel documento del trasporto ha carattere di 
presunzione semplice, superabile con gli ordinari mezzi di prova. 
Spetta  al giudice di merito accertare, con apprezzamento  incen- 
surabile in cassazione se adeguatamente e correttamente   motiva- 
to,  se la prova fornita dal destinatario sia idonea  a  superare 
detta presunzione. 
(vidi  i  Cass.  n. 2798 24.7.1969, Ditta  Carlo  Tonolo  c. 
Provveditorato al Porto di Venezia et al. - Dir.Mar. 1969, 294 sa 
dodatnim podacima). 
Dir. Mar. 1972, 41 
------------------------ 
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Corte di Cassazione, n. 1230, 26.4.1971 
Carlo Genovese c. S.p.A. Holme & Co. (Joseph Lykes) 
La presunzione, disposta dall'art. 435 cod.nav.. secondo cui 
in  difetto di riserva scritta o costatazione in  contraddittorio 
del  comandante della nave o del raccomandatario del vettore,  le 
merci  si presumono riconsegnate dal vettore in conformit…  delle 
indicazioni contenute nel documento del trasporto ha carattere di 
presunzione semplice, superabile con gli ordinari mezzi di prova. 
Spetta  al giudice di merito accertare, con apprezzamento  incen- 
surabile in cassazione se adeguatamente e correttamente   motiva- 
to,  se la prova fornita dal destinatario sia idonea  a  superare 
detta presunzione. 
(vidi  i  Cass.  n. 2798 24.7.1969, Ditta  Carlo  Tonolo  c. 
Provveditorato al Porto di Venezia et al. - Dir.Mar. 1969, 294 sa 
dodatnim podacima). 
Dir. Mar. 1972, 41 
------------------------ 
Hanzeatski apelacioni sud, Hamburg, 25.II.1965. 
Primalac  mora dokazati da je šteta na teretu nastala  tokom 
prijevoza - Miris hlađene robe nije vidljiva mana - O nevidljivoj 
mani se radi kad se mana prilikom preuzimanja nije mogla  ustano- 
viti uobičajemi ispitivanjem - Uobičajeno ispitivanje ne obuhvaća 
pregled  putem  vještaka - Brodar je dužan dokazati  uzrok  štete 
koju upotrebom dužne pažnje nije mogao otkloniti. 
Bilješka  E.P. (odnosi se na pravovremeni  pismeni  prigovor 
zbog oštećenja ili manjka tereta). 
Hansa 1965, 1788; UPP XXVIII, 67. 
------------------------ 
United States Court of Appeals 9e Cir. 20.5.1970 
Tokio Marine & Fire Ins. Co.Ltd. c. Retla Steamship Co., 
In the lower portion of the front of the bill, close to  the 
place  designated for the signature of the agent of the  carrier, 
appears the following provision: 
 
"IN  ACCEPTING  THIS BILL OF LADING the  shipper,  consignee  and 
owner of the goods and the holder of this bill of lading express- 
ly accept and agree to all its stipulation,exceptions and  condi- 
tions whether written, typed, stamped or printed on the front  or 
back  hereof or incorporated by reference herein, any local  cus- 
toms or privileges to the contrary notwithstanding. 
"The  term "apparent good order and condition" when used in  this 
B/L with reference to iron, steel or metal products does not mean 
that  the  goods,  when received, were free of  visible  rust  or 
moisture.  If the shipper so requests, a substitute B/L  will  be 
issued omitting the above definition and setting forth any  nota- 
tions  as to rust or moisture which may appear on the  mates'  or 
tally clerks' receipts." 
 
(Sud  je  prihvatio  da  je  takova  klauzula  dozvoljena  i 
važeća). 
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Dir.Mar. 1971, 139. 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
 
(1)  Corte  di cassazione n. 1557 od 19.6.1962 Societa' di Navigazione  Sperco  c. 
Compagnia di Genova (Dir.Mar.1965, p. 370): 
 
(2)Cour  d'Appel, Paris, od 28.6.1967 (DMF 1968, p. 38, 41); Cour de Cassation  od 
11.3.1970 (DMF 1970, p. 545,547,548). 
 
(3)  Corte di cassazione n. 117 od 19.1.1957 American President Lines c. Ditta  G. 
Grasso (Dir.Mar.1957, p. 363,367). 
 
(4)Špehar, Odgovornost, str. 189. 
 
(5)Špehar, Odgovornost, str.190. 
 
(6)Corte  d'Appello di Genova od 10.5.1958 Alpina c.  Trumpy(Dir.Mar.1958,  p. 
216,   218-221);   Corte  di  Casazione  n.  1230,   26.4.1971   Genovese   c. 
Holme(Dir.Mar.1972, p.41, 44); Cour de Cassation, Paris, od 1.12.1958  Compag- 
nie  d'Assurance l'Independence c. SociePh'tePh' Navale  Delmas-Vieljeux  (DMF 
1959, p. 142, 143.) 
 
(7)Ward R.J., The Floundering of "Delivery" Under Section 3(6) of COGSA: A  Propo- 
sal  to  Steady its Meaning in Light of its Legislative  History,  JML&C,  Vol.24, 
No.2. 1993, 287. Na str. 332:" The sensible definition of  "delivery".....is...the 
time  of  "delivery"  can be determined as soon as the carries  has  notified  the 
consignee  and  discharged  the goods to a party authorized  to  accept  them  (an 
"appropriate  receiver").  In most cases, that appropriate receiver  will  be  the 
consignee or its agent." 
 
(8)Tetley, op.cit.str.872 u fusnota br. 24. 
 
 
(9)Tetley, op.cit.str.870 i Cour d'Appel d'Aix, December 11, 1952, DMF 1953, 381. 
 
(10)  Corte d'Appello di Genova od 17 aprila 1963 Ttadiello e Pisoni  c.  Compagnia 
Transportes Espanola (Dir.Mar.1964, p.91,95). 
 
(11)   Corte   di   Cassazione,  n.  1337  od  18.4.1958   La   Neuchateloise   c. 
Lauro(Dir.Mar.1958,  p. 441. 452; Corte di cassazione n. 588 od 22.3.1960  Agenzia 
Marittima Olandese c. Merzario (Dir.Mar.1963, p.34). 
 
(12) Grabovac, Teretnica, str. 151 fusnota 481, citiar OPS RI prema Kisiću,  Vjes- 
nik Jug. udruženja za pomorsko pravo,, br. 16/1963, str. 69: " Ovlaštena osoba  za 
primanje  protesta,  po gledištu suda........jest ili sam brodar  ili  zapovjednik 
broda  ili pomorska agencija i primalac je bio dužan upravo ovima  podnijeti  pro- 
test, što je kasnije i učinio, ali po gledištu suda, prekasno." 
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(13) Grabovac, Teretnica str. 154. 
 
(14)Špehar, Odgovornost, str.190. 
 
 
 
ł    Čl.3 st.6.(2)    ł 
ł         HP          ł 
 
 
Ako  gubitak  ili  oštećenje  nisu  uočljivi, 
obavještenje mora se dati u roku od tri  dana 
od predaje. 
 
 
Momenat  kada se u praksi, mora dati protest ovisi o  raznim 
elementima, a najčešće o organizaciji luke iskrcaja, propisima  i 
običajima u luci iskrcaja. 
 
"....Haška pravila smatraju  preuzeće robe, činjenicom, koja 
tvori osnov za početak roka prosvjeda i zastare tužbe. Tu činjeni- 
cu čl.3. t. 6. ovako opisuje: ....predaja (removal) robe u pohranu 
osobe   koja   ima  pravo  na   izručenje  u  smislu   ugovora   o 
prijevozu...Ova  odredba  dakle  nesumnjivo čini  ovisnim  početak 
roka prosvjeda i zastare od činjenice predaje robe u ruke primaoca 
samog  (ili  njegova punomoćnika); nije dakle  dovoljno  izručenje 
robe  sa strane kapetana trećemu, koji će ju predati primaocu.  To 
je posve prirodno, jer taj treći nema interesa da pregledava  robu 
i  da  diže  prosvjed,  a nije na  to ni  ovlašten.  Tu  se  misli 
naročito  na  t. zv. iskrcaja ureda radi, za slučaj naime  kad  je 
kapetan  vlastan da robu iskrca na obalu ili je preda  na  čuvanje 
javnim  skladištima  ili drugome, ako se  primaoc nije  javio  ili 
nije poznat ili nije htio da robu preuzme (gore br. 45). Primaoc u 
tom slučaju nije u materijalnoj mogućnosti da robu pregleda u času 
kad je kapetan predaje tom trećemu. Tek u času kad ju on od  ovoga 
preuzme, nastaje ona predaja, koja znači početak roka za  prosvjed 
i za zastaru tužbe. Rok ne može početi prije nego je roba u potpu- 
nosti   izkrcana,  jer  primaoc  mora  doći  u  mogućnost  da   ju 
pregleda.((28) Van Bladel, br. 422, str.244.) 1 
 
Vidi i čl. 3(6)-B 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
 
------------------------ 
Vidi presude čl. 3.st.6.(1). 
------------------------ 
VPS SRH 7.11.1966 
Jednostrano  utvrdjenje  stanja robe u skladištu  od  strane 
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organizacije  koja vrši kontrolu robe nije samo  po  sebi  neupo- 
trebljiv  dokaz. Ako se ovaj dokaz ospori, sud mora ispitati  pod 
kojim   uvjetima je uvjerenje izdano, i na temelju toga  po  svom 
slobodnom uvjerenju ocijeniti da li je roba oštećena u  skladištu 
ili prije, odnosno nakon uskladištenja. 
UPP XXXII, 33-36. 
------------------------ 
VPS SRH 10.12.1969 
Za brodara nisu mjerodavni dokazi kojima se utvrđuje  stanje 
i  količina tereta duže vremena iza iskrcaja tereta iz broda,  pa 
makar činjenično stanje utvrdili državni organi i njihove isprave 
bile javne isprave. 
UPP XLV, 32-36. 
------------------------ 
Corte  di cassazione n. 117 od 19.1.1957 American  President 
Lines c. Ditta G. Grasso (Dir.Mar.1957, p. 363,367). 
"Sul secondo quesito. Nel caso in esame, la ricorrente,  con 
la prima parte del secondo mezzo, afferma  che la esistenza di un 
danno,  al momento della consegna del carico dal vettore  all'im- 
presa di sbarco, ‚ un fatto costitutivo della responsabilit…  del 
vettore   verso  il destinatario e, come  tale,  dovrebbe  essere 
provato  dal destinatario, e  condizionare la responsabilit…  del 
vettore  alla prova, da parte del destinatario, che il danno  era 
stato  gia' prodotto prima dello affidamento del carico dal  vet- 
tore  all'impresa  di  sbarco. Secondo,  invece,  l'indirizzo  di 
questa  Corte  Suprema (sent. 20 aprile 1956  in  causa  American 
Export Lines c. Ditta Scozzi; sent. 2799 e n. 934 del 1955), Š il 
vetore che deve fornire la prova liberatioria, dimostrando che il 
danno fu prodotto dopo che esso vettore aveva affidato il  carico 
all'impresa  di sbarco, in quanto esso vettore ebbe  ad  affidare 
alla  predetta impresa quanto (qualitativamente e   quantitativa- 
mente)  a  suo tempo imbarcato. Questa Corte  ritiene  di  dovere 
insistere nella propria giurispudenza. 
Infatti, come si ricava dalla prima parte dell'art. 422 cod. 
nav.-  e  dall'art. 4. della Conv. di Bruxelles  25  agosto  1934 
sulla  polizza  di carico (resa esecutiva in Italia  con  D.L.  6 
gennaio  1928,  n. 1958) il vettore, salvo che  si  tratti  delle 
cosidette  colpe  nautiche dei suoi dipendenti e preposti,  o  di 
caso fortuito o forza maggiore, e' responsabile per i danni  pro- 
dotti  nel  carico,  dal momento della consegna  a  quello  della 
riconsegna.  Ora,   nello sbarco d'amministrazione,  il  rapporto 
consequmente al deposito del carico presso una impresa di  sbarco 
autorizzata  non  si sovrapponne e non  annulla  il  preesistente 
rapporto di trasporto, dal quale nasce il diritto del destinatar- 
io a riceversi il carico cosˇ come, quantitavimente  e qualitati- 
vamente, a suo tenmpo imbarcato dal caricatore. 
I due rapporti (di trasporto e di deposito) sono solo colle- 
gati strumalmente tra di essi, nel senso che, per le esigenze del 
commercio marittimo (cosi come illustrate nel gi… citato paragra- 
fo 265 della Relaz. Min. al cod. di nav.), il vettore, una  volta 
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arrivato  nel porto di sbarco, resta liberato dall'  onere  della 
ulteriore  custodia  del carico, affidando  quest'ultimo  ad  una 
impresa  di  sbarco autorizzata, che  non  risponde  direttamente 
quale depositaria, verso il destinatario. 
La  inserzione, per•, del rapporto di deposito nel  rapporto 
di  trasporto, non annulando quest'ultimoj rapporto,  e  tenendo, 
anzi, alla attuazione del risultato finale di esso (risconsegna - 
a suo tempo - del carico) fa sˇ che non resta alterata l'  obbli- 
gazione  della riconsegna stessa, gravante sul vettore, in  forza 
del  contratto di trasporto, verso il destinatario.  Quest'ultimo 
quindi (unitamente all'azione diretta verso l'impresa di  sbarco, 
in conseguenza del rapporto di deposito e per i danni  successivi 
all'affidamento  del carico ad essa impresa di  sbarco)  conserva 
anche  l'azione  diretta, in base al rapporto di  trasporto,  nei 
confronti  del  vettore.  L'unica  conseguenza  della  lumeggiata 
inserzione del rapporto di deposito nel rapporto di trasporto,  Š 
che  il vettore potr… utilmente  provare al destinatario  che  il 
danno si Š verificato, dopo l'affidamento del carico  all'impresa 
di  sbarco, sicchŠ solo quest'ultima e non anche il  vettore,  ne 
deve rispondere verso il destinatario." 
------------------------ 
Corte  d'Appello  di Genova, 17.IV.1963.,  Tadiello e  Pisoni  c. 
Compania Transportes Espanola, ; Dir.Mar. 1964, p. 91, 95: 
"Posta, quindi, l'applicabilit… della Convenzione di Bruxel- 
les, deve rilevarsi che le ricevitrici hanno, nel termine di  tre 
giorni  dalla riconsegna, effetuato formali richieste di  perizia 
per  tutte le partite di merce di respettiva pertinenza, come  si 
desume dal raffronto tra le date delle riconsegne e quelle  delle 
richieste di perizia, indicate nei prodotti certificati di avaria 
del perito degli assicuratori, redati a La Guayra e a Caracas,  e 
come  del resto non Š neppur contestato dalla stessa vettrice  la 
quale, in particolare, non contesta di esserne stata notiziata; e 
poichŠ,  in  presenza di tale corconstanza, la  richiesta  di  un 
accertamento  peritale sulla condizione delle  cose  trasportate, 
immediatamente dopo la discarica, rachiude necessariamente in  sŠ 
quel carattere di aviso (come si esprime la Convenzione)  rivolto 
al vettore per communicargli e contestargli l'esistenza diperdite 
o  avarie rilevate a un primo sommario esame,deve esludersi  ogni 
spostamento  dell'onere della prova in favore del vettore a  ter- 
mine  della  citata  norma della Convenzione, e  resta  fermo  il 
normale  regime  probatorio stabilito dall'art.  4.della  Conven- 
zione." 
------------------------ 
Cour d'Appel, Paris, od 28.6.1967 (DMF 1968, p. 38, 41); 
------------------------ 
Cour de Cassation od 11.3.1970 (DMF 1970, p. 545,547,548). 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
(1)Špehar, Odgovornost, str.190. 
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Čl.3 st.6-(3) 
HP 
 
 
Pismeno  obavještenje nije potrebno,  ako  su 
stranke  u času preuzimanja zajednički  utvr- 
dile stanje robe. 
 
 
Radi se o kontradiktornom nalazu. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS NRH 19.2.1960. 
"Posvjedočenjem" od 7.VII., utvrdili su tužitelji (slagač) i 
tuženik (brodar), da je teret u brodu pomiješan i da je zbog toga 
rad  na  iskrcaju  otežan  za  50%......."Posvjedočenje"  ....ima 
karakter  isprave  kojom stranke kontradiktorno  utvrđuju  stanje 
tereta  u  određenom trenutku i za postizanje  određenog  pravnog 
učinka.....Zato ga ni sud ne može mijenjati interpretacijom, koja 
bi  dovela do zaključka, da je stanje drugačije, nego što  su  ga 
stranke kontradiktorno utvrdile, ....." 
Bilješka  Z.R.  :  "....istaknuto  stanovište  ne  uskraćuje 
strankama  pravo, da protiv kontradiktorno sastavljene isprave  o 
činjenicama  ističu  one razloge, zbog kojih je  inače  dopušteno 
pobijanje svih dvostranih pravnih akata uopće. Kao na pr. dolozno 
postupanje stranaka i slično." 
------------------------ 
VPS SRH  21.3.1967 
Brojački listići s kojima se preuzima teret iz broda, a koji 
ne sadrže opaske o oštećenju robe, stvaraju oborivu  pretpostavku 
da teret u času preuzimanja nije imao vidljivih oštećenja. 
UPP XXXIV, 43-45. 
------------------------ 
 
 
 
ł    Čl.3 st.6-(4)    ł 
ł         HP          ł 
 
 
Odsjek 4. ukinut (Protokol 23.2.1968 -  Visby 
Rules)) 
 
//(Odsjek 4). U svakom slučaju, vozar i  brod 
oslobadjaju se svake odgovornosti za  gubitak 
ili  oštećenje  ukoliko se tužba ne  preda  u 
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roku  od jedne godine računajući  od  predaje 
robe,  odnosno dana kada je trebalo  da  roba 
bude predana.// 
 
 
Ovaj  je propis ukinut sa Protokolom, pa će se  upotrijebiti 
samo onda ako se primjenjuje HP u tekstu 1924. 
Vrijedno je ukazati na to da se ovdje spominje "brod", a  ta 
je riječ ostala i u novom tekstu istog člana u HVP 1968. Doktrina 
zapravo  ne  zna protumačiti zašto se u ovom članu i u  čl.  4(1) 
spominje  brod, kada se u čl. 1.a. govori samo o vozaru.  Izgleda 
da  je  ta  riječ ušla u tekst zbog  onih  zemelja  gdje  postoji 
mogućnost  tužbe  in rem, ali kakovo značenje ima  ta  riječ,  za 
zemlje gdje takove tužbe nema, nije jasno. 
Rok  zastare  od  jedne  godine unesen je  u  HP  da  bi  se 
spriječila prijašnja praksa gdje su rokovi bili sniženi. 
Praksa  je  medjutim i nakon donošenja HP, pa i  kasnije,  u 
Gold  Clause  Agreement  iz 1953 i 1977,  ostavila  mogućnost  da 
produženje roka zastare, pod odredjenim uslovima.1 
Interesantan  je stav Tetleya 2 da rok zastare teče od  pre- 
daje  a  ne od iskrcaja i, što je još važnije,  od  tzv.  "actual 
delivery"  a to je tada kada bilo vozar ili njegov  stivador  ili 
agent  na  terminalu stvarno prenese posjed robe  primatelju  ili 
osobi  koju je primatelj imenovao. Kod tzv. "constructive  deliv- 
ery" momenat počinje teći kada se da primatelju obavjest o mjestu 
i  času dolaska broda, kada je teret iskrcan na uredno i  sigurno 
mjesto, odvojen i spreman za predaju i kada je primatelj imao  na 
raspolaganju razumno vrijeme da preuzme teret.(Vidi čl. 3(6)-1 
Regresne tužbe nisu obradjene u HP, pa tako niti zastara  za 
takove tužbe. Zastaru treba tražiti u propisima koji su bitni  za 
ugovor medju tim strankama. 
Korisno  je spomenuti da ako se radi o sporu na koji  se  ne 
primjenjuju rok iz HP, na pr. medju vozarima u vezi  garancijskog 
pisma, ili naknade štete protiv trećih osoba i sl., ne dolazi  do 
primjene rok zastare iz HP. 
Na  osnovu  čl. 4 BIS (4) službenik se ne može  koristiti  u 
odredjenim  uslovima, sa ograničenim rokom zastare od  jedne  go- 
dine. 
 
 
 
Talijansko  pravo čini razliku izmedju PRESCRIZIONE i  DECA- 
DENZA. 3 
U  vezi  sa  time, talijanska kasacija je  presudila  da  je 
čl.3..st.6.toč.4. rok tipa "decadenza" i prema tome slučaj gubit- 
ka prava. 4 
Francuska praksa smatra da se radi o "prescrizione". 5 
Engleska  praksa  smatra da se radi o  tzv.  "limitation  of 
action". 6 
Protokol  1968  omogućio je produženje zastare   u  čl.3(6), 
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odsjek 4. 
Smatra  se  međutim da je uvođenjem  HVP  jednogodišnji  rok 
postao  zakonski  propis. Također se smatra da vozar taj  rok  ne 
gubi  niti u slučaju bitnog kršenja ugovora (fundamental  breach) 
niti u slučaju prijevoza tereta na palubi bez pristanka  krcatel- 
ja. Osnov tom stavu je uvođenje u tekst riječi "whatsoever"  odn. 
francuski "quelconque".7 
Vidi čl. 3(6)-2; HVP čl. 3(6)(4) 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 24.3.1962 
Jednogodišnji  zastarni  rok iz ugovora o  prijevozu  stvari 
primjenjuje se na sve zahtjeve koji iz tog ugovora nastanu, a  ne 
samo na zahtjeve zbog oštećenja, manjka, ili gubitka stvari. 
UPP XIV, 21-22. 
------------------------ 
VPS SRH 25.1.1964 
Zastara iznosi godinu dana od dana završetka iskrcaja  tere- 
ta.  Zastara nije nastupila ako je tužba predana na  pošti  istog 
datuma godinu dana nakon što je teret iskrcan. 
UPP XXI, 54-60, 
------------------------ 
VPS SRH 18.11.1968 
Zastara  potraživanja iz ugovora o prijevozu  stvari  morem, 
ako  se  radi o gubitku tereta, počinje teći od dana kada  je  na 
odredištu  brod  iskrcao teret. Brodarova ponuda u  kojoj  navodi 
pod kojim uvjetima je spreman sporazumno riješiti spor, ne preki- 
da tok zastarnog roka, ukoliko u samoj ponudi nije navedeno priz- 
nanje duga. 
UPP XL, 34-36. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-812/70 od 3.3.1971 
Zastara  za  štetu  prouzrokovanu teretu  u  toku  prijevoza 
iznosi godinu dana, a počinje teći danom iskrcaja tereta. 
UPP LI, 34-37. 
------------------------ 
VPS SRH 18.12.1979 
Ako  posljednji dan zastarnog roka ističe na dan kad sud  ne 
radi, taj rok ističe prvog narednog za sud radnog dana. Toga dana 
se može predati tužba i preporučenim pismom. Sve to vrijedi i  za 
prekluzivne rokove. 
 
UPP 85, 52-56 
------------------------ 
VPS SRH 10.12.1981 
Vrijeme  zastare počinje teći od dana kad je  teret  predan, 
odnosno od dana kada je trebao biti predan na odredištu. 
UPP 94, 40-43. 
------------------------ 
Trgovački sud, Le Havre, 16.XI.1965, Cie europeenne des  cereales 
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c/a Lloyd Brasiliero 
Zastara zahtjeva protiv brodara - Zastaru prekida samo  onaj 
zahtjev  sudu koji ima svrhu naknade štete - Takvim se ne  smatra 
zahtjev sudu da imenuje vještaka - Pristanak brodara da se  proda 
oštećeni  teret.....ako  je  dat samo  u  interesu  vjerovnika  i 
dužnika da šteta bude što manja, također ne prekida zastaru. 
DMF 1966, 751; UPP XXXIII, 60. 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Aix,  1.II.1974, Cie  Nationale  algerienne  de 
navigation c/a Cie de navigation mixte et al. 
Davanje broda u naval - Odgovornost brodovlasnika  - Zastara 
- Teretnica sa zaglavljam brodovlasnika - Brodovlasnik - Davatelj 
broda  u  naval  koji je za primljeni teret  izdao  teretnicu  sa 
svojim  zaglavljem  i iz koje ne slijedi da brodovlasnik  nije  i 
brodar, odgovoran je za štetu na teretu pa i kada je teret preve- 
zao  brodar  uzimatelj broda u naval. Kada je  brodar  obavjestio 
primatelja  da se teret nalazi u carinskom skladištu, navodeći  o 
tome  konkretne  podatke, zastara za tužbu počinje teći  od  dana 
dostavljene obavjesti - Zastara se obustavlja za vrijeme za  koje 
je primatelj na temelju brodarevog ponašanja i njegove  obavjesti 
imao pravo smatrati da teret nije izgubljen. 
DMF 1975, 272; UPP LXVI, 68 
------------------------ 
Apelacioni sud Genova, 28.II.1966, Soc.It. Medio Oriente SIMO cZa 
Ditta Vanetti 
Zastara - Zastara na temelju Konvencije 1924 odnosi se  samo 
na materijalne gubitke i štete tereta, a ne i na zahtjeve koji se 
brodaru  postavljaju  na  temelju okolnosti da  je  teret  predan 
neovlaštenoj  osobi - Na ovaj zadnji slučaj primjenjuju  se  opći 
propisi građ. prava. 
Bilješka  B.J. : "Zastara potraživanja u pomorskom  prijevo- 
zu". 
Dir.Mar. 1967, I-II, 187; UPP XXXVII, 56. 
------------------------ 
Apelacioni sud Engleske, 20.X.1964, "The MERAK". 
Riječ "SUIT BROUGHT" iz Haških Pravila, odnosi se i na tužbe 
pred arbitražom. 
Bilješka E.P., 66. 
LLLR 1964, 2, 527; UPP XXV, 63 
------------------------ 
Engleski prvostepeni sud, 6 i 7.IV.1971, The "ION", Unicojapan  & 
Marubeni et al. c/a Ion Shipping Co. 
Centrocom arbitražna klauzula u dijelu u kojem određuje   da 
se  arbitar  mora imenovati od tužiteljeve strane u roku  od  tri 
mjeseca,  od dana kad je završen iskrcaj robe, ništava je ako  je 
uključena  u  teretnicu  na koju se  primjenjuju  Haška  pravila, 
budući da je u suprotnosti s rokom određenim u Pravilima 
LLR 1971, 541; UPP LIV, 48 
------------------------ 
Okružni  sud  SAD, Okružje Južna Karolina,  11.IX.1970,  American 
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Hoesch Inc. et al. c/a S.s. AUBADE et al. 
Da li se rok za podnošenje tužbe  računa od vremena iskrcaja 
tereta ili od vremena predaje - Haška pravila čl. III. r.6. -  na 
osnovu  HP rok .......računa se od časa predaje robe  ili  datuma 
kada  je roba trebala biti predana - Ovaj period ne počinje  teći 
od časa iskrcaja - Iskrcaj i predaja ne moraju se dogoditi istov- 
remeno - Riječ "delivery" (predaja) u čl. 3/6/....nije sinonim  s 
riječju "discharge" (iskcaj). 
"Na osnovi Haških pravila zakonski rok zastare za podnošenje 
tužbe  za naknadu štete zbog oštećenja tereta iznosi godinu  dana 
od časa predaje robe ili datuma kada je roba trebala biti  preda- 
na. 
Bilješka  S.J.  "Početak toka zastarnog roka  kod  tužbi  iz 
teretnice". 
LLR 1971, 423; UPP LV, 69. 
------------------------ 
Savezni Vrhovni sud SR Njemačke, 26.I.1970 
Prekluzija - Prekluzivni jednogodišnji rok može se produžiti 
ali on treba biti unesen u teretnicu 

�Biljeka V.F. "Prekluzivni rok iz  612. njemaškog Trgovačkog 
zakonika." 
--- 
Vidi  i presudu Francuskog kasacionog suda  od  11.III.1970, 
kod čl. 3(6)(1). 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
 
(1)Mislim da taj Agreement nije nikada bio kod nas u upotrebi  niti se je ikada na 
njega pozvao neki od sudova u R. Hrvatskoj. 
 
(2)Tetley, op.cit.str.671 
 
(3)PRESCRIZIONE - zastara: estinzione di un diritto che non venga esercitato entro 
il termine prescritto dalla lege. DECADENZA - gubitak prava : perdita di un dirit- 
to per non averlo esercitato entro i termini fissati. 
 
(4)Corte  di Cassazione No. 3225, 13.X.1958,  Societ… Borealis c. Reale  Mutua  di 
Assicurazione,  Dir.Mar. 1958, 349, 351: 
"Ora, le azioni derivanti dal contratto di trasporto marittimo, che per l'art. 438 

�cod. nav. sono soggette soltanto ad un termine di prescrizione, per l'art. 3.   4 
4ř  comma della Convenzione di Bruxelles sono soggette ad un termine di  decadenza 
(di  un  anno di consegna). La natura del termine di decadenza e non  di  prescri- 

�zione,  risulta chiaramente dalla dizione del citato art. 3.  6.:"En tout cas  le 
transporteur et le navire  seront de'charge's de toute responsabilite' pour pertes 
ou  domage, … moins qu'une action ne soit internte'e dans l'anne'e de  la  de'liv- 
rance  des  marchandises, ou de la date … laquelle elles eussent d�   etre  de'liv- 
re'es".  La comminatoria  "saranno esonerati a ogni responsabilit… per il  mancato 
esercizio  dell'azione, scolpisce perfettamente ai sensi dell'art. 2964 cod.  civ. 
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che  il destinatario deve esercitare il suo diritto  sotto pena di  decadenza.  E, 
come'Š  noto  (art.  2966), la decadenza non e  impedita  se  non  dal  compimento 
dell'atto  previsto  dalla  legge,  cioe,  nel  caso  concreto,  dell'   esercizio 
dell'azione  in giudizio. Si tratta perci•, com'e stato riconosciuto  recentemente 
da  questa  Corte  Suprema (sentenza 9  novembre 1957 n. 4324),  di  uno  speciale 
termine  i decadenza annuale, per le azioni di responsabilit… per perdite e  danni 
materiali alle cose trasportate." 
 
(5)Cour d'Appel de Rouen,  Compagnie Charles Le Borgne c. Compagnie Europeenne  de 
Cereals,  DMF 1868, p. 528, 532. 
 
(6)....sebbene esso corrisponde ad un istituto - quello della c.d. "limitation  of 
action"  non  esatamente  riconducibile no alla nostra decadenza  no  alla  nostra 
prescrizione (Cass.n. 3225 del 1958);...." Berlingieri, Responsabilit…, 134. 
 
(7)Queen's  Bench Div., 14-16..IV.1986 /1986/ "THE ANTARES", 2 Lloyd's  Rep.  633, 
potvrđena Court of Appeal, 21-28.I.1987, /1987/1 Lloyd's Rep. 424. 
 
 
 
 
 
 
 
ł    Čl.3 st.6-(4)    ł 
ł         HP          ł 
 
 
 
Odsjek 4. ukinut (Protokol 23.2.1968 -  Visby 
Rules)) 
 
//(Odsjek 4). U svakom slučaju, vozar i  brod 
oslobadjaju se svake odgovornosti za  gubitak 
ili  oštećenje  ukoliko se tužba ne  preda  u 
roku  od jedne godine računajući  od  predaje 
robe,  odnosno dana kada je trebalo  da  roba 
bude predana.// 
 
 
Ovaj  je propis ukinut sa Protokolom, pa će se  upotrijebiti 
samo onda ako se primjenjuje HP u tekstu 1924. 
Vrijedno je ukazati na to da se ovdje spominje "brod", a  ta 
je riječ ostala i u novom tekstu istog člana u HVP 1968. Doktrina 
zapravo  ne  zna protumačiti zašto se u ovom članu i u  čl.  4(1) 
spominje  brod, kada se u čl. 1.a. govori samo o vozaru.  Izgleda 
da  je  ta  riječ ušla u tekst zbog  onih  zemelja  gdje  postoji 
mogućnost  tužbe  in rem, ali kakovo značenje ima  ta  riječ,  za 
zemlje gdje takove tužbe nema, nije jasno. 
Rok  zastare  od  jedne  godine unesen je  u  HP  da  bi  se 
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spriječila prijašnja praksa gdje su rokovi bili sniženi. 
Praksa  je  medjutim i nakon donošenja HP, pa i  kasnije,  u 
Gold  Clause  Agreement  iz 1953 i 1977,  ostavila  mogućnost  da 
produženje roka zastare, pod odredjenim uslovima.1 
Interesantan  je stav Tetleya 2 da rok zastare teče od  pre- 
daje  a  ne od iskrcaja i, što je još važnije,  od  tzv.  "actual 
delivery"  a to je tada kada bilo vozar ili njegov  stivador  ili 
agent  na  terminalu stvarno prenese posjed robe  primatelju  ili 
osobi  koju je primatelj imenovao. Kod tzv. "constructive  deliv- 
ery" momenat počinje teći kada se da primatelju obavjest o mjestu 
i  času dolaska broda, kada je teret iskrcan na uredno i  sigurno 
mjesto, odvojen i spreman za predaju i kada je primatelj imao  na 
raspolaganju razumno vrijeme da preuzme teret.(Vidi čl. 3(6)-1 
Regresne tužbe nisu obradjene u HP, pa tako niti zastara  za 
takove tužbe. Zastaru treba tražiti u propisima koji su bitni  za 
ugovor medju tim strankama. 
Korisno  je spomenuti da ako se radi o sporu na koji  se  ne 
primjenjuju rok iz HP, na pr. medju vozarima u vezi  garancijskog 
pisma, ili naknade štete protiv trećih osoba i sl., ne dolazi  do 
primjene rok zastare iz HP. 
Na  osnovu  čl. 4 BIS (4) službenik se ne može  koristiti  u 
odredjenim  uslovima, sa ograničenim rokom zastare od  jedne  go- 
dine. 
 
 
Talijansko  pravo čini razliku izmedju PRESCRIZIONE i  DECA- 
DENZA. 3 
U  vezi  sa  time, talijanska kasacija je  presudila  da  je 
čl.3..st.6.toč.4. rok tipa "decadenza" i prema tome slučaj gubit- 
ka prava. 4 
Francuska praksa smatra da se radi o "prescrizione". 5 
Engleska  praksa  smatra da se radi o  tzv.  "limitation  of 
action". 6 
Protokol  1968  omogućio je produženje zastare   u  čl.3(6), 
odsjek 4. 
Smatra  se  međutim da je uvođenjem  HVP  jednogodišnji  rok 
postao  zakonski  propis. Također se smatra da vozar taj  rok  ne 
gubi  niti u slučaju bitnog kršenja ugovora (fundamental  breach) 
niti u slučaju prijevoza tereta na palubi bez pristanka  krcatel- 
ja. Osnov tom stavu je uvođenje u tekst riječi "whatsoever"  odn. 
francuski "quelconque".7 
Vidi čl. 3(6)-2; HVP čl. 3(6)(4) 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 24.3.1962 
Jednogodišnji  zastarni  rok iz ugovora o  prijevozu  stvari 
primjenjuje se na sve zahtjeve koji iz tog ugovora nastanu, a  ne 
samo na zahtjeve zbog oštećenja, manjka, ili gubitka stvari. 
UPP XIV, 21-22. 
------------------------ 
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VPS SRH 25.1.1964 
Zastara iznosi godinu dana od dana završetka iskrcaja  tere- 
ta.  Zastara nije nastupila ako je tužba predana na  pošti  istog 
datuma godinu dana nakon što je teret iskrcan. 
UPP XXI, 54-60, 
------------------------ 
VPS SRH 18.11.1968 
Zastara  potraživanja iz ugovora o prijevozu  stvari  morem, 
ako  se  radi o gubitku tereta, počinje teći od dana kada  je  na 
odredištu  brod  iskrcao teret. Brodarova ponuda u  kojoj  navodi 
pod kojim uvjetima je spreman sporazumno riješiti spor, ne preki- 
da tok zastarnog roka, ukoliko u samoj ponudi nije navedeno priz- 
nanje duga. 
UPP XL, 34-36. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-812/70 od 3.3.1971 
Zastara  za  štetu  prouzrokovanu teretu  u  toku  prijevoza 
iznosi godinu dana, a počinje teći danom iskrcaja tereta. 
UPP LI, 34-37. 
------------------------ 
VPS SRH 18.12.1979 
Ako  posljednji dan zastarnog roka ističe na dan kad sud  ne 
radi, taj rok ističe prvog narednog za sud radnog dana. Toga dana 
se može predati tužba i preporučenim pismom. Sve to vrijedi i  za 
prekluzivne rokove. 
UPP 85, 52-56. 
 
------------------------ 
VPS SRH 10.12.1981 
Vrijeme  zastare počinje teći od dana kad je  teret  predan, 
odnosno od dana kada je trebao biti predan na odredištu. 
UPP 94, 40-43. 
------------------------ 
Trgovački sud, Le Havre, 16.XI.1965, Cie europeenne des  cereales 
c/a Lloyd Brasiliero 
Zastara zahtjeva protiv brodara - Zastaru prekida samo  onaj 
zahtjev  sudu koji ima svrhu naknade štete - Takvim se ne  smatra 
zahtjev sudu da imenuje vještaka - Pristanak brodara da se  proda 
oštećeni  teret.....ako  je  dat samo  u  interesu  vjerovnika  i 
dužnika da šteta bude što manja, također ne prekida zastaru. 
DMF 1966, 751; UPP XXXIII, 60. 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Aix,  1.II.1974, Cie  Nationale  algerienne  de 
navigation c/a Cie de navigation mixte et al. 
Davanje broda u naval - Odgovornost brodovlasnika  - Zastara 
- Teretnica sa zaglavljam brodovlasnika - Brodovlasnik - Davatelj 
broda  u  naval  koji je za primljeni teret  izdao  teretnicu  sa 
svojim  zaglavljem  i iz koje ne slijedi da brodovlasnik  nije  i 
brodar, odgovoran je za štetu na teretu pa i kada je teret preve- 
zao  brodar  uzimatelj broda u naval. Kada je  brodar  obavjestio 
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primatelja  da se teret nalazi u carinskom skladištu, navodeći  o 
tome  konkretne  podatke, zastara za tužbu počinje teći  od  dana 
dostavljene obavjesti - Zastara se obustavlja za vrijeme za  koje 
je primatelj na temelju brodarevog ponašanja i njegove  obavjesti 
imao pravo smatrati da teret nije izgubljen. 
DMF 1975, 272; UPP LXVI, 68 
------------------------ 
Apelacioni sud Genova, 28.II.1966, Soc.It. Medio Oriente SIMO cZa 
Ditta Vanetti 
Zastara - Zastara na temelju Konvencije 1924 odnosi se  samo 
na materijalne gubitke i štete tereta, a ne i na zahtjeve koji se 
brodaru  postavljaju  na  temelju okolnosti da  je  teret  predan 
neovlaštenoj  osobi - Na ovaj zadnji slučaj primjenjuju  se  opći 
propisi građ. prava. 
Bilješka  B.J. : "Zastara potraživanja u pomorskom  prijevo- 
zu". 
Dir.Mar. 1967, I-II, 187; UPP XXXVII, 56. 
------------------------ 
Apelacioni sud Engleske, 20.X.1964, "The MERAK". 
Riječ "SUIT BROUGHT" iz Haških Pravila, odnosi se i na tužbe 
pred arbitražom. 
Bilješka E.P., 66. 
LLLR 1964, 2, 527; UPP XXV, 63 
------------------------ 
Engleski prvostepeni sud, 6 i 7.IV.1971, The "ION", Unicojapan  & 
Marubeni et al. c/a Ion Shipping Co. 
Centrocom arbitražna klauzula u dijelu u kojem određuje   da 
se  arbitar  mora imenovati od tužiteljeve strane u roku  od  tri 
mjeseca,  od dana kad je završen iskrcaj robe, ništava je ako  je 
uključena  u  teretnicu  na koju se  primjenjuju  Haška  pravila, 
budući da je u suprotnosti s rokom određenim u Pravilima 
LLR 1971, 541; UPP LIV, 48 
------------------------ 
Okružni  sud  SAD, Okružje Južna Karolina,  11.IX.1970,  American 
Hoesch Inc. et al. c/a S.s. AUBADE et al. 
Da li se rok za podnošenje tužbe  računa od vremena iskrcaja 
tereta ili od vremena predaje - Haška pravila čl. III. r.6. -  na 
osnovu  HP rok .......računa se od časa predaje robe  ili  datuma 
kada  je roba trebala biti predana - Ovaj period ne počinje  teći 
od časa iskrcaja - Iskrcaj i predaja ne moraju se dogoditi istov- 
remeno - Riječ "delivery" (predaja) u čl. 3/6/....nije sinonim  s 
riječju "discharge" (iskcaj). 
"Na osnovi Haških pravila zakonski rok zastare za podnošenje 
tužbe  za naknadu štete zbog oštećenja tereta iznosi godinu  dana 
od časa predaje robe ili datuma kada je roba trebala biti  preda- 
na. 
Bilješka  S.J.  "Početak toka zastarnog roka  kod  tužbi  iz 
teretnice". 
LLR 1971, 423; UPP LV, 69. 
------------------------ 
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Savezni Vrhovni sud SR Njemačke, 26.I.1970 
Prekluzija - Prekluzivni jednogodišnji rok može se produžiti 
ali on treba biti unesen u teretnicu 

�Biljeka V.F. "Prekluzivni rok iz  612. njemaškog Trgovačkog 
zakonika." 
--- 
Vidi  i presudu Francuskog kasacionog suda  od  11.III.1970, 
kod čl. 3(6)(1). 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
 
(1)Mislim da taj Agreement nije nikada bio kod nas u upotrebi  niti se je ikada na 
njega pozvao neki od sudova u R. Hrvatskoj. 
 
(2)Tetley, op.cit.str.671 
 
(3)PRESCRIZIONE - zastara: estinzione di un diritto che non venga esercitato entro 
il termine prescritto dalla lege. DECADENZA - gubitak prava : perdita di un dirit- 
to per non averlo esercitato entro i termini fissati. 
 
(4)Corte  di Cassazione No. 3225, 13.X.1958,  Societ… Borealis c. Reale  Mutua  di 
Assicurazione,  Dir.Mar. 1958, 349, 351: 
"Ora, le azioni derivanti dal contratto di trasporto marittimo, che per l'art. 438 

�cod. nav. sono soggette soltanto ad un termine di prescrizione, per l'art. 3.   4 
4ř  comma della Convenzione di Bruxelles sono soggette ad un termine di  decadenza 
(di  un  anno di consegna). La natura del termine di decadenza e non  di  prescri- 

�zione,  risulta chiaramente dalla dizione del citato art. 3.  6.:"En tout cas  le 
transporteur et le navire  seront de'charge's de toute responsabilite' pour pertes 
ou  domage, … moins qu'une action ne soit internte'e dans l'anne'e de  la  de'liv- 
rance  des  marchandises, ou de la date … laquelle elles eussent d�   etre  de'liv- 
re'es".  La comminatoria  "saranno esonerati a ogni responsabilit… per il  mancato 
esercizio  dell'azione, scolpisce perfettamente ai sensi dell'art. 2964 cod.  civ. 
che  il destinatario deve esercitare il suo diritto  sotto pena di  decadenza.  E, 
come'Š  noto  (art.  2966), la decadenza non Š  impedita  se  non  dal  compimento 
dell'atto  previsto  dalla  legge,  cioŠ,  nel  caso  concreto,  dell'   esercizio 
dell'azione  in giudizio. Si tratta perci•, com'Š stato riconosciuto  recentemente 
da  questa  Corte  Suprema (sentenza 9  novembre 1957 n. 4324),  di  uno  speciale 
termine  i decadenza annuale, per le azioni di responsabilit… per perdite e  danni 
materiali alle cose trasportate." 
 
(5)Cour d'Appel de Rouen,  Compagnie Charles Le Borgne c. Compagnie Europeenne  de 
Cereals,  DMF 1868, p. 528, 532. 
 
(6)....sebbene esso corrisponde ad un istituto - quello della c.d. "limitation  of 
action"  non  esatamente  riconducibile nŠ alla nostra decadenza  nŠ  alla  nostra 
prescrizione (Cass.n. 3225 del 1958);...." Berlingieri, Responsabilit…, 134. 
 
(7)Queen's  Bench Div., 14-16..IV.1986 /1986/ "THE ANTARES", 2 Lloyd's  Rep.  633, 
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potvrđena Court of Appeal, 21-28.I.1987, /1987/1 Lloyd's Rep. 424. 
 
 
 
 
ł    Čl.3.st.6.(5)    ł 
ł         HP          ł 
 
U   slučaju  stvarnog  ili   pretpostavljenog 
gubitka  ili  oštećenja,  vozar  i   primalac 
olakšat  će  jedan drugom  na  svaki  razuman 
način  pregled  robe  i  provjeravanje  broja 
koleta. 
 
 
Propis je razuman, iako stranke nisu, uvijek. 
Međutim,  ovaj propis može potaknuti zainteresirane da,  ako 
ne  naiđu na susretljivost, poduzmu korake preko suda  za  sudsko 
vještačenje,  što zainteresirane stranke često  zaboravljaju.  Ne 
korištenje sudskog utvrđenja dokaza, propuštaju katkada i osigur- 
atelji tereta. Sve to, često, sa pogubnim posljedicama. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 10.12.1969 
Za brodara nisu mjerodavni dokazi kojima se utvrđuje  stanje 
i  količina tereta duže vremena iza iskrcaja tereta iz broda,  pa 
makar činjenično stanje utvrdili državni organi i njihove isprave 
bile javne isprave. 
UPP XLV, 32-36. 
------------------------ 
 
 
 
ł  Čl.3 st.6-BIS-P68 
´ 
ł        HVP          ł 
(Protokol   23.2.1968  -   Visby 
Rules) 
 
Čl.1.st.3. 
U  članu 3. iza stava 6. dodaje se  stav 
6.BIS koji glasi: 
 
(Stav) 6. BIS  Regresne tužbe mogu  biti 
podignute i nakon isteka roka previdjenog u 
prethodnom  stavu, ako su podignute u  roku 
odredjenom zakonom suda pred kojim se  vodi 
spor. Medjutim, taj rok ne može biti  kraći 
od tri mjeseca, računajući od dana kada  je 
osoba koja podiže regresnu tužbu udovoljila 
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odštetnom  zahtijevu ili je  obavještena  o 
tužbi koja je protiv nje podignuta. 
Propis  o  regresnim tužbama bio je potreban  naročito  zbog 
toga  što je u raznim pravnim sistemima regresno pravo  različito 
tretirano  u pogledu zastare. Posebno je važan  propis  najkraćeg 
roka, ali on odredjuje i jednu delikatnu situaciju, a to je da se 
taj rok od tri mjeseca računa i od obaviještenja o tužbi, što  će 
zahtjevati  poznavanje procesualnih propisa o obavjesti u  zemlji 
gdje se vodi ili bi se trebao voditi spor. Postavlja se  pitanje, 
općenito, dakle i kod nas i u drugim pravnim sistemima, da li  će 
se  smatrati da je potreba obavjest putem suda, ili bi  bilo  do- 
voljno  i  pismena obavjest, sa svim potrebnim  bitnim  podacima, 
recimo, preporučenim špismom sa povratnicom ? 
Predstavljati će i opasnost, kada  ne bude sigurno da li  će 
sud  upotrijebiti HVP ili svoj nekakav zakon, u koji  je  navodno 
unešena HVP , jer ako sud ne bude primjenio HVP onda neće primje- 
niti niti taj rok od tri mjeseca, ako je interni zakon drugačiji. 
Čl. (6-BIS) odredjeno je da je minimalni rok za regres,  tri 
mjeseca i da se dakle može regresna tužba predati i nakon  osnov- 
nog  roka od jedne godine,  unutar navedenog minimalnog  roka  od 
tri mjeseca, odnosno prema zakonu suda, ako je taj dulji. 
Visbi Pravila dozvoljavaju u čl. 3(6), produženje zastare.1 
U inostranoj doktrini (naročito američkoj i englesoj)  post- 
oji  razlika u tumačenju roka od jedne godine, u slučaju  čarter- 
partia i odnosa vlasnik/čarterer. Za taj odnos  vlasnik/čarterer, 
američka doktrina i praksa smatraju da se ne primjenjuje jednogo- 
dišnji zatsrani rok, dok engleska smatra da se primjenjuje. 2 
**************************************************************** 
 
 
ł    Čl.3 st.7.       ł 
ł         HP          ł 
 
 
 
(Stav) 7. Pošto je roba ukrcana, teretnica koju će 
krcatelju  izdati vozar, zapovjednik  odnosno  agent 
vozara  bit  će  na zahtjev  krcatelja  teretnica  s 
naznačenjem  "ukrcano",  pod  uvjetom  da  krcatelj, 
ukoliko  je prethodno primio neku ispravu koja  daje 
pravo  na  tu robu, tu ispravu  vrati  uz  izdavanje 
teretnice  "ukrcano".  Vozar,  zapovjednik   odnosno 
agent  može  u  luci ukrcaja  na  prvobitno  izdanoj 
ispravi naznačiti ime broda odnosno brodova, u  koje 
je roba ukrcana, kao i datum odnosno datume ukrcaja, 
i  pošto  to bude na ispravi naznačeno,  smatrat  će 
se,  ukoliko sadrži podatke iz čl.3. toč.3. da  pre- 
dstavlja,   za  svrhu  ovog  člana  -  teretnicu   s 
označenjem "ukrcano". 
Obzirom  na  postojanje teretnice "primljeno  na  ukrcaj"  i 
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teretnice "ukrcano", donesen je i ovaj propis. 
Čini se da "teretnica primljeno za ukrcaj" nije često u upo- 
trebi. 
Obično  se prije izdavanja teretnice izda  časnička  potvrda 
(mate's receipt), koja se ne smatra kao "document of title". 3 
Nije sasvim jasno koje je značenje dodatka : da predstavlja, 
za svrhu ovog člana - teretnicu s označenjem "ukrcano". 
**************************************************************** 
(1)Tetley  op.cit.str.678   i čl. 3(6) NOVI :" Taj rok  može,  medjutim,  biti 
produžen sporazumom stranaka postignutim nakon dogadjaja koji je bio povod  za 
tužbu".  Vidi čl. 686 st. 3. i 4. P.Z. 
 
(2)Wilford M., Paramount clauses in Charterparties, Dir.Mar. 192, 1134,1140. : 
"  If, under a charterparty, bills of lading are issued which constitute  con- 
tracts  between the charterer and the goodsowner (which is by no means  uncom- 
mon)  the  charterer will, under English law, be obliged  to bring a  claim  a 
against  the shipowner for indemnity in respect of loss of or damage to  cargo 
within one year provided by Art.3.rile 6. The same problem does not of  course 
arise  under  the Hague-Visby  Rules and there is American  authority  to  the 
effect  that the one-year limit of the Hague Rules does not apply to  charter- 
party  indemnity claims. The position under English law is that the  one-year- 
time  limit  is applicable to indemnity claims by the  charterer  against  the 
shipowner. If however the position is reversed and it is the shipowner who has 
to pay claims under bills of lading and then seeks to claim indemnity from the 
charterer,  it has been held by the English Courts in the case of   The  Khian 
Zephyr that the one-year limit does not apply since Art.3., rule 6, talks only 
of  "the  carrier  and the ship" and neither of these expressions  is  apt  to 
include the charterer." 
 
(3)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.743 : "Although, in general, 
the  possession  of a mate's receipt entitles the holder to  delivery  of  the 
related  bill  of lading, a mate's receipt is not a document of  title.  Local 
customs may alter the character of mate's receipt.........." 
 
 
 
 
 
ł    Čl.3 st.7.       ł 
ł         HP          ł 
 
 
(Stav) 7. Pošto je roba ukrcana, teretnica koju će 
krcatelju  izdati vozar, zapovjednik  odnosno  agent 
vozara  bit  će  na zahtjev  krcatelja  teretnica  s 
naznačenjem  "ukrcano",  pod  uvjetom  da  krcatelj, 
ukoliko  je prethodno primio neku ispravu koja  daje 
pravo  na  tu robu, tu ispravu  vrati  uz  izdavanje 
teretnice  "ukrcano".  Vozar,  zapovjednik   odnosno 
agent  može  u  luci ukrcaja  na  prvobitno  izdanoj 
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ispravi naznačiti ime broda odnosno brodova, u  koje 
je roba ukrcana, kao i datum odnosno datume ukrcaja, 
i  pošto  to bude na ispravi naznačeno,  smatrat  će 
se,  ukoliko sadrži podatke iz čl.3. toč.3. da  pre- 
dstavlja,   za  svrhu  ovog  člana  -  teretnicu   s 
označenjem "ukrcano". 
 
 
Obzirom  na  postojanje teretnice "primljeno  na  ukrcaj"  i 
teretnice "ukrcano", donesen je i ovaj propis. 
Čini se da "teretnica primljeno za ukrcaj" nije često u upo- 
trebi. 
Obično  se prije izdavanja teretnice izda  časnička  potvrda 
(mate's receipt), koja se ne smatra kao "document of title". 1 
Nije sasvim jasno koje je značenje dodatka : da predstavlja, 
za svrhu ovog člana - teretnicu s označenjem "ukrcano". 
 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.743 : "Although, in general, 
the  possession  of a mate's receipt entitles the holder to  delivery  of  the 
related  bill  of lading, a mate's receipt is not a document of  title.  Local 
customs may alter the character of mate's receipt.........." 
 
 
 
 
Čl.3 st.8 
HP 
 
 
(Stav) 8. Svaka klauzula, pogodba ili  spora- 
zum  u ugovoru o prijevozu, kojima  se  vozar 
ili brod oslobadjaju odgovornosti za  gubitak 
ili oštećenje u vezi s robom nastalo  uslijed 
nepažnje,  krivnje ili neispunjenja  dužnosti 
ili  obaveza,  iz ovog člana, ili  kojima  je 
njihova  odgovornost umanjena na drugi  način 
nego  što je to propisano u ovoj  Konvenciji, 
bit će ništavi, nepostojeći i bez učinka. 
Klauzula  kojom se vozaru ustupa  korist  iz 
osiguranja,  kao  i  svaka  slična  klauzula, 
smatrat će se takvom klauzulom, koja oslobađa 
vozara od odgovornosti. 
 
Ovaj  propis  čini  da  su  svi  sporzumi  o  neodgovornosti 
nevažeći, ili kako se kaže u prijevodu HP:"  ništavi, nepostojeći 
i bez učinka". U stvari, jedan od glavnih razloga za donošenje HP 
bio je baš taj da se klauzule o neodgovornosti stave van snage. 1 
Možda je korisno spomenuti da se ovdje spominje i "vozar"  i 
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"brod". 
 
Sporno je da li se propis čl. 3(8) odnosi i na teret dokazi- 
vanja  i smatra se 2 da se odnosi i na to, zbog toga što u  okvir 
odgovornosti  ne spada samo temelj, visina i opseg  odgovornosti, 
već i teret dokazivanja, jer je to bitno za ishod spora. 
--- 
Prema HP zabranjene su dakle, klauzule o neodgovornosti koje 
se odnose na: 
1.     čl.3.(1)(a) - due diligence u pogledu sposobnosti broda 
2.     čl.3.(1)(b) - opremljanje i opskrba broda 
3.     čl.3.(1)(c) - dobro stanje skladišta itd. svugdje gdje se 
teret krca 
4.     čl.3.(2)    -uredno i pažljivo postupanje kod  ukrcavanja, 
rukovanja, slaganja, prevoza, čuvanja, staranja i iskrcaja. 
Krivnja pomoćnika kojima se vozar služi smatra se  vlastita 
krivnja vozara i vozar odgovara kao za svoju krivnju. 
Ovdje  se  ne radi o nautičkoj krivnji, za  koju  je  vozar 
oslobodjen odgovornosti. 
Tek usput ovdje treba primjetiti da ono što je gore navede- 
no odnosi se samo na primjenu HP, dok, ako bi neki zakon koji bi 
se  primjenio  jer ne dolazi doprimjene HP, i ako bi  taj  zakon 
dozvoljavao izvjesne klauzule koje HP ne dozvoljavaju, te  klau- 
zule  neodgovornsti bile u principu dozvoljene. Medjutim, većina 
država u svojim zakonima ima takodjer iste ili slične odredbe  u 
pogledu klauzula neodgovornosti, kao i HP.3 
Zabrana stavljanja klauzula neodgovornosti NE vrijedi za: 
 
"1.  Za  pogodbe  koje nisu sadržane u samoj  teretnici  ili 
ispravi koja služi kao teretnica. 
2.   Za  pogodbe  sadržane i u samoj teretnici, u  koliko  i 
dokle se teretnica nalazi u rukama krcatelja. 
3.   Za  sve  obveze vozara u pogledu robe prije  ukrcaja  i 
poslije iskrcaja tovara. 
4.   Za  sve  one prevoze, koji ili uopće ne  potpadaju  pod 
Konvenciju, a to su : 
 
a).  prevozi živih životinja 
b).  prevoz  robe  deklarirane kao krcane na  palubi  i 
doista tako krcane 
c).  ili  t.zv. izvanredni tovari za koje se ne  izdaje 
teretnica prenosiva putem naledja, i 
d).  prevozi u domaćoj obalnoj plovidbi4 
 
 
HP  ističu  da je ništava, nepostojeća i  bez  učinka  svaka 
klauzula  o neodgovornosti u ugovoru kojom bi se klauzulom  vozar 
izognuo odgovornosti propisanoj u HP. Prema tome se zapravo vozar 
ne može nikakovom klauzulom osloboditi odgovornosti. 
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"Norme Konvencije su relativno kogentne. Nije dopušteno 
ugovaranje na štetu tereta, odnosno ugovornim  dispozi- 
cijama  isključivati ili umanjivati odgovornost  vozara 
mimo konvencijskih odredaba (v. čl. 3. st. 8)."5 
 
Haška/Visbi  pravila imaju odredbe koje se razlikuju  sa  HP 
(čl. 3(8) HP.), kao na pr.: 
a).  zastara  od  jedne godine primjenjuje se u  svakom  slučaju, 
dakle  i  u slučaju devijacije ili prijevare ili  bitnog  kršenja 
ugovora, jer je u HVP dodata riječ "u svakom slučaju" (  "whatso- 
ever") u čl. 3(6). 
b).  prema  izmjenama  čl.  3(6) isti se primjenjuje  ne  samo  u 
pogledu  "za gubitak ili oštečenje" nego u vezi "s robom",  dakle 
može se primjeniti i na zakašnjenje ili čak na deliktne postupke. 
c).  Izraz "ukupan iznos" iz čl.4(5)(b) ostavlja otvorenim slučaj 
štete  nastale  zbog zakašnjenja i sl., tj. da li se  naknada  za 
zakašnjenje uključuje ili ne. 6 
d).  Čl.  4(5)(e) daje vozaru pravo da gubi ograničenje samo  ako 
je  postupao  "u namjeri da se izazove šteta i sa sviješću da  bi 
iz toga mogla proizaći šteta", a tog olakšanja nema u HP. 
e).  HVP spominju u čl. 4. BIS (1), da se ograničenja itd.  prim- 
jenjuju  i  na tužbe zbog vanugovorne odgovornosti, a  HP  to  ne 
navode. 
f).  HP  nisu pružale zaštitu službenicima i agentima dok HVP  to 
čine  u čl. 4 BIS (2). Ovu odredbu treba povezati sa odredbom  iz 
čl.  4. BIS (3), iz kojeg jasno proizlazi da se  radi  o  ukupnom 
iznosu (vozar i njegovi službenici). 
 
U  pogledu  korištenja  HVP kao "lex  contractus",  može  se 
postaviti pitanje da li  primjenom istih nije smanjenje  odgovor- 
nosti u odnosu na HP 1924. Prema tome ako je teretnica izdana  na 
način  da bi prema čl. 10. HP bila obavezna primjena  HP   takova 
klauzula  mogla  bi se smatrati kao  nedozvoljena,  jer  protivan 
propisu čl. 3(8) HP.7 
Činjenica  je  medjutim  da  HVP  u  izvjesnim   slučajevima 
povečavaju odgovornost vozara. Tako na pr.: 
 
a).  U  čl. 4(5)(a) povečanje na 10.000 franaka odn.  666,75 
obračunskih jedinica 
b).  Ograničenje  po  kilogramu  najvjerojatnije    takodjer 
povečava ograničenje 
c).  Uvodjenje  pojma  kontejnera  u  čl.  4(5)(c)  takodjer 
vjerojatno  povečava odgovornost 
d).  HVP  u čl. 3(4) onemogućuju vozaru protudokaz  kada  se 
teretnica nalazi u rukama trećega. 
e).  zastara se može temeljem čl. 3(6) sporazumno produžiti 
f).  HVP se primjenjuju na putovanja na koja se ne bi  prim- 
jenila po HP. 
Ilustracije radi navodi se jedna primjedba koja je bila 
unesena u jednu teretnicu: 
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" 503 (five hundred and three) Bags  Shortshipped. 
Bags  frail  Contents of Several  Bags  Spilling  While 
Loaded. Not Responsible for Spillage of Contents. 
Detention  in Loading Due in the Amount of $  10.659,12 
as   Per   Attached   Statement.   Amount    Refundable 
to .......limited. For Overtime as Demanded and Paid  $ 
10.000. 
Overpayment of Stevedoring $ 515,05. 
All other Terms and Conditions of Freight  Engage- 
ment No. 4575 od Nov., 9, 1924 to Apply." 
 
Ostaje problem efekta ovog člana, ako se pravila koriste  ex 
proprio vigore ili kao lex contractus. 8 
**************************************************************** 
(1)  Ramberg J., Some questions relating to the carriage of goods  by  charter 
party, Dir.Mar. 1992, 1069. 
 
(2)JAKAŠA, Sistem, III/2, str.11 
 
(3)Na  pr.  Chile gdje je na snazi Commercial Code iz 1865.  Chile  je  doduše 
ratificirao  Hamburška pravila,  koja su stupila na snagu, ali u pogledu  onih 
prevoza koji ne potpadaju pod Hamburška pravila, primjenjuje se zakon iz 1865, 
jasno,  ukoliko nije u teretnicu unesena Paramount Clause za primjenu  HP  ili 
HVP.   Zbog   toga  na  pr.  nema  niti  ograničenja   odgovornosti.   Tetley, 
op.cit.str.1019. 
 
(4)Špehar, Odgovornost, str.174 i sl. 
 
 
(5)Grabovac, Konvencije, str. 26 
 
(6)Jakaša,  Sistem, III/2 str. 7 br. 251 i str. 17 br. 258. Primjena  konven- 
cije a zakašnjenje je sporna. Ne bi se mogli složiti sa mišljenjem da  konven- 
cija ne regulira pitanje zakašnjenja. Vidi br. 258. 
 
(7)Tetley, op.cit. str.856 i naročito fusnota br. 78. 
 
(8)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 745. Vidi i str. 702  "The 
effects of incorporation of the Hague Rules into charterparties". 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.1          
          HP            
                        
 
 
Čl.4. 
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(Stav) 1. Ni vozar ni brod neće odgovarati za 
gubitak ili štetu, koja nastane ili  proiziđe 
iz nesposobnosti broda za plovidbu, osim  ako 
do  toga nije došlo propustom  dužne  pažnje, 
koju  je  brodar bio dužan da  upotrijebi  da 
brod  učini sposobnim za plovidbu ili  da  ga 
primjerno  opremi, popuni posadom i  snabdije 
zalihama, ili da osposobi i dovede u ispravno 
stanje skladišta, hladionice i ledenice i sve 
druge  dijelove  broda u koje se  roba  krca, 
tako da budu pripravni za preuzimanje, prije- 
voz  i čuvanje robe, sve to u  suglasnosti  s 
odredbama čl.3. t.1.  Svaki put kad je  gubi- 
tak  ili oštećenje nastalo uslijed  nesposob- 
nosti  broda  za  plovidbu,  teret  dokaza  o 
upotrebi dužne pažnje pada na brodara odnosno 
svaku drugu osobu, koja se poziva na oslobod- 
jenje predvidjeno ovim članom. 
Prvenstveni  teret dokazivanja je na vlasniku robe  da  brod 
nije bio sposoban za plovidbu i da je ta nesposobnost doprinijela 
šteti. 1 
Unatoč obaveze vozara iz čl. 3. st. 1., čl. 4. st.1.  odred- 
juje  da vozar nije odgovoran, osim u slučaju da  nije  upotrebio 
dužnu  pažnju.   2 Bitno je da čl.4. st. 1.  odredjuje  da  teret 
dokaza u tom pravcu, pada na vozara. 3 
Dokaz da je postupano sa dužnom pažnjom da se brod  osposobi 
za plovidbu razmatrao je i Privy Council u predmetu Maxine  Foot- 
wear Co.Ltd. c. Canadian Merchant Marine Ltd. 4 
Iz odluke Privy Council-a slijedi da se općenito ne bi mogao 
prihvatiti  stav  da  se  vozar  ne  može  osloniti   na  izuzete 
slučajeve  ako  nije  ispunio svoju  obavezu  da  postupi  dužnom 
pažnjom da spremi brod da bude sposobna za plovidbu. Ipak,  prin- 
cip, koji je zauzeo Privy Council, je, da kada je brod isplovio u 
stanju  u kojem nije sposoban za plovidbu, oštečenje ili  gubitak 
tereta,  koji  je  naknadno nastao od  jednog  izuzetog  slučaja, 
predstavlja odgovornost vozara bez obzira što je bio pravi  uzrok 
štete.  U konkretnom slučaju nesposobnost za plovidbu nastala  je 
zbog  požara,  koji je izuzeti slučaj, ali nakon što  se  je  taj 
slučaj  ostvario,  dužnost  je vozara bila da  brod  osposobi  za 
plovidbu. 
Zapravo nije sasvim jasan stav HP u pogledu dokazivanja  tj. 
 
 
 
 
 
 
da  li  je oštećeniku dozvoljeno da dokazuje krivnju  vozara  ili 
njegovih namještenika. 5 
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"Art. IV, rule 1., the rule regulating the carrier's  liabi- 
lity  for unseaworthiness of the vessel, is in this scheme a  spe- 
cial  elaboration of the main culpa principle in rule 2.  par.(q), 
but  in  addition it has an independent and important  role  as  a 
limitation of the  exceptions in rule 2. par (a) and (b).6 
 
Čl.4.(1) smatran je od dijela doktrine i dijela  judikature, 
kao primjer izuzetog slučaja, unatoč toga da su izuzeti slučajevi 
nabrojani u (4)(2). 7 
Smatra se da treba povezati ovaj propis sa čl. 3(1) i (2)  i 
sa st.2. čl.4. 8 
Ako  je nesposobnost broda za plovidbu rezultat  pomanjkanja 
dužne  pažnje i to je dovelo do štete, tj. ako šteta ne  bi  bila 
nastupila  bez  nesposbnosti,  vozar je odgovoran za  štetu  i  u 
slučaju da su postojali i drugi doprinašajući razlozi i čak i ako 
neki  ili  svi doprinašajući razlozi spadaju u  izuzetke  iz  čl. 
4.st.2. 9 
+++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH III-Sl-1460/75 od 1.X.1979. 
Dokazna  snaga  brodskog  dnevnika -  Unešeni  podaci  imaju 
znašaj  privatne isprave i podvrgnuti su slobodnoj ocjeni suda  - 
Iznimku čine podaci koje unese zapovjednik na temelju svog uprav- 
nopravnog  ovlaštenja, a ti podaci imaju značaj javne isprave  pa 
imaju pretpostavljenu dokaznu snagu. 
UPP KXIX, 41. 
------------------------ 
VPS SRH Pž-995/85 od 19.11.1985. 
Brodar  pomorskog  broda ne odgovara za štetu na  teretu  za 
koju  dokaže  da je nastala zbog skrivene mane  broda  koju  nije 
mogao uočiti dužnom pažnjom, ako je udovoljio uvjetima iz čl. 458 
ZPUP. Brodar će unatoč tom dokazu odgovarati za štetu ako  koris- 
nik  prijevoza dokaže da je šteta prouzročena  osobnom   krivnjom 
osobe  za  čije radnje i propuste brodar odgovara, a koje  se  ne 
odnose na plovidbu i rukovanje brodom. 
Prema čl. 556 st.1. ZPUP brodar pomorskog broda ne  odgovara 
za  štetu  na teretu za koju dokaže da je nastala  zbog  skrivene 
mane broda ili njegove neispravnosti za plovidbu, ali samo ako je 
bilo udovoljeno uvjetima iz čl. 458 ZPUP tj. ako je pravovremeno, 
do  početka putovanja, pažnjom urednog brodara osposobio brod  za 
plovidbu,  primjereno ga opremio, popunio posadom,  ospkrbio  po- 
trebnim  zalihama  i pripremio tako, da se  teret  može  ukrcati, 
složiti,  čuvati, prevesti i iskrcati u stanju kako ga je  primio 
na prijevoz. 
Iz  navedenog slijedi da brodar da bi se  oslobodio  odgovo- 
nosti, mora dokazati da je postojao slučaj posebe opasnosti, tj. 
skrivene mane broda, te da je taj događaj prouzročio štetu. 
UPP 113-114, 114-119. 
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------------------------ 
Apelacioni  sud  ,  Aix,  27.III.1963,  Ste  Marseille-Freat  c/a 
Mutuelle General Francaise et al. 
Prijevoz stvari morem - Manjak tereta - Brodar  se ne može u 
svoju  korist  pozivati na okolnost da na  odredištu  nije  teret 
vagan   u  njegovu  prisustvu,  ako  nije  tražio   takav   način 
utvrđivanja štete. 
DMF 1964, 30; UPP XXII, 41 
------------------------ 
Trgovački sud, Paris, 13.II.1974, Ste Socaint et al, c/a Ste  des 
Messageries maritimes 
Prijevoz  kontejnerima  - Brodar nije odgovoran za  štetu  u 
unutrašnjosti  kontejnera  koja  je nastala  za  vrijeme  olujnog 
vremena, ako ne postoje vanjski znakovi oštećenja kontejnera koji 
bi ukazivali na to da su kontejneri bili slabo učvršćeni u  brodu 
i međusobno se sudarali. 
DMF 1975, 90 ; UPP LXV, 53. 
------------------------ 
Francuski Kasacioni sud, 11.III.1975, Ste miniere et  metallurgi- 
que de Pennaroya c/a  Ste Feron de Clensattel 
Prijevoz  tereta u kontejnerima - Brodar nije  ovlašten  bez 
krcateljevog pristanka preslagati teret koji je složen u  kontej- 
neru. 
Bilješka  B.J. Iz obrazloženja presude ne slijedi da  li  bi 
brodar bio ne samo ovlašten nego i dužan presložiti teret, ako bi 
to  bilo potrebno za njegovo očuvanje. Na ovo će  pitanje  sudska 
praksa morati dati mjerodavni odgovor. 
DMF 1975, 598 ; UPP LXIX, 70 
------------------------ 
Judicial  Committee  of the Privy Council, May 26,  1959,  Maxine 
Footwear  Co.Ltd.  c. Canadian Merchant Marine Ltd.   2  LL.Rep., 
1959, 195, 113: 
From the time the ship caught fire she was unseaworthy. 
This  UNSEAWORTHINESS caused the damage to and loss  of  the 
appellant's goods. 
The negligence of the respondent' servants which caused  the 
fire was a failure to exercise due diligence. 
Logically the first submission on behalf of the  respondents 
was  that, in cases of fire, Art. III never comes into  operation 
even  though the fire makes ships unseaworthy. All fires and  all 
damage from fire on this argument fall t be dealt with under Art. 
IV,  Rule 2(b). If this were right, there was at any rate a  very 
strong case for saying that there was no fault or privity of  the 
carrier within that rule, and the respondents would succeed. 
In their Lordship's opinion the point fails. Art. III,  Rule 
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1.,  is an overriding obligation. If it is not fulfilled and  the 
non-fulfilment  causes  the damage, the immunities  of  Art.  IV. 
cannot be relied on. This is the natural construction apart  from 
the opening words of Art. IV. Rule 2. The fact that that Rule  is 
made subject to the provisions of Art. IV. and Rule 1. is not  so 
conditioned makes the point clear beyond argument." 
 
 
 
 
 
 
------------------------ 
Kuća  Lordova,  15 - 24. VI. 1976. Concord  Petroleum  Corp.  c/a 
Gosford Marine, Panama, SA. 
Gubitak tereta prouzročen potonućem broda - Trenutak prelas- 
ka vlasništva - Legitimacija za naknadu štete od brodara -  Vlas- 
ništvo  prelazi na primatelja danom kojeg mu je (na njega)  indo- 
sirana teretnica upućena poštom - Kad je za prijevoz robe  izdana 
teretnica  a  prijenosom  nje vlasništvo  prešlo  na  primatelja, 
legitimacija za naknadu štete zbog gubitka tereta pripada zakoni- 
tom posjedniku teretnice a ne narčitelju prijevoza. 
LLR, 1976,2,467; UPP LXXIII, 60. 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
 
 
 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 751: " The carrier does not 
bear  the  burden  that his ship was seaworthy (which term is  used  below  to 
embrace the designated types of fitness appearing in Art. III rule 1 and  Art. 
IV  rule  1.); that burden is borne by the goods owner, as is the  burden   of 
showing  that unseaworthiness caused or contributed to the loss or  damage  of 
which he complains:  Minister of Food v. Reardon Smith Line  /1951/ 2  Lloyd's 
Rep.  265. However once the goods owner has proven those matters,  the  burden 
lies on the carrier to prove that the unseaworthiness was not cause by a  want 
of  due diligence on the part of himself, his servants or agents or,  put  the 
other way around, that even if  due diligence had been  exercised, the  unsea- 
worthiness or the loss would still have resulted." 
 
(2)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.751 : " Where loss or damage 
results from the unseaworthiness of a vessel before or at the beginning of the 
voyage due to a failure to exercise due diligence, the carrier is not entitled 
to rely upon the exceptions in Art. IV rule 2 of the Hague Rules." 
 
(3)"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALO- 
GUE,  Sjur Br‘khus, str.18: 
"Art.  IV, rule 1., the rule regulating the carrier's liability for  unsea- 
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worthiness of the vessel, is in this scheme a special  elaboration of the main 
culpa principle in rule 2. par.(q), but in addition it has an independent  and 
important role as a limitation of the  exceptions in rule 2. par (a) and (b)." 
 
(4)/1959/ 2 Lloyd's Rep.. 105, 113. Lord Somerwell of Harrow 
 
(5) Jakaša, Sistem III/2. str. 65. br. 292 :" U originalnom tekstu  konvencije 
se  navodi  da je brodar oslobođen odgovornosti i pod samom  pretpostavkom  da 
dokaže  navedene  činjenice, naime postojanje jednog od izuzetih  slučajeva  i 
uzročnu vezu između tog slučaja i štete. Nije navedeno da se tužitelju dopušta 
dokaz  da je unatoč tome brodar kriv odnosno odgovoran za djela svojih  ljudi. 
Međutim u protokolu o potpisivanju je navedeno da svaka strana ugovornica može 
rezervirati sebi pravo da u vlastitom zakonodavstvu "propiše da u  slučajevima 
predviđenim u čl. 4. al.2. (c) do (p) donosilac teretnice može dokazati osobnu 
 
 
 
 
 
 
krivnju brodarevu ili krivnju njegovih namještenika koja nije pokrivena  para- 
grafon  (a)". Naš se zakonodavac poslužio ovim ovlaštenjem i time  učinio  be- 
spredmetnim  veoma  sporno pitanje (245). Prema jednima, naime,  iz  navedenog 
pravnog  stanja slijedi da u koliko nema izričite zakonske odredbe ne  postoji 
mogućnost dokazivanja brodareve krivnje odnosno krivnje njegovih ljudi za koju 
on odgovara." 
Opaska: Mislim da bi trebalo ipak razmotriti da li je ovlaštenje iz  proto- 
kola o potpisivanju tzv. "rezervacija" nešto što se mora najaviti kod potpisi- 
vanja  ili  ovlaštenje koje latentno postoji, pa se može uvoditi bilo  kada  i 
onda  opet ukidati itd. To ali ne znači da naš zakonodavac nije mogao  u  ZPUP 
unijeti  takav propis, pitanje je samo da li je taj propis ušao i u tekst  HP, 
kako su ona promulgirana kod nas. Mislim da nije, jer rezervacija znači da  je 
onda to objavljeno svima, koji onda znaju da će se primjeniti HP sa tim dodat- 
kom. Ovako, ako nema rezervacije ostale države ugovornice to ne znaju a to je, 
čini  se,   protivno principima međunarodnih konvencija čiji tekst  mora  biti 
svima  dostupan. Možda je gornji stav, rezultat lutanja i doktrine i prakse  u 
pogledu  primjene  promulgiranih HP u originalnom tekstu, a ne  kroz  i  putem 
ZPUP-a. 
Vidi  Grabovac,  Ujednačavanje  pomorskog prava i  problematika  rezervi  u 
međunarodnim konvencijama. UPP 117-118, str. 90. 
Vidi i Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.752 : " However where 
the  loss or damage resulted from the unseaworthiness at the beginning of  the 
voyage  and  where there has been a want of due diligence on the part  of  the 
carrier,  the carrier is nonetheless entitled to rely upon the  exceptions  in 
Art.  IV if that want of due diligence was not causative of the loss and  dam- 
age.  (Kuo International Oil v. Daisy Shipping Co. (The Yamatogawa)  /1990/  2 
Lloyd's  Rep.  39, following Union of India v. N.V.  Reederij  Amsterdam  (The 
Amstelslot) /1963/ 2 Lloyd's Rep. 223) 
 
(6)"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALO- 
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GUE,  Sjur Br‘khus, str.18: 
 
(7)Za  vrlo  detaljnu  raspravu o čl.4(1) kao izuzetom  slučaju  vidi:  Clake, 
Apects,  str. 149 - 169. koji navodi da je to stajalište francuske doktrine  i 
judikature za razliku od engleske. 
Francuski zakon od 18.6.66, u č �l. 27  (a) je naveo nesposobnost za plvidbu 
kao prvo izuzeti razlog. 
Vidi   i:   Rodiere,   br.   754,  612,  613.   Pod   br.   618   veli:   " 
Innavigabilite'....cette premiere cause d'exoneration du transporteur. Il  est 
libere  s'il prouve que le dommage provient de  l'innavigabilite'....C'est  la 
regle de la Convention e'nonce'e de facon plus claire." 
 
(8)Cook  et  al.   Voyage  Charters,,London  1993,  str.  751  :  "  The  rule 
(čl.4.st.1.) represents the extent of the carrier's liability under Art.  III. 
rule  1. The protection afforded by the rule, as by rule 2, is in  respect  of 
the   in personam  liability of the carrier and the  in rem liability  of  the 
ship  or  sister ships. Its principal purpose is to establish  the  respective 
burden  of proof upon the parties to bill of lading contracts; when the  Rules 
are  incorporated into charterparties, the allocation of the burden  of  proof 
remains  the same. There is no equivalent provision, however, relating to  the 
obligations under Art. III rule 2. The "loss and damage" contemplated by  rule 
1,  as by rule 2, is not limited to physical loss or damage to the goods  car- 
 
 
 
 
 
 
ried; Anglo-Saxon Petroleum Co. v. Adamastos Shipping Co.. /1959/A.C. 133. 
It extends even to debts incurred as a result of unseaworthiness:  Marifortuna 
Naviera S.A. v. Government of Ceylon /1970/ 1 Lloyd's Rep. 247." 
 
(9)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 752 : " If  unseaworthiness 
arising  from failure to exercise due diligence is an effective cause of  loss 
and  damage,  in the sense that the loss or damage  would  not  have  happened 
without  it, the carrier is liable for that loss or damage even if there  were 
other contributing causes and even if some or all of those contributing causes 
fall within the exceptions in Art. IV rule 2. (Smith, Hogg & Co. v. Black  Sea 
and Baltic General Ins. Co. /1940/ A.C. 997, Kish v. Taylor /1912/ A.C.604)" 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.2          
          HP            
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(Stav) 2.  Ni  vozar ni brod nisu  odgovorni 
za  gubitak odnosno oštećenje,  koje  nastane 
ili proizadje iz: 
 
I ovdje se pojam "loss and damage", kao i u st.1., odnosi ne 
samo na fizičke štete na robu koja je prevožena, nego i na  gubi- 
tak i oštećenja u vezi sa prijevozom, kao na pr. čisti finansijs- 
ki  gubitak koji proizlazi iz gubitka izvjesnog brodaj  putovanja 
ugovorenih ugovorom o konsekutivnim putovanjima. 1 
U nastavku čl.4.  navode se t.zv. izuzetci od odgovornosti. 
Kada  vozar  dokaže  činjenice koje su  prima  facie  unutar 
izuzetaka, teret dokaza pada na oštećenika da dokaže  odgovornost 
vozara. 
U kratko može se reći da su to: 
 
1).  krivnja zapovjednika i brodskog osoblja u : 
a). plovidbi 
b). upravi broda 
što se naziva "nautička krivnja" 
2).  opravdano skretanje s puta 
3).  viša sila i nenadani slučaj 
4).  krivnja krcatelja i vlasnika tovara 
5).  kakvoća i mana robe 2 
 
HP  medjutim, koristeći anglo-saxonski sistem nabrajaju  sve 
slučajeve izuzetaka, pa ih stoga ima od a). do q). t.j. 17. 
Vozar za oslobođenje u izuzetim slučajevima mora dokazati da 
nije kriv. 3 
Kod slučajeva pod c). pa sve do p). vozar odgovara za  djela 
svojih pomoćnika.4 
Medjutim u Protokolu o potpisivanju HP pod br.2. navedeno je 
da   države  ugovornice  pridržavaju  pravo  "da  propišu  da   u 
slučajevima  predvidjenim čl. 4.t.2. od c). do p). imalac  teret- 
nice može utvrditi osobnu krivnju vozara ili krivnju osoba kojima 
se služi, ako nisu obuhvaćeni pod a). 
P.Z.  je u čl. 565,   st.2. naveo pravo oštećenika da  doka- 
zuje da je šteta uzrokovana osobnom krivnjom brodara ili krivnjom 
osoba za čije je radnje i propuste odgovoran brodar, a koji se ne 
odnose  na plovidbu i rukovanje brodom. To bi bio propis koji  je 
iskorišten cit. propisom u Protokolu o potpisivanju.  Protokol  o 
potpisivanju se poziva na osobe navedene pod a). čl.4.(2) HP.,  a 
taj  propis  glasi: djela, nepažnje  ili  propuste  zapovjednika, 
mornara,  pilota ili druge osobe u službi vozara, kad se  radi  o 
 
 
 
 
 
 
plovidbi ili upravljanju brodom. 
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Postavlja se sada pitanje da li kod nas, HP kao lex contrac- 
tus, treba primjeniti sa ili bez propisa iz čl. 565 st.2. P.Z. ? 
Moglo bi se uzeti da zbog propisa čl. 584 u vezi sa čl.  585 
P.Z.,  primjena  HP bez propisa čl. 565. st.2.  P.Z.  predstavlja 
mijenjane  na štetu korisnika prijevoza, pa se ne bi  moglo,  ako 
oštećenik  želi  dokazati i dokaže kao što je  to  propisano,  ne 
postupiti  po  propisu čl. 565.st.2. P.Z., iako takav  propis  HP 
nemaju. Drugim riječima došao bi do primjene P.Z. (u tom  dijelu) 
iako su kao lex contractus ugovorena HP (u ostalom dijelu). 
To je pitanje za diskusiju, a prelazi okvire priručnika. 
U  doktrini  je  korišteno  i ime  KATALOG  za  izuzetke  za 
čl.4.(2)  toč.  (c) do (p)5, jer se smatra da se zapravo  radi  o 
nabrajanju slučajeva, dakle da je kao neka vrsta kataloga  izuze- 
tih slučajeva. 
Katalog  (t.j.  točke  (c) do (p) mogu se  podjeliti  u  tri 
grupe: 
Prva: su slučajevi koji bi se mogli povezati sa višom  silom 
i  to  bi bile točke (c), (d), (e) (g)  (dio  koji  se 
odnosi na "naredbe ili mjere prinude vladara,  vlasti, 
naroda...", točka (k) i djelomično toč. (h) i toč. (j) 
Druga:slučajevi   kada   je  šteta  uzrokovana   od   strane 
broda,vozara ili njegovig službenika, ali kada se  pod 
normalnim okolnostima ne može kriviti vozar ili njego- 
vi službenici. Tu spadaju točke: (g) za dio  "..sudske 
zapljene", (l), (p) i dio toč. (h) i (j). 
Treća:slučajevi  koji su uzrokovani od strane krcatelja  ili 
uslijed stanja tereta točke : (i), (m), (n) i (o). 
Sudska  praksa  u Engleskoj, kolebala je u pravcu  da  li  u 
slučaju  jednog od izuzetih slučajeva, mora vozar još dokazati  i 
da  niti  njega  niti njegove suradnike za koje  on  odgovara  ne 
tereti negligence. 
Američka  praksa smatra  da oštećenik mora dokazati  krivnju 
vozara ako želi da se vozar ne može koristiti izuzetim slučajem. 
 
"U sporovima za naknadu štete od vozara redoslijed  utvrdji- 
vanja relevantnih činjenica je ovaj: 
a).Tužitelj  mora dokazati postojanje ugovora i  činjenicu 
da je vozar primio robu na prijevoz 
b).Mora  zatim  dokazati  postojanje  štete.  Ova  njegova 
dužnost  često se ublažuje na način da se šteta u  cje- 
losti  ili  djelomice pretpostavlja. To  se,  medjutim, 
odnosi  samo na štetu na teretu. Daljnu štetu  i  štetu 
prouzrokovanu   zakašnjenjem   mora   uvijek   dokazati 
tužitelj. (Ako se šteta za zakašnjenje može ostvariti). 
c).Visinu štete mora dokazati tužitelj. 
 
Vozar  se  može  protiv tužbenog  zahtjeva  braniti  na  dva 
načina: 
 
a).Ako,  kada mu je to dozvoljeno,  obori  pretpostavke 
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koje  govore  protiv  njega  tj.  ako  dokaže  koju  je 
količinu  tereta  i u kojem stanju primio  na  prijevoz 
odnosno predao primaocu, iz kojih dokaza će proizlaziti 
da  se šteta u toku  prijevoza nije dogodila.  (Ovo  je 
isključeno u HVP). 
b). Ako dokaže postojanje jednog od razloga koji  iskl- 
jučuje  njegovu odgovornost.(118) Pomorski vozar će  se 
osloboditi odgovornosti ako dokaže jednu od  slijedećih 
okolnosti: 
aa). Da  šteta nije posljedica njegove  osobne 
krivnje  i krivnje u okviru  komercijalne 
djelatnosti njegovih namještenika.  Treba 
dokazati jednu i drugu činjenicu (119). 
bb). Da  je  šteta  posljedica   nesposobnosti 
broda  za  plovidbu, a da  je  on  uložio 
dužnu  pažnju  da se brod  prije  poćetka 
putovanja  osposobi za plovidbu  (O  tome 
pobliže vidi br. 93 i 95.) 
cc). Da  je šteta posljedica nautičke  djelat- 
nosti ćlanova posade. 
dd). Da  je šteta uzrokovana požarom na  brodu 
za koji on nije osobno kriv.6 
 
"Brodar,  kao  i svaki onaj koji odgovara  na  temelju  pre- 
tpostavljene krivnje, može dokazati da nije kriv na dva načina: 
 
a). ako dokaže uzrok štete iz kojega logički slijedi da nije 
kriv, napr. ako dokaže višu silu, i 
b). ako  dokaže  da je uložio dužnu pažnju da  se  šteta  ne 
dogodi.Kada  će  se smatrati da je vozar  osobno  kriv? 
Nema  problema  kada je to fizička osoba.  Kod  pravnih 
osoba  smatra  se  da  to  svakako  ne  mogu  biti  svi 
namještenici,  već  samo  osobe koje  su  ovlaštene  na 
odlučivanje,  uključujući i korporativni organi  i  in- 
okosni organi.7 
 
U slučaju da je šteta posljedica dva i više uzroka,  ali svi 
ne spadaju u iuzuteke u st.2., vozar nije oslobođen odgovornosti, 
jer,  da  bi bio oslobođen, svi uzroci moraju biti  navedeni  kao 
izuzeci. 8 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Tribunal  de Commerce du Havre,  "Magne", /1953/ DMF.  145,  146: 
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"...les manquants ou avaries sont toujours presumes avoir eu lieu 
au cours du transport maritime, sauf preuve contraire....." 
------------------------ 
Apelacioni  sud  Rennes,  18.IV.1966, Ste Maison  Olida  c/a  Cie 
generale transatlantique 
Čista teretnica - Daljna šteta - Gruba nepažnja  - Granice i 
opseg  odgovornosti  u  slučaju brodareve grube  nepažnje  -  Ako 
 
 
 
 
 
 
brodarovo  osoblje grubom nepažnjom propusti u teretnicu  staviti 
opaske   o  slabom  stanju  tereta,  brodar   primaocu   odgovara 
neograničeno  -  O gruboj nepažnji radi se kada su propusti  ugo- 
vorna  dužnost  uza svijest i potpuno znanje da od toga  može  za 
suugovarača  nastati velika šteta - Postoji gruba nepažnja kad  u 
teretnicu  nisu unesene opaske o slabom stanju tereta, premda  su 
vidljivi znaci na robi jasno upućivali da roba može biti u slabom 
stanju  -  Ako je šteta prouzrokovana  grubom  nepažnjom,  brodar 
odgovara i za daljnju štetu, ali samo za onu koja je neposredna i 
izravna posljedica brodarove krivnje ili krivnje njegovih ljudi. 
Bilješka  B.J.  Problem naknade daljne štete  je  sporan.  - 
"Izdavanje  čiste teretnice, unatoč okolnosti koje jasno  upućuju 
na  slabo  stanje  robe,  predstavlja  grubu  nepažnju.  Ovo   je 
stajalište više nego opravdano." 
DMF 1966, 553; UPP XXXII, 62. 
------------------------ 
Trgovački sud, Paris, 2.IV. i 28.VI.1973, Cie La Nationale et al. 
c/a Cie des Messageries Maritimes 
Primjena Konvencije o teretnici - Nevrijeme kao viša sila  - 
Kad je uzrok šteti na teretu nevrijeme, brodar ne mora dokazati u 
svrhu oslobođenja od odgovornosti da je nevrijeme imalo  karakter 
više  sile  pod pretpostavkom da je teret bio pravilno  složen  i 
osiguran na brodu. 
Bilješka B.J. " Ne bismo se mogli složiti....." 
DMF 1974, 296 ; UPP LXIV. 62. 
------------------------ 
Kasacioni sud Italije, 27.X.1961., Soc. Adriatica di  navigazione 
c/a HERIS 
Bilješka  B.J. "Što se tiče brodarevog prava na  ograničenje 
odgovornosti za predaju tereta neovlaštenoj osobi, to je  pitanje 
u  teoriji  i praksi zaista sporno. Zastupa se i  jedno  i  drugo 
stajalište.  Sada  se  problem rješava na  međunarodnom  planu  u 
okviru CMI." 
Dir.Mar.1962, 45; UPP XIX, 32 
------------------------ 
Gosse  Millerd Ltd. v. Can. Government Mwerchante Marine  /1929/; 
32 Lloyd L.R. 91, 95: 
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"As  the  cargo in question was shipped in  good  order  and 
condition  and was delivered damaged, in a manner which was  pre- 
ventible  and ought not to have been allowed to occur, there  was 
sufficient evidence of a breach by the carrier of his obligations 
under Art. III, r.2. of the Act of 1924, to shift to him the onus 
of bringing the cause of the damage specifically within Art.  IV. 
r.2.,so as to obtain relief for which it provides." 
------------------------ 
Prvostepeni  sud  Škotske  16.VI.1964.,  Apelacioni  sud  Škotske 
23.III.1965. "MALTASIAN" 
Vlastita mana tereta - .....-Ako se radi o neobičnom  teretu 
koji zahtjeva posebnu pažnju, dužnost je krcatelja da od  brodara 
traži poduzimanje posebnih mjera u svrhu očuvanja tereta. 
Bilješka  E.P.  : Raspodjela tereta dokaza  između  primaoca 
 
 
 
 
 
 
tereta  i brodara kod izuzetih slučajeva. 
LLLR, 1965, 2, str. 37; UPP XXVII, 42. 
------------------------ 
The Eduarde Materne v. ss. LEERDAM, /1956/ AMC 1977, p. 1980: 
"It  is well established that a carrier of goods by  sea  is 
prima facie liable for damage to cargo received in good condition 
but  which is outturned in a damaged condition at the end of  the 
voyage,unless the carrier can affirmatively show that the immedi- 
ate  cause of the damage is an excepted cause for which  the  law 
does not hold him responsible." 
------------------------ 
Prvostepeni pomorski sud Kanada, Quebec, 11.V.1965, Kaufmann Ltd. 
c/a Cunard Steamship Co. 
Šteta  na  teretu  za vrijeme prijevoza  -  Raspored  tereta 
dokaza  -  Ovlaštenik tereta mora prima facie dokazati da  je  do 
štete došlo za vrijeme prijevoza - Vozar mora protudokazati da je 
šteta  nastala  od  prirode tereta ili zbog  izuzetih  razloga  - 
Visinu  štete  mora dokazati ovlaštenik tereta -  Kad  ne  dokaže 
visinu štete, dopituje mu se samo opća šteta. 
Bilješka B.J. 
LLLR 1965,2, str. 564; UPP XXIX, 74. 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
(1)Cook  et  al.   Voyage Charters,,London 1993, str. 753 : "  The  "loss  and 
damage" contemplated by this rule, as by rule 1., is not limited to the physi- 
cal  loss  or damage to the goods carried, but includes loss or  damage  of  a 
number of voyages under the consecutive voyage charter; Anglo-Saxon  Petroleum 
Co. v. Adamastos Shipping Co., /1959/ A.C. 133. As mentioned above, it extends 
even  to debts incurred as a result of unseaworthiness :  Marifortuna  Naviera 
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S.A. v. Government of Ceylon /1970/ 1 Lloyd's Rep. 247." 
 
(2)Špehar, Odgovornost, str. 176 
 
(3)ZPUP, Komentar, str. 231, uz čl. 556 : 
"Brodar  da  bi  teret  dokaza o  vlastitoj  krivnji   prebacio  na 
tužitelja, mora: 
-dokazati da postoji jedan od navedenih slučajeva, 
-dokazati postojanje uzročne veze između izuzetog slučaja i štete. 
Kad dokaže ove činjenice, bit će odgovoran ako mu se dokaže njegova 
osobna krivnja ili komercijalna krivnja njegovih ljudi zbog koje je prouzroko- 
vana šteta." 
 
(4)Špehar, Odgovornost, str.186. 
 
(5)"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALO- 
GUE,  Sjur Brokhus, str. 16. 
 
(6)JAKAŠA, Sistem, III/2, str.33 i sl. 
 
(7)JAKAŠA, Sistem, III/2, str.36. 
 
 
 
 
 
 
(8)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.753 : " Where the  loss  or 
damage  results from concurrent causes one or more, but not all of which  fall 
within the list in Art. IV rule 2, the shipowner is not relieved from liabili- 
ty;  all the operative causes must fall within the list: see  Akt.  de  Danske 
Sukkerfabrikker  v. Bajamar Compania Naviera (The Torenia)  /1983/  2  Lloyd's 
Rep. 210, at p. 218-219..........." 
Vidi  ali i : Government of Ceylon v. Chandris /1965/ 2 Lloyd's  Rep.  204; 
C.H.Z.  Rolimpex v. Eftavrysses Co. Naviera S.A. (The Panaghia Tinnou), /1986/ 
2 Lloyd's Rep. 586. 
 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.2(a)       
          HP            
                        
 
 
a).djela, nepažnje ili propusta zapovjednika, 
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mornara,  pilota  ili druge  osobe  u  službi 
vozara, kad se radi o plovidbi ili upravljan- 
ju brodom; 
 
Oslobođenje se odnosi samo na točno nabrojene osobe, a ne na 
nekog drugog. 1 
Primjena  u  praksi pokazuje dosta  poteškoća.  Treba  naime 
razlučiti grešku u vezi sa brodom za što se vozar može osloboditi 
i greške u vezi sa teretom za što je vozar odgovoran po čl. 3(2), 
tj.  kako se to u žargonu veli: nautička krivnja  i  komercijalna 
krivnja. 2 
Treba povezati  točku a). sa čl. 3(2) 
Osnovna  je obaveza vozara da "uredno i pažljivo" prevozi  i 
čuva  teret. Vozar odgovara za štetu, osim, ako ista  ne  potpada 
pod točku a). do q). 
Ako je greška nastala i u pogledu broda i u pogledu  tereta, 
obično se smatra da  vozar nije odgovoran. 3 
Apelacioni  sud  u Rouen 4 zauzeo je isti stav.  Ima  ali  i 
drugih stajališpta u francuskoj judikaturi. 
Ukoliko  postoje dvije greške, jedna u upravljanju brodom  i 
jedna u brizi za teret, vozar koji je u stanju da  razdvoji uzrok 
šteta,  biti  će  odgovoran samo za štetu koja  je  nastala  zbog 
propusta brige za teret.5 
Postupak  je  dakle  takav, da nakon  što  oštećenik  dokaže 
štetu, vozar mora dokazati: 
 
a).- uzrok štete 
b).- da je dužna pažnja bila upotrebljena u pravcu sposob- 
nostibroda za plovidbu u vezi sa onim od čega je nasta- 
la šteta 
c).- da je šteta nastala iz izuzetih slučajeva. 
 
Tetley daje dva primjera 6: 
 
PRVI.     Greška u balastiranju: Časnik je radi trimovanja 
broda za odlazak, pustio vodu u skladište umjesto u balastni 
tank. 
 
(i)  Oštećenik je dokazao štetu. 
(ii) Vozar  dokazuje uzrok štete, tj. točno kako je voda 
ušla u skladište:  putem koje cijevi;  uslijed krivog 
 
 
 
 
 
 
okretanja kojeg ventila. 
(iii)Vozar dokazuje da je upotrebio dužnu pažnju da učini 
brod sposobnim za plovidbu u vezi sa onim od čega je 
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nastala šteta i  to na početku putovanja: da je sistem 
za balastiranje bio u redu; da je časnik osposobljen 
(kvalificiran) i na propisan način upućen o radu i da 
je imao praksu, itd. 
(iv) Vozar dokazuje grešku tj. da je časnik taj koji je 
okrenuo krivi ventil kada je namjeravao balastirati 
tank. 
(v)  Oštećenik protudokazuje da nije  postojala naknadna 
briga na pr. da se ispumpava skladište. Oštećenik može 
takodjer probati dokazati pomanjkanje dužne pažnje da 
se brod učini sposobnim za plovidbu u vezi sa onim od 
čega je nastala šteta tj. da časnik nije bio pravilno 
izvježban ili da nije bilo diagrama ili oznaka u 
mašinskom prostoru, u vezi sa djelovanjem sistema za 
balastiranje. 
 
DRUGO.    Nasukanje broda i rupa na brodu. Brod je krivo upravl- 
jan od strane zapovjednika koji je loše procjenio položaj 
jedne plutače i uslijed toga se je brod nasukao i probušio 
i voda je ušla u skladišta i oštetila teret. 
 
(i)  Oštećenik dokazuje štetu 
(ii) Vozar  dokazuje uzrok zbog kojega je teret  smoćen  tj. 
rupu na oplati broda kroz koju je voda ušla u skladišta 
(iii)Vozar dokazuje dužnu pažnju u vezi sa tom nesposobnošću 
tj.  da  je  oplata bila u dobrom  stanju  prije  i  na 
početku  putovanja, da je zapovjednik kvalificiran,  da 
je brod opskrbljen sa potrebnim sredstvima za  mjerenje 
dubine, kartama, radarom, itd. 
(iv) Vozar dokazuje grešku zapovjednika, koji je u navigaci- 
ji krivo ocjenio položaj plutaće 
(v)  Oštećenik protudokazuje pomanjkanje brige za teret  tj. 
da  se  nije  vršilo ispumpavanje  iz  skladišta  nakon 
nasukanja.  Oštećenik može takodjer protudokazivati  da 
nije  bila upotrebljena dužna pažnja da se  brod  učini 
sposobnim za plovidbu tj. da se zna za zapovjednika  da 
je  u  prošlosti bio nepažljiv; da na  pr.  radar  nije 
radio, itd. 
 
Treba ispitati što je: 
A.   plovidba 
B.   uprava broda 
ad A). 
Plovidba je tehničko upravljanje brodom u njegovom  kretanju 
po moru, kojim rukovodi zapovjednik a izvršuje ga posada. 7 
Greške u plovidbi mogu nastati: 
aa).  pogreškama u radu zapovjednika i posade. 8 
bb).  nedostataka u tehničkoj opremi broda. 
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Dok vozar ne odgovara za slučaj pod aa)., dotle je  tehnička 
oprema broda dužnost  vozara, pa  prema tome za te nedostatke pod 
bb). vozar odgovara. Praktički uvijek odgovara. 
ad B). 
Uprava  broda (management of the ship) je teže odrediti  jer 
treba odrediti granicu prema trgovačkoj upravi broda  (management 
of the cargo). 
Granice izmedju ta dva "management" nisu u HP točnije odred- 
jena, pa ih rješava sudska praksa i doktrina. 
U slučaju dvojbe , obzirom da se izuzeci moraju resktriktiv- 
no  tumačiti,  morati će se prihvatiti ono što je  povoljnije  za 
krcatelja  t.j. da vozar odgovara i za djela ili propuste  zapov- 
jednika i posade. 
HP  u engleskom tekstu koriste izraze "act, neglect  or  de- 
fault" , a u u francuskom tekstu se nalazi "actes, negligence  ou 
defaut".  Kod nas je to krivnja i to svih stepena 9 To  znači  da 
vozar  nije  odgovoran niti za skrivnjena  djela  zapovjednika  i 
posade, kada se radi o nautičkoj grešci. 
Ovaj stav HP pretrpio je kritiku.10 
Medjutim to vrijedi samo pod uslovom da to čini posada i  da 
vozar  kod  toga ne intervenira, jer ako  intervenira  dolazi  do 
primjene čl. 3(1). 11 
Sposobnost za plovidbu je ovisna i o veličini i tipu broda i 
o putovanju koje treba izvršiti, kao i o godišnjem dobu i konačno 
i o razvoju tehnike. 
Neki elementi mogu imati uticaja i na nautičko stanje  broda 
i  na brigu o teretu, kao na pr. slaganje tereta, koje  može  do- 
vesti do nestabilnosti broda, dake tipičan nautički elemenat, ali 
i do štete na teretu, dakle, komercijalni momenat. 
Pogešno  upravljanje   brodom može nastati i u luci  a  isto 
tako  komercijalna  greška na teretu može nastati  i  u  plovidbi 
brodom. 
 
PLOVIDBA 
U  slučaju sudara najčešće vozar ima mogućnosti da  primjeni 
izuzetak,  jer često do sudara dolazi zbog "djela,  nepažnje  ili 
propusta" u "plovidbi ili upravljanju brodom." 
Oštećenik tereta, nastojati će da dokaže da je sudar  nastao 
zbog jednog od razloga koji nisu predvidjeni kao izuzetak ili  za 
koje  lično odgovara vozar. Medjutim, kako su propisi u  vezi  sa 
sudarom i odgovornost za teret za koju odgovara drugi brod, izvan 
HP, oštećenik ima šansu da pokuša dobiti odštetu od drugog broda. 
Utvrđivanje  odgovornosti za sudar i u vezi sa time i  za  teret, 
izvan je polja ovog priručnika. 
"Management  of  the ship" obuhvaća staranje  i  uzdržavanje 
broda (trupa, strojeva itd.) dakle onoga što služi za plovidbu  a 
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ne za obsluživanje tereta. 
Pojam "u plovidbi" obuhvaća na pr. krivnju posade u  plovid- 
bi, kao  greška u manevriranju, pogrešna procjena položaja broda, 
pogrešni  izbor  pravca plovidbe (rote) zbog kojeg može  doći  do 
nasjedanja broda ili do nasukanja i sl.,  kriva procjena meteoro- 
 
 
 
 
 
 
loških prilika itd.12 
Plovidba (navigation) obuhvaća i tehničku i nautičku djelat 
nost i njima upravlja zapovjednik uz pomoć posade. 
Vodjenje broda (management of the ship) obuhvaća vodjenje  i 
kontrolu broda i brodskih uredjaja koji služe za plovidbu. To  su 
u glavnom nautički aparati, strojevi, kormilo, sidra i sl.) 
"Upravljanje  brodom"  se  razlikuje od  "plovidbe"  jer  se 
odnosi  na  krivnju posade glede sposobnosti za  plovidbu,  nakon 
što  je brod krenuo sa veza, dakle, u času nakon što je  prestala 
obaveza brodara da upotrijebi dužnu pažnju da brod bude  sposoban 
za  plovidbu. Upravljanje brodom odnosi se  samo na one  dijelove 
broda koji su potrebni da brod bude u plovidbi i da bude  siguran 
i ne odnosi se na one dijelove broda koji se odnose na teret, jer 
su  ti  dijelovi koji se odnose na teret podvrgnuti  propisu  čl. 
3(2)  HP,  trajnog su značaja i nazivaju se  "komercijalno"  vod- 
jenje.  Odnose se na brigu i čuvanje tereta itd. (Vidi čl.  3(2). 
13 
Plovidba (navigation) obuhvaća i tehničku i nautičku djelat- 
nost i njima upravlja zapovjednik uz pomoć posade. 
 
KOMERCIJALNO VOĐENJE 
Za "management of the cargo" vozar se teško može  osloboditi 
odgovornosti.  Ovamo spada ukrcavanje, slaganje, čuvanje  tereta, 
briga  za teret, iskrcavanje tereta. Dakle,  zračenje  skladišta, 
otvaranje i zatvaranje grotala prema vremenski prilikama i  vrsti 
tereta. 
Vozar  u praksi vrši i one dužnosti koje spadaju po HP  samo 
na  njega,  putem zapovjednika i posade jer su one povezane i  sa 
"management of the cargo". 
Treba imati na umu činjenicu, da zaključak prema kojem  kada 
je  krivnja  kvalificirana kao krivnja u upravljanju  sa  teretom 
(dakle  komercijalna krivnja) svaki puta kada  ponašanje  posade, 
iako  u  pravcu upravljanja brodom, dovede do  štete  na  teretu, 
dovelo  bi do isključenja krivnje. Ta kategorija dolazi do  prim- 
jene isključivo onda, kada zbog iste, dodje do štete na teretu.14 
Medjutim,  judikatura  u raznim zemljama, nema  sasvim  isti 
stav   u   pogledu  razlikovanja   izmedju   upravljanja   brodom 
((4)(2)(a)) i obaveza u vezi sa teretom ((3)(2)). 15 
Komercijalna  djelatnost (management of the cargo)  obuhvaća 
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čuvanje  tereta,  slaganje, održavanje svih uredjaja  u  vezi  sa 
teretom, ventilacija, rashladni uredjaji i sl. 
Vidi Jakaša, Sistem, III/2, str. 45, br. 282. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH IV-Sl-1397/71 od 11.I.1972 
Nautička  djelatnost  posade - Šteta na  teretu  peouzročena 
krijumčarenjem  od  strane posade - Požar na  brodu  prouzrokovan 
puščanom  vatrom od strane carinskih organa - Za požar  na  brodu 
prouzrokovan  paljbom izvan broda brodar odgovara ako  je  osobno 
kriv - Nepokoravanje naredbi nadležnih organa da se brod zaustavi 
predstavja nautičku djelatnost posade za koju brodar ne odgovara. 
 
 
 
 
 
 
UPP LIII, 49. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-1387/70 od 20.VI.1972 
Nautička i komercijalna djelatnost posade - Nautička djelat- 
nost  posade je ona kojoj je neposredna svrha  održavanje  sigur- 
nosti  broda  sa statičkog i dinamičkog  stajališta  -  Nautičko- 
tehnička djelatnost oko broda, rutinske prirode, koja može  ugro- 
ziti teret smatra se komercijalnom djelatnošću - Na temelju  toga 
šteta  koja je prourokovana teretu, kao prelivanje  vode  povodom 
punjenja dubinskih tankova, rezultata je komercijalne djelatnosti 
posade. 
UPP LVI, 42 
------------------------ 
Apelacioni  sud  Douai, 23.II.1961, Ste Denis Nakliyati  c/a  Ste 
Goldschmidt et al. 
Propust zapovjednika da osigura zatvaranje vijaka  poklopaca 
cijevi za ventilaciju predstavlja njegovu komercijalnu grešku.Sam 
ulazak vode u brod šteti siurnost broda i tereta, ali, ako ulazak 
vode nije velikog intenziteta da bi ugrozio i sigurnost broda već 
samo oštetio teret, onda se to može smatrati komercijalnom krivn- 
jom. 
Bilješka  B.J. : a). viša sila, b). komercijalna  krivnja  - 
propust  zatvaranja otvora i c). nesnalažljivost  zapovjednika  - 
"Sud  - potpuno opravdano - smatra da zapovjednik  mora  dokazati 
onoliko  hladnokrvnosti  i  razboritosti  u  procjeni  situacije, 
koliko  se to može zahtjevati od jednog srednje sposobnog  zapov- 
jednika. 
UPK 11/1961, 50, DMF 1961, str. 481. 
------------------------ 
Apelacioni sud Montpellier, 1962, 
Privezivanje  broda  spada u nautičku  djelatnost.  Upotreba 
konopa za privez spada u zapovjednikovu nautičku funkciju. Zapov- 
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jednik je bio dužan u nedostatku novih konopa podvostručiti  pri- 
veze,  jer  je mogao predvidjeti valjanje broda  prolaskom  nekog 
drugog broda u blizini. 
UPK 17/1963 str. 48 
(vidi i Ist. presudu u UPK 9/1961, str. 52). 
------------------------ 
Apelacioni sud Rouen, 1962, 
Nautička je greška kada zapovjednik, nakon što je  na palubi 
ukrcao  veću  količinu tereta, ne napuni  balastne  tankove  radi 
stabiliteta,  pa ovaj propust dovede do nagnuća broda i štete  na 
teretu. 
UPK 20/1963, str.54. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Rouen, 7.XII.1962, Cie. d'assurances generales  & 
152 osiguratelja c/a zapovjednik NEVA WEST  et al. 
Nautička greška zapovjednikova - Radi se o naut. grešci  kad 
zapovjednik, nakon što je na palubu ukrcao veću količinu  tereta, 
ne  napuni brodske tankove zbog stabiliteta, pa dođe  do  opasnog 
nagnuća broda i štete na teretu 
 
 
 
 
 
 
DMF 1963, 589; UPP XX, 54. 
------------------------ 
Trgovački  sud  Seine, 5.II.1963, Ste Wm. H. Muller Cie  c/a  Cie 
d'assurances La Neuchateloise. 
Ne  radi  se  o komercijalnoj grešci ako  je  teret  oštećen 
drugom, blizu njega složenom robom, a to oštećenje je  posljedica 
nevremena koje ja imalo karakter više sile. 
Bilješka B.J. : "Mislim da se upravo o takvoj (komercijalnoj 
Đ.I.) grešci i radi." 
DMF 1963, 617; UPP XX, 59. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Paris, 18.XII.1964, Cie d'assurances La Neuchate- 
loise c/a Armement Muller 
Viša  sila  - Komercijalna krivnja posade  -  Štetu  nastalu 
miješanjem  raznih  vrsti tereta koji su bili  složeni  jedan  uz 
drugi treba pripisati komercijalnoj djelatnosti zapovjednikovoj. 
DMF 1966, 89;UPP XXIX, 69. 
------------------------ 
Trgovački sud, Sete, 13.VI.1967, Cie d'assurances Le Langedoc c/a 
Cie D. 
Nautička djelatnost posade - Skrivena mana broda -  Nautička 
djelatnost je ona djelatnost zapovjednika i posade koja se odnosi 
na upravljanje  brodom tokom putovanja, ili koja dovodi u pitanje 
sigurnost broda odnosno njegovo održavanje - Nije nautička greška 
zapovjednikova krivnja koja je prouzrokovala udar broda u  obalu, 
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ako je taj udar predvidiva posljedica morske struje - Brodar koji 
se  poziva na skrivenu manu broda, mora dokazati da je  on  prije 
početka putovanja uložio dužnu pažnju za osposobljavanje broda za 
plovidbu - Ukoliko to ne dokaže, smatra se da je šteta posljedica 
vidljive mane broda. 
Bilješka  B.J.  : "Po našem mišljenju  radi se  o  nautičkoj 
djelatnosti svaki puta kada se  djelatnost posade i  zapovjednika 
odnosi  na  upravljanje brodom i plovidbom, bez obzira da  li  su 
odnosni rizici predvidivi ili nepredvidivi." 
DMF 1968, 113; UPP XXXIX, 56. 
------------------------ 
Apelacioni     sud    Rouen,    7.XI.1968,    Ste     commerciale 
d'affretement ... c/a zapovjednik KONGSHAVN 
Nautička  djelatnost  članova posade - Sposobnost  broda  za 
plovidbu - Pod nautičkom djelatnošću podrazumijeva se i nepravil- 
ni  manevar za vrijeme ulaska  broda u luku pribježišta, koji  je 
ulazak  bio  potreban  isključivo radi broda, ako  su  sve  mjere 
opreza  u  svrhu očuvanja tereta bile poduzete  -  Pod  nautičkom 
djelatnošću podrazumijeva se i opskrbljivanje broda gorivom - Ako 
se ne može utvrditi uzrok prodora vode u brod, brodar je  dokazao 
da  je u navedenom smislu uložio dužnu pažnju dokazom da je  brod 
imao pravovaljane svjedodžbe klasifikacionog zavoda. 
DMF 1969, 157; UPP XLII, 48 
------------------------ 
Trgovački sud Marseille, 7.IX.1971, Cie d'ssuarnces La  Neuchate- 
loise c/a Cie de navigation Fabre 
 
 
 
 
 
 
Oluja  kao viša sila - Nautička i komercijalna djelatnost  - 
Zapovjednik  broda  ne može se pozivati na oluju kao  višu  silu, 
koja je oluja prouzrokovala oštećenje tereta, ako je prije izlas- 
ka  broda  iz luke, znao da će brod naići na oluju, i  ako  oluja 
nije  bila  tolike  jačine  da je bila nesavladiva  -  Brodar  je 
odgovoran  ako  se utvrdi da je šteta  prouzrokovana  nedovoljnim 
pričvršćenjem   kontejnera   koji  su  se  oluji,   zbog   slabog 
pričvršćivanja pomicali i pali na drugi teret - Oluja jačine  11. 
Beuforta  nije viša sila -Slabo pričvršćivanje tereta  samo  onda 
spada  u nautičku djelatnost zapovjednika, ako je zbog  pomicanja 
tereta  bila ugrožena sigurnost broda -  Ako je iz  ovog  razloga 
ugrožena samo sigurnost istog ili drugog tereta, radi se o komer- 
cijalnoj krivnji. 
Bilješka B.J. "...vidljivo ..kako je pojam više sile relati- 
van...."Isto  tako  je vidljivo...do kojih  nelogičnih  rezultata 
može  doći primjena načela o neodgovornosti za  nautičku  djelat- 
nost.....  Da je posada u ovom slučaju bila više kriva, pa da  je 
svojom  krivnjom  dovela u opasnost sigurnost  broda,  brodar  za 
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štetu ne bi odgovarao. Naprotiv je za tu štetu odgovoran, kad  je 
krivnja  posade bila manja, jer je ugrožavala samo teret, a ne  i 
brod. 
DMF 1972, 366 ; UPP LVIII, 62 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Paris, 14.X.1976, Cie Nationale  algerienne  de 
Navigation (CNAN) c/a Urbaine et Seine et al. 
Loše slaganje tereta - Komercijalna krivnja - Loše  slaganje 
tereta spada u komercijalnu krivnju članova posade broda za  koju 
brodar odgovara i ne može se klauzulama osloboditi odgovornosti - 
Brodar  je odgovoran za nepravilno slaganje kada se je  nepravil- 
nost mogla otkriti dužnom pažnjom. 
Bilješka B.J. "....Pita se. naime, da li se radi o nautičkoj 
ili  komercijalnoj krivnji članova posade, ako je  loše  slaganje 
tereta ugrozilo sigurnost broda za plovidbu. Judikatura još  nije 
zauzela konačno stajalište." 
DMF 1977, 98 ; UPP LXXIV, 60. 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Napulj, 26.V.1969, Rocco Giuseppe &  Figli  c/a 
CIMA 
Održavanje skladišta u stanju podesnom za čuvanje tereta  je 
komerciajalna  a ne nautička djelatnost posade  -  Uspostavljanje 
pravilne  ventilacije  je  dužnost  brodara, pa  i  onda  ako  je 
naručitelj  prilikom desinsekcije zabrtvio ventilacione otvore  - 
Ta  je  brodarova dužnost isključiva i ne može  biti  podijeljene 
krivnje u tom pogledu. 
Biješka E.P. 
Dir. Mar. 1969, 415; UPP LI, 65. 
------------------------ 
Queen's Bench Div., 18.II.1966, The "CHYEBASSA" 
....Krađa poklopca s otvora na brodu predstavlja komercijal- 
nu  djelatnost  brodarevih ljudi - Brodar se ne  može  osloboditi 
odgovornosti  za  štetu  koja je ovom  krađom  prouzrokovana,  ni 
 
 
 
 
 
 
dokazom  da je brod prije početka putovanja bio sposoban za  plo- 
vidbu. 
Bilješka E.P. :" Odgovornost poslodavca za osobe kojima se u 
svom poslovanju služi, prema engleskim presudama." 
LLLR 1966, 1, 459; UPP XXXI, 58. 
--- 
Engleski Apelacioni sud, 15.VII.1966 - žalba - Preinačena  presu- 
da. 
"..slagačevi  radnici u času kada su ukrali olujni  poklopac 
nisu  radili  za brod......nego su radili izvan  svog  djelokruga 
(scope of their employment)....." 
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Bilješka E.P. 
LLLR 1966,2,193; UPP XXXII, 49. 
------------------------ 
Okružni sud SAD, 1.1.1963, Firestone SF. Co. c/a "Black Heron" 
Razlika između nautičke i komercijalne krivnje. 
Teret   strojeva   bio   je  ukrcan   u   prednje   balastne 
tankove.........trebalo  (je) radi stabilnosti napuniti  stražnje 
balastne tankove. Greškom prvog oficira puštena je voda u prednje 
tankove,  gdje je bio ukrcan teret, koji je morskom  vodom  veoma 
oštećen.  Okružni  sud  zauzeo je stajalište da  je  prvi  oficir 
počinio  nautičku  grešku, za koju brodar u smislu  US  COGSA  na 
odgovara. 
Bilješka  V.F.  .....suprotna stajališta  francuskih  sudova 
(vidi:  Lafage  G.H., Faute commerciale et  faute  nautique,  DMF 
1963, 104). 
Prikaz V.F. UPP XVII, 60. 
AMC 1963, 253, UPP XVII, 35. 
------------------------ 
Apelacioni sud SAD, 1964, 
Nedostatak  radara ne znači nesposobnost broda za  plovidbu. 
Neposredni uzrok štete na teretu bila je pogreška zapovjednika  u 
plovidbi  i  upravljanju  brodom neposredno prije  i  za  vrijeme 
dodira sa grebenom. 
UPK 24/1964, str. 16. 
------------------------ 
Kanadski Pomorski sud u Quebec, 1959, 
Greška  u utvrdjivanju pukotine na brodu koji se je  nasukao 
predstavlja  grešku u rukovodjenju brodom, a ne teretom,  jer  je 
tim bila ugrožena u prvom redu sigurnost broda. 
UPK 9/1961 str. 4 i bilješka E.P. 
------------------------Kanadski  Pomorski Sud u Okružju  Quebec, 
28.XII.1959, Leval & Co. c/a Colonial Steamship Ltd. 
Utvrđivanje  pukotine  na brodu prilikom nasukanja  spada  u 
nautičku djelatnost. 
Vidi i Bilješku E.P. 
UPP   IX, 44 
------------------------ 
**   Tako se smatra nautičkom djelatnošću: krcanje kontejnera  na 
palubi protivno krcateljevim instrukcijama. Ovdje vozar  odgovara 
za štetu uzrokovanu izuzetim slučajevima /177/ 
 
 
 
 
 
 
 
**   Nautička djelatnost je ona djelatnost zapovjednika i  posade 
broda  koja se odnosi na upravljanje brodom tokom  putovanja  ili 
koja dovodi u pitanje sigurnost broda odnosno njegovo održavanje. 
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Nije  nautička greška zapovjednikova krivnja koja  je  uzrokovala 
udar  broda  u  obalu ako je ta  greška  predvidljiva  posljedica 
morske struje./178/ 
 
**   Ispitivanje  da  li je na brodu prilikom  nasukanja  nastala 
pukotina spada u nautičku djelatnost /179/ 
 
**   Nedovoljno  privezivanje broda, koje je uzrokovalo  kvar  na 
pumpama  i curenje tereta, ne smatra se nautičkom greškom  zapov- 
jednika . /180/. 
 
**   Nedovoljno  privezivanje broda, koje je uzrokovalo  kvar  na 
pumpama i curenje tereta, smatra se nautičkom greškom zapovjedni- 
ka. /185/. 
 
**   Kriva  procjena   vremenskih  prilika  predstavlja  nautičku 
grešku. /181/ 
 
**   Slabo  pričvršćenje tereta spada u nautičku djelatnost  samo 
onda kada je zbog pomicanja tereta bila ugrožena sigurnost  broda 
pa i kada je i sam teret bio ugrožen. /182/ 
 
**   Šteta  prouzrokovana  prodorom vode kroz  pukotinu  koja  je 
nastala udarom broda u obalu prilikom otiskivanja od obale  posl- 
jedica je nautičke djelatnosti posade i za nju brodar ne odgovara 
jer je brod manevrom otiskivanja već započeo putovanje. /183/ 
 
**   Privezivanje  broda  načelno  spada  u  nautičku  djelatnost 
posade,  ali ako je u pitanju sigurnost tereta, postoji  komerci- 
jalna djelatnost. /184/ 
 
**   Pogrešno  puštanje vode u tankove gdje je bio  ukrcan  teret 
spada u nautičku grešku. /186/ 
 
**   Nepravilno   slaganje  automobila  na   palubi   predstavlja 
nautičku grešku. /187/ 
 
**   Ne  radi  se o komercijalnoj krivnji ako  je  teret  oštećen 
drugom robom koja je blizu njega složena a to oštećenje je  posl- 
jedica nevremena koje je imalo karakter više sile. /188/ 
 
**   Nepravilno vjetrenje tereta predstavlja komercijalnu  krivn- 
ju. /189/ 
 
**   Krađa  poklopaca s otvora na brodu predstavlja  komercijalnu 
djelatnost  brodarevih  ljudi, pa se brodar  ne  može  osloboditi 
odgovornosti koja je ovom krađom uzrokovana teretu ni dokazom  da 
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je brod prije početka putovanja bio sposoban za plovidbu. /190/ 
 
**   Nepravilno slaganje tereta predstavlja komercijalnu  krivnju 
posade za koju se brodar ne može ugovornim klauzulama  osloboditi 
odgovornosti. Brodar je odgovoran za nepravilno slaganje kada  se 
ta nepravilnost mogla otkriti dužnom pažnjom. /191/ 
 
**   Slabo  učvršćenje kamiona na brodu predstavlja  komercijalnu 
krivnju, kada je to pričvršćivanje bilo izvršeno u svrhu  zaštite 
kamiona da ne ispadne iz broda. /192/ 
 
**   Primanje na prijevoz opasnog tereta koji nije propisno amba- 
lažiran predstavlja komercijalnu djelatnost. /193/ 
 
**   Nastavak putovanja, a da se nisu popravili kvarovi na brodu, 
predstavlja zapovjednikovu komercijalnu djelatnost. /194/ 
 
**   Komercijalna  krivnja je propuštanje  poduzimanja  potrebnih 
mjera da se teret izolira od štetne temperature. /195/ 
 
**   Staranje  da  se  rashladni uređaji  održavaju  u  ispravnom 
stanju spada u komercijalnu djelatnost posade. /196/ 
 
NOTA BENE: presude označene sa ** preuzete su iz Jakaša,  Sistem, 
III/2 str. 55 i sl. 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
(1)  Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. : " The carrier's  liabi- 
lity for his personal fault is not excluded, unless his fault is in the  capa- 
city of master rather than shipowner. ........Nor is the carrier excluded from 
liability  where  the fault of the master or other  crew results from  failure 
to exercise due diligence to man the vessel with competent men, for that would 
be a breach of Art. III rule 1(b)," 
 
(2)"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALO- 
GUE,  Sjur Br‘khus, str.18: 
"Art.  IV, rule 1., the rule regulating the carrier's liability for  unsea- 
worthiness of the vessel, is in this scheme a special  elaboration of the main 
culpa principle in rule 2. par.(q), but in addition it has an independent  and 
important role as a limitation of the  exceptions in rule 2. par (a) and (b)." 
 
(3)Gosse Millerd, Ltd. v. Canadian Government Merchant Marine Ltd. /1929/ A.C. 
223;  /1928/  32 Ll.L.Rep. 91 (H.L.), /1927/ 29 Ll.L.Rep. 101  (Ct.  of  App.) 
/1927/ 28 L.l.L.Rep. 88, 
"If  the cause of the damage is solely, or even primarily, a neglect  to  take 
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reasonable  care  of the cargo, the ship is liable, but if the  cause  of  the 
damage  is a neglect to take reasonable care of the ship, or some part of  it, 
as  distinct from the cargo, the ship is relieved from liability; for  if  the 
negligence  is not negligence towards the ship, but only negligent failure  to 
use apparatus of the ship for the protection of the cargo, the ship is not  so 
relieved." 
U  ovom  predmetu radilo se je o tome, da je brod bio na popravku  i  jedan 
radnik  koji  je popravljao, ulazeći u skladište radi  popravka  osovine,  po- 
maknuuo je pokrivače (tarpaulin) sa kojima je bio pokriven teret. 
 
(4)Cour d'Appel de Rouen, May 26, 1970, DMF 1952, 488. Zapovjednik je  poduzi- 
mao sve samo u pravcu spasavanja broda i nije poduzimao ništa u vezi sa  tere- 
tom. Brod je na kraju potonuo i teret je bio oštećen iako je bilo jasno da  se 
je  brod mogao svjesno nasukati ranije. Sud je zauzeo stav da brod nije  odgo- 
voran jer se ne radi o upravljanju s brodom. 
 
(5)Eisenerz G.m.b.H. v. Federal Commerce & Navigation Co. Ltd. (The Oak  Hill) 
/1970/ 1 Lloyd's Rep. 332, upheld by Supreme Court of Canada /1975/ 1  LloydŤs 
Rep. 105 
 
(6)str.401 
 
(7)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 754 : " "Navigation" covers 
period  up to the conclusion of the voyage and the vessel is made fast  along- 
side........."Navigation" in the present rule refers to the seafaring  aspects 
of  navigation and not to the commercial or legal aspects of  ship  operation, 
such as errors by the master in going to the wrong port because of a misinter- 
pretation of the contract: Knutsford v. Tillamns /1908/A.C. 406. 
 
(8)"Nel corso del viaggio l'attivita' avente per oggetto il mantenimento o  il 
ripristino della navigabilita' della nave, ove venga svolta dall'equipaggio  o 
anche  da terzi su richiesta del comandante, rientra nel concetto  di  ammini- 
strazione  della nave, in relazione alla quale il vetore e' esonerato  da  re- 
sponsabilita'  ai  sensi dell'art. 4 (p)(a)."   Berlingieri,  Responsabilita', 
str. 73 
 
(9)Špehar, Odgovornost, str.180. 
 
(10)Herber R., Towards the Harmonization...Dir.Mar. 1992, 934, 938: "The Hague 
Rules today are nearly seventy years old. One scarcely can expect that they do 
satisfy  all  the needs of modern maritime trade.  ........there  is  ......no 
liability   whatsoever  of  the carrier for act or neglect by  his  agents  or 
servants as to management or navigation of the ship." 
 
 
(11) Supreme Court USA May v. Hamburg-Amerikanische Packetfahrt A.G.(1933  AMC 
1566 (1933); 48 LL.L.Rep.  35. 
"The question, then, is when management begins and ends. Iron shutters  are 
left  open  through the negligence of the  crew while the ship is in  a  heavy 
sea. Liability for the damage will not be chargeable to the owner, for this is 
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a fault of management (The SILVIA 171 U.S. 462). Upon arrival at port of call, 
the master is negligent in his inspection of the ship or its equipment. Liabi- 
lity  for the damage will not be chargeable to the owner, for this again is  a 
fault  of management (the STEEL NAVIGATOR, 23 FED. (2D)  590,..........).  Ar- 
rived  at  destination, the engineer omits to close a  valve,  with  resulting 
damage  to the cargo. Once more, liability for the damage will not be  charge- 
able  to  the owner, for this again is management (the WILDCROFT  ,  201  U.S. 
378). 
Here is  a case where master and crew have surrendered their management and 
have  made  appeal to the owner to resume control himself.  Response  to  that 
appeal  destroys  continuity  of  the  voyage,  as  if  it  were  broken  into 
stages...........An  owner intervening in such circumstances must be  diligent 
in  inspection or forfeit his immunity. Negligence  at such a time is not  the 
fault  of  servants  employed to take the owner's place for the  period  of  a 
voyage.  It is the fault of the owner personally, exercising his own  judgment 
to determine whether the voyage shall go on (the WAALHAVEN, 36 fED. (2D), 706, 
709......" 
 
(12)  Corte  di Cassazione, n. 3586 od 30.12.1959 Romano c.  Sorveglianza,  p. 
184, 185 
"La  colpa nautica comprende la colpa, del commandante  o  dell'equipaggio, 
nelle mansioni di carattere strettamente professionale (colpa "in the  naviga- 
tion"  - ancoraggio contro regola d'arte, errori di manovra, errori di  rotta, 
ecc.) nonche' le mancanze, del capitano o dell'equipaggio, relativo allo stato 
di quelle parti e di quegli organi della nave, che attengono alla  navigabili- 
ta' della stessa (colpa "in the management of the ship" - colpa relativa  allo 
stato  di  manutenzione o di funzionamento dello scafo, delle  machine,  delle 
ancore , etc.) 
 
(13) Corte di Cassazione, n. 3586 od 30.12.1959 Romano c. Sorveglianza,  (Dir. 
Mar. 1960, p.185: 
"Le  altre specie di colpa, da parte del capitano e  dell'equipaggio,  con- 
fluiscono nel concetto di colpa non nautica e cioe' di colpa commerciale,  con 
riferimento  -  per  quanto attiene alle parti e agli organi della  nave  -  a 
quelle  parti ed a quegli organi che sono relativi all'utilizzazione  coommer- 
ciale della nave stessa (paranchi, celle frigorifere, stive, ecc.)" 
 
(14)House  of Lords Gosse, Milard Ltd v. Canadian Government  Merchant  Marine 
Ltd. 32 Ll.L.Rep. 91, p. 95: 
 
(15)  Cour  de Cassation od 6.1.1958 Compagnie des  Messageries  Maritimes  c. 
Assicuratori  (DMF  1958, p. 208); Cour de Cassation  od  11.3.1965  Socie'te' 
Maritime Nord Africaine Bc. Societe Maritime Franco-Algerienne Couverie   (DMF 
1965, p.408, 410). Prva presuda odnosi se na pogrešno otvaranje ventila, i sud 
smatra da to nije greška u plovidbi nego greška u čuvanju tereta, jer je  more 
ušlo  u  skladišta  sa teretom,  a druga na ukrcaj mora  u  svrhu  stabiliteta 
broda, kada je more pušteno u tank sa vinom umjesto u tankove za stabilitet pa 
prema tome je vozar odgovoran. 
Vidi i stavove: 
Cour  de Cassation od 6.7.1954 Societe Grands Moulins de Bordeaux c. Le  Dore' 
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(DMF  1954, p. 714) u pogledu "miješane" odgovornosti za upravljanje brodom  i 
teretom, zauzevši stav, da takav stav nije ispravan. 
Cour  d'Appel, Aix od 6.3.1956 Compagnie Armoricaine de Transports c. La  Pro- 
tectrice (DMF 1957, p. 187), kojim se ne priznaje pretvaranje greške u plovid- 
bi u grešku upravljanja sa teretom. 
Cour  d'Appel, Paris od 2.2.1971 Delmas-Vieljeux c.  Continentale  d'Assuarnce 
(DMF  1971,  p. 423) zauzimajući stav, da je potrebno da postoji  opasnost  za 
 
 
 
 
 
 
brod. 
 
 
     Čl.4 st.2(b)       
          HP            
 
b).požara,  ukoliko nije prouzrokovan  djelom 
ili krivnjom vozara; 
 
 
Propis točke b). je u korist i broda (vozara) i tereta. 
Pojam "vozar" obuhvaća ili brodovlasnika ili čarterera. 
Općenito  je zauzet stav da za vatru treba plamen a ne  samo 
zagrijanje. 
Glede pitanja na koga pada teret dokaza postavlja se pitanje 
da li: 
-  je  dovoljno  da vozar dokaže da je  šteta  nastala  zbog 
požara,  pa daljni dokaz da je vozar odgovoran za požar, pada  na 
imaoce prava na teret, ili 
-  vozar mora pružiti negativni dokaz da nije kriv za požar. 
Judikatura u Italiji i Francuskoj naginje se u pravcu da  je 
dovoljno  da vozar dokaže da je šteta uzrokovana požarom a da  je 
daljnji  teret  dokaza, o krivnji vozara, na  imaocima  prava  na 
teret. 1 
Medjutim  postoje i protivni stavovi judikature u  Engleskoj 
2, ali i u Engleskoj i u SAD postoje posebni propisi o požaru. 3 
Takodjer  u slučaju samozapaljenja, šteta na teretu  uslijed 
vrućine  kroz  izvjesno vrijeme prije zapaljenja,  uslijed  kojeg 
dolazi  do daljnje štete, takodjer potpada pod izuzetak  b),  ali 
ima  i drugih stajališta, da pod ovaj propis ne spada šteta  koja 
je nastala uslijed  pregrijavanja (ugrijanosti tereta). 
Isto  tako  i  šteta uslijed dima i  vode  upotrebljene   za 
gašenje takodjer je šteta zbog vatre. 
Medjutim  šteta  koja  je nastala  zbog  propuštanja  da  se 
neoštećeni teret odijeli od oštećenog od vatre, je šteta koja  je 
nastala  zbog  propuštanja dužne pažnje u pogledu tereta  po  čl. 
3(2). 4 
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Interesantan je stav Privy Council 5 : 
 
 
"Article  III, rule 1. (the due diligence to  make  the 
ship seaworthy provision) is an overriding  obligation. 
If  it is not fulfilled and the  non-fulfilment  causes 
damages,  the  immunities  of Article  IV  (e.g.  fire) 
cannot  be relied on. This is the natural  construction 
apart  from the opening words of Art. IV, Rule  2.  The 
fact that the Rule is made subject to the provision  of 
Art.  IV  and Rule 1 is not so  conditioned  makes  the 
point clear beyond argument"6 
 
 
U našem prijevodu tekst ovog člana  glasi "djelom ili  kriv- 
Njom " dok u engleskom tekstu glasi "fault or privity" (francuski 
originalni tekst :"par le fait ou la faute "). 
Francuski  tekst  je nama bliži od engleskog.  Što  se  tiče 
pojma "fault or privity", isti je  vrlo teško objasniti i prelazi 
okriv ovog priručnika. 7 
Teret dokaza u pogledu krivnje  je na oštećeniku. 
Znači, da ako je požar nastao krivnjom posade, vozar neće 
biti odgovoran. 8 
Smatra  se  da pojam požar uključuje i  eksploziju  koja  je 
nastala  zbog  sagorevanja, al ne obuhvaća  ekploziju  koja  nije 
posjedica sagorevanja. 9 
Vidi Jakaša, Sistem, III/2, str. 58. br. 289. i str. 63.  r. 
290. 
Vidi Berlingieri, Responsabilit…, str. 78. br. 26. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 25.1.1964. 
Prijevoz  stvari  morem - Tuženik smatra da ne  odgovara  za 
oštećenje nastalo požarom; tužitelj smatra da je tuženik odgovor- 
an jer je do požara došlo nepažnjom osobe koja je vršila  zavari- 
vanje. 
Prema čl. 53 st.4. ZUIPB za štetu od požara na brodu  brodar 
odgovara  samo onda kad je požar skrivio svojom radnjom ili  pro- 
pustom. Teret dokaza da je brodar odgovoran leži na tužitelju, pa 
je  on dužan dokazati radnju ili propust brodarov zbog  kojih  je 
došlo  do  požara. Takav dokaz u ovom sporu  tužitelj  nije  dao. 
Tvrdnja tužiteljeva da je do požara došlo zbog toga što je brods- 
ki  popravljač vršeći zavarivanje propustio dužne  mjere  opreza, 
samo je nedokazana pretpostavka; no i kada bi bila dokazana,  ona 
bi  samo  zasvjedočila činjenicu da je do  požara  došlo  radnjom 
druge osobe, a ne brodara. 
UPP XXI, 57 
------------------------ 
VPS SRH 19.XII.1965 
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Sposobnot  broda - Požar - Za štetu na teretu  prouzrokovanu 
požarom brodar odgovara po načelu dokazane njegove krivnje. 
UPP XXIX, 44 
------------------------ 
VPS SRH 23.6.1967 
Za  štetu prozrokovanu požarom na brodu, brodar ne  odgovara 
osim  ako je požar prouzrokovan njegovom vlastitom  krivnjom.  Ne 
radi  se  o brodarovoj osobnoj krivnji ako je nalog  za  popravak 
broda,  koji  je  popravak prouzrokovao  požar,  dao  zapovjednik 
broda.  Brodar će ipak biti odgovoran ako je šteta  prouzrokovana 
požarom  posljedica propuštanja zapovjednikove dužne pažnje,  ili 
dužne  pažnje  drugog nadležnog člana posade, da se  poduzmu  po- 
trebne mjere u svrhu očuvanja tereta od požara. 
UPP XXXVII, 35-41. 
------------------------ 
 
 
VPS SRH IV-Sl-1397/71 od 11.I.1972 
Nautička  djelatnost  posade - Šteta na  teretu  prouzročena 
krijumčarenjem  od  strane posade - Požar na  brodu  prouzrokovan 
puščanom  vatrom od strane carinskih organa - Za požar  na  brodu 
prouzrokovan  paljbom izvan broda brodar odgovara ako  je  osobno 
kriv - Nepokoravanje naredbi nadležnih organa da se brod zaustavi 
predstavja nautičku djelatnost posade za koju brodar ne odgovara. 
UPP LIII, 49. 
------------------------ 
Apelacioni sud Rouen 23.VI.1961, Nouvelle du Havre 1 25  osigura- 
telja c/a Cap. "Nordzee" i States Marine Lines 
Brodar  je odgovoran za štetu koja se nakon požara može  izbjeći, 
ma  da je šteta posjedica samog požara - Od te dužnosti  može  se 
osloboditi  dokazom  da  je uložio dužnu  pažnju  za  otklanjanje 
štetnih posljedica - Dokaz dužne pažnje na temelju indicija. 
Bilješka  B.J."......  Ako je šteta i  nastala  požarom,  to 
nikako ne oslobađa posadu da, nakon što je požar ugašen,  poduzme 
potrebne mjere za otklanjanje njegovih štetnih posljedica." 
DMF 1962, 280; UPP XV, 49 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Paris, 23.XI.1962, Cie. de bateaux a  vapeur  du 
Nord c/a Cie. d'assurance La Providence 
Požar - U francuskom pravu za štetu od požara brodar ne  odgovara 
jedino ako je požar nastao višom silom - Za utvrđenje pojma  više 
sile  primjenjuje se građansko pravo - Ne može se smatrati da  je 
požar  nastao višom silom ako je uzrok požara nepoznat - Isto  se 
tako  ne može smatrati da je požar posljedica prirodnog  svojstva 
robe, premda se radi o lako zapaljivom teretu, ako nije  dokazano 
da  je požar nastao spontano i da je prirodno svojstvo  robe  kod 
toga imalo presudnu ulogu. 
Bilješka    B.J.:"    Naš    zakon    u    čl.     53.st.4., 
kaže..........to...znači  da....brodar, da bi se oslobodio  odgo- 
vornosti, ne mora dokazati uzrok požara. Dovoljno je da dokaže da 
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je požar kao takav prouzrokovao štetu.......Brodar će, ako i  kod 
nautičke djelatnosti posade, za požar odgovarati samo onda ako se 
dokaže da je nastao njegovom krivnjom.....Prema našem pravu, koje 
i u ovom pogledu (kao i za požar Đ.I.) slijedi načela  Konvencije 
o  teretnici -1924, brodar bi se mogao osloboditi odgovornosti  i 
kad  uzrok štete nije poznat. Dovoljno je da dokaže da  su,  kako 
on,  tako i njegovi ljudi učinili sve što je potrebno  u  pogledu 
manipuliranja teretom - Ako dokaže ovakvu pažnju, neće odgovarati 
za  štetu,  premda je uzrok štete nepoznat, odnosno ako  se  može 
samo pretpostavljati. 
DMF 1963, 544; UPP XX, 52. 
------------------------ 
Trgovački  sud  Marseille, 13.II.1968, Cie La  federale  c/a  Cie 
Fabre 
Požar  na brodu - Naručitelj prijevoza  (čarterer)  odgovara 
primaocu isto kao i brodar 
Bilješka  B.J.  - pojam tuženika-naručitelja  -  "affreteur" 
-nejasni pojam. 
 
 
DMF 1969, 109 UPP XLI, 45. 
------------------------ 
Trgovački  sud  Marseille, 13.II.1968, Cie La  federale  c/a  Cie 
Fabre 
Požar  na brodu - Naručitelj prijevoza  (čarterer)  odgovara 
primaocu isto kao i brodar 
Bilješka  B.J.  - pojam tuženika-naručitelja  -  "affreteur" 
-nejasni pojam. 
DMF 1969, 109 UPP XLI, 45. 
------------------------ 
Apelacioni sud Aix, 16.IV.1969, Cie Fabre c/a Cie d'assurances La 
Federale 
Požar - Zakup - Da bi brodar bio odgovoran....tužitelj  mora 
dokazati  da je požar prourokovan brodarovom krivnjom - Za  štetu 
skrivljenu  požarom odgovara ZAKUPNIK broda, premda je radove  na 
brodu  koji su prouzrokovali požar naručio brodovlasnik -  Brodar 
odgovara za djela izvođačja radova na brodu koji su prouzrokovali 
požar 
Bilješka  B.J.  - "Sama činjenica da  je  (brodar)  naredio, 
odnosno  naredbom dopustio da se radovi obave za vrijeme  dok  se 
teret nalazi na brodu, dovoljna je za njegovu krivnju. 
DMF 1969, 677; UPP XLVII, 61. 
Opaska:  mislim  da je šteta da su korišteni  svi  slijedeći 
izrazi  : brodar, tužitelj, zakupnik, brodovlasnik,  što  otežava 
brzo razumijevanje uloga. 
------------------------ 
Trg. Paris od 20.XI.1974, DMF 1974, str. 357 i 
---------------------- 
Ap. Paris od 25. I. 1977, DMF 1977, str. 645. 
------------------------ 
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Američki Apelacioni sud (IX.okrug), 19.VIII.1959, S.A. TOKYO  c/a 
Amer. Mail Line Marine & Fire Ins. 
Bilješka  V.F. :" Brodar....odgovara, ako je  požar  skrivio 
svojim  djelom ili propustom. U gornjem slučaju  požar je  nastao 
djelom članova posade i za nastali požar, kako je i sud  utvrdio, 
brodar  nije  odgovoran. Međutim kasnije,  t.j.  nakon  izbijanja 
požara  umiješao se je kopneni namještenik  brodara  (inspektor), 
koji je predstavljao brodara i koji je svojim djelom prouzrokovao 
povećanje  štete. Sud je stao na gledište, da brodar odgovara  za 
djela svojih kopnenih namještenika kao za svoja vlastita, i da se 
ne može pozivati na isključenje odgovornosti kao za djela članova 
posade." 
HANSA, 1960, br. 19/20, str. 949, 1020,; UPP 7, 37. 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
(1) Corte di Casazione, n. 1273 od 13.4.1957, Coppola c. Assicurazioni  Gener- 
ali (Dir.Mar. 1958, p. 434, 437): 
"Al  riguardo, e per quanto concerne l'onere della prova circa la  colpa  o 
meno  del vettore, occore precisare che e' l'interessato al carico,  il  quale 
deve  provare  che incendio fu dovuto a colpa del vettore e  che  pertanto  in 
conseguenza di tale colpa, l'incendio non poteva - nel caso specifico -  rien- 
trare tra gli excepted perils." 
 
Cour  d'Appel,  Aix, od 21.6.1960 La Fogie're c. Comater ed al.(DMF  1961,  p. 
340, 341). 
 
Cour  d'Appel, Aix, od 16.4.1969 Compagnie Fabre c. La Federale (DMF 1969,  p. 
677, 678) 
 
District Court (SDNY) (1943 AMC 224, p. 225) The "Silver Cypress 
 
District Court (ND Calif) (1976 AMC 2597) Sunkist Growers v. Adelaide Shipping 
Lines 
Postoji  čak i jedan stav suda u Italiji, da postoji odgovornost u  slučaju 
da je požar prouzrokovan od strane posade i namještenika. Corte di  cassazione 
1273  od 13.4.1957, Coppola c. Assicurazioni Generali (Dir.Mar. 1958, p.  434, 
437, 438): " Nel caso d'incendio, invece, e la lettera dell Art. 422 cod. nav. 

�e la lettera (b) del  dell'art. 4. della Convenzione di Bruxelles e i  prece- 
denti  dottrinali  e  giurisprudenziali (esteri)  sulla  predetta  Convenzione 
attestano che non si volle fare alcuna distinzione tra la colpa personale  del 
vettore e quella dei dipendenti di lui." 
 
(2)House of Lords (13 Asp.M.L.C. 81, 83) Lennard's Carrying Co.Ltd. v. Asiatic 
Petroleum Co.Ltd. 
 
(3)  U  Engelskoj i u SAD, koriste se ti posebni propisi, čime,  se  u  stvari 
koristi interni propis kao jači od konvencije. 
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(4)La  Territorial de Seguros v. Sheppard Steamship Co., 124 F. Supp. 287   at 
p. 289, 1954 AMC 935 at p. 938 ((E.D. N.Y. 1954) 
 
(5)Maxine  Footwear  Co.  v. Can. Government Merchant  Marine  Ltd.  /1959/  1 
Lloyd's Rep. 105 at p. 113 P.C.). 
 
(6)Vidi i :"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE  RULES 
CATALOGUE,  Sjur Br‘khus, str.18: 
"Art.  IV, rule 1., the rule regulating the carrier's liability for  unsea- 
worthiness of the vessel, is in this scheme a special  elaboration of the main 
culpa principle in rule 2. par.(q), but in addition it has an independent  and 
important role as a limitation of the  exceptions in rule 2. par (a) and (b)." 
 
(7)V.  Filipović,  Neograničena odgovornost brodovlasnika  u  slučaju  njegove 
osobne krivnje, Naša Zakonitost br. 3/1966. 
 
(8)Špehar, Odgovornost, str.185. 
 
(9)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str. 757. 
 
 
     Čl.4 st.2(c)       
          HP            
 
 
c).pogibelji, opasnosti ili nezgoda mora  ili 
drugih plovnih voda; 
 
Nabrajanja u ovoj točci su zapravo sinonimi. 1 
Problem da li je loše vrijeme pogibelj, opasnost ili nezgoda 
mora ovisi o jačini lošeg vremena i intenziteta vremenskih prili- 
ka koje se mogu pod normalnim uslovima očekivati u tom  geografs- 
kom  području. Smatra se da "The weather encountered must be  too 
much for a well-found vessel to withstand".2 
Postoji i druga definicija: 
 
"The  peril of the sea may be defined as some catastro- 
phic  force or event that would not be expected in  the 
area  of the voyage, at that time of the year and  that 
could not be reasonably guarded against." 
 
(Opasnost  mora može se definirati kao jedna  katastro- 
falna snaga ili dogadjaj koji se ne bi očekivao na  tom 
pravcu putovanja, u to godišnje doba i protiv kojega se 
razumno ne bi moglo očuvati). 
 
Redoslijed dokazivanja je slijedeći: 
a).  Oštećenik mora dokazati štetu i svoju aktivnu legitimaciju 
b).  Brodar mora dokazati uzrok štete tj. da je voda ušla u teret 
odredjenim putem na oštećenom mjestu, u odredjeno vrijeme  i 
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mjesto, za vrijeme lošeg vremena. 
c).  Brodar mora dokazati dužnu pažnju da je brod bio sposoban za 
plovidbu  prije  i na početku putovanja u  pogledu  gdje  je 
nastala šteta. Na pr. da je dužna pažnja upotrebljena da  su 
recimo  poklopci  grotala  čvrsti i nepropusni  prije  i  na 
početku putovanja. 
d).  Brodar  mora dokazati opasnost mora tj. da je  loše  vrijeme 
bilo takvo da se nije očekivalo i da se nije moglo od  njega 
obraniti. 
e).  Oštećenik protudokazuje da je postojalo pomanjkanje brige za 
teret. 
Svakako  je  bitno  da je  problem  opasnosti  mora  zapravo 
činjenično  pitanje,  o kojem odlučuje sud prema  svom  slobodnom 
uvjerenju. 3 
Sudovi najčešće uzimaju u obzir slijedeće elemente: 
 
a).  brzinu vjetra 
b).  geografsku poziciju 
 
 
 
 
 
 
c).  godišnje doba 
d).  mogućnost predvidjanja meteorološkog  dogadjaja 
e).  trajanje dogadjaja 
f).  štetu  na brodu ili štete ne drugim brodovima  koji  su 
bili u blizini 
 
Postoji vjerojatnost da ako je brod oštećen, da može doći  i 
do oštećenja tereta. 
Nije potrebno da se brod nalazi u plovidbi. 4 
Smatra  se da su osnov naročite meteorološke situacije  kroz 
koje je brod prošao. 5 
U  tom  smislu talijanska judikatura. 6  Slično  i  engleska 
judikatura. 7 
Zahtjeva se svakako izvanrednost i jačina dogadjaja.8 
Osim neizbježnosti potrebna je i neprevidivost 9, koja  može 
biti povezana i sa godišnjim dobom. 10 
Neki sudovi smatraju da opasnost  ne treba biti nepredvidiva 
i nepremostiva. 11 
Loši  meteorološki uslovi mogu dovesti do  oštečenja  tereta 
indirektno, na način da je onemogućeno zračenje tereta. 12 
U slučaju sudara, ako je sudar posljedica nepravilne naviga- 
cije  drugog broda, vozar može biti oslobođem za tete na  teretu. 
13 
Vidi Jakaša, Sistem, III/2, str. 70, br. 296. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
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VPS NRH 30.IV.1962 
Odgovornost  brodara  za oštećenje papirnatih  vreća  -  Kad 
brodar  dokaže  da  je brod prošao kroz oluju, smatra  se  da  je 
neznatno  oštećenje papirnatih vreća nastalo djelovanjem oluje  - 
Da  bi  brodar za to oštećenje bio odgovoran, primalac  bi  morao 
dokazati krivnju brodara ili njegovih ljudi. 
UPP XV, 34. 
------------------------ 
VPS NRH 30.IV.1962 
Šteta  nastali na robi djelovanjem oluje - Prijava  pomorske 
nezgode  predstavlja  dokaz  da je brod prošao kroz  oluju  -  Iz 
dokazane  činjenice  da  je brod prošao kroz  oluju  i  prirodnog 
svojstva tereta može se zaključiti  da je šteta posljedica nevre- 
mena  - Primalac pod ovim uvjetima mora dokazati brodaru  krivnju 
za nastalu štetu. 
UPP XVI, 15. 
------------------------ 
VPS SRH 25.1.1964 
Prijevoz stvari morem - Oluja 
"Sud  na  temelju izvedenih dokaza nalazi  da  tuženik  nije 
dokazao  da je bio pod utjecajem više sile, jer se  nevrijeme  na 
koje  se  poziva  ne može smatrati višom silom,  jer  je  najveća 
jačina  vjetra iznosila 54 km/h, a ta se brzina ne može  smatrati 
olujnom snagom." 
UPP XXI, 58 
 
 
 
 
 
 
------------------------ 
VPS SRH 20.IV.1964 
Prijevoy stvari morem - Viša sila - Vjetar jačine 8 Beuforta 
za  brodove   naše male obalne plovidbe predstavlja višu  silu  - 
Navodi  u  brodskom dnevniku o mjerama  poduzetim  za  osiguranje 
tereta služe brodaru kao dokaz koji mora oboriti korisnik  prije- 
voza. 
UPP XXII, 28 
------------------------ 
VPS SRH 5.I.1972 
Brodar ne odgovara za štetne posljedice nemogućnosti provje- 
travanja zbog vremenskih nepogoda. 
UPP 53, 55. 
------------------------ 
VPS SRH 25.2.1972 
Brodar ne odgovara za kvar tereta ako dokaže da je teret bio 
pravilno  složen  u suha i čista skladišta, te da je  brod  tokom 
putovanja  naišao  na oluju i prerpio pomorsku  nezgodu  koja  je 
prouzrokovala kvar tereta. 
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UPP LVI, 46-47. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-140/71 od 25.IX.1972 
Brodar ne odgovara za kvar tereta ako dokaže da je teret bio 
pravilno  složen  u suha i čista skladišta, te da je  brod  tokom 
putovanja  naišao  na oluju i pretrpio pomorsku nezgodu  koja  je 
prouzrokovala kvar tereta 
UPP LVI, 46 
------------------------ 
Trgovački  sud  Seine, 5.II.1963, Ste Wm. H. Muller Cie  c/a  Cie 
d'assurances La Neuchateloise. 
Ne  radi  se  o komercijalnoj grešci ako  je  teret  oštećen 
drugom,  blizu njega složenom robom, a to oštećenje je  posljeica 
nevremena koje ja imalo karakter više sile. 
Bilješka B.J. : "Mislim da se upravo o takvoj (komercijalnoj 
Đ.I.) grešci i radi." 
DMF 1963, 617; UPP XX, 59. 
------------------------ 
Trg. sud Sete 9.6.1964 
Vjetar  jačine 7-8 B. i jaka kiša osobito ako  je  nevrijeme 
trajalo  duže vremena i uobičajeno je za luku u odnosnoj  sezoni, 
nije viša sila. 
UPP XXVI, 61-62 
------------------------ 
Apelacioni sud u Parizu 18.12.1964 
Jačina vjetra 6-8 B. u La Manchu nije viša sila. 
UPP XXIX, 70-72 
------------------------ 
Apelacioni sud Montpellier 20.10.1965 
Nije viša sila vjetar 7-8 B., ni velika kiša koja ne  stvara 
izvanredne poteškoće. 
UPP XXXI, 61-63 
 
 
 
 
 
 
------------------------ 
Apelacioni sud u Parizu 7.11.1965 
Vjetar od 10 B. ne može se smatrati višom silom s obzirom na 
današnja tehnička svojstva teretnog broda. 
UPP XXX, 70-72 
------------------------ 
Apelacioni sud Aix, 20.1.1966 
Nevrijeme  praćeno kišom i snijegom, pa makar bilo i  izvan- 
redno, nije viša sila, ako se moglo predvidjeti u odnosnoj 
godišnjoj dobi. 
UPP XXXII, 55-57 
------------------------ 

 195



Trgovački  sud, Paris, 4.VI.1971, Cie d'assurances generales  c/a 
Cia Naviera Salix et al. 
Brodar  nije odgovoran za štetu koja nastane na teretu  zbog 
poduzimanja  potrebnih mjera za sigurnost broda - To se odnosi  i 
na  zatvaranje  otvora za ventilaciju za vrijeme oluje,  koje  je 
zatvaranje  spriječilo zračenje tereta i pospješilo njegovu  fer- 
mentaciju  -   Brodar nije odgovoran za štetu na teretu  koja  je 
prouzrokovana napogodnošču broda za prijevoz odnosne vrste  robe, 
ako je krcatelj po svojoj struci mogao znati za tu npoodnost. 
Bilješka  B.J. Ne bismo se mogli složiti da  sama  činjenica 
što  je  zapovjednik poduzeo opravdane mjere za  sigurnost  broda 
oslobađa  brodara  odgovornosti za štetu na teretu  koja  je  tim 
mjerama prouzrokovana. 
Isto  tako ne bismo mogli prihvatiti ni tvrdnju  o  položaju 
brodara u vezi sa svojstvom broda. 
Vidi  i  presudu  u pogledu svojstva  broda  istog  suda  od 
7.VII.1971 kod čl. 3(1). 
DMF 1972, 105; UPP LV, 57. 
------------------------ 
Trgovački sud Marseille, 7.IX.1971, Cie d'ssuarnces La  Neuchate- 
loise c/a Cie de navigation Fabre 
Oluja  kao viša sila - Nautička i komercijalna djelatnost  - 
Zapovjednik  broda  ne može se pozivati na oluju kao  višu  silu, 
koja je oluja prouzrokovala oštećenje tereta, ako je prije izlas- 
ka  broda  iz luke, znao da će brod naići na oluju, i  ako  oluja 
nije  bila  tolike  jačine  da je bila nesavladiva  -  Brodar  je 
odgovoran  ako  se utvrdi da je šteta  prouzrokovana  nedovoljnim 
pričvršćenjem   kontejnera   koji  su  se  oluji,   zbog   slabog 
pričvršćivanja pomicali i pali na drugi teret - Oluja jačine  11. 
Beuforta  nije viša sila -Slabo pričvršćivanje tereta  samo  onda 
spada  u nautičku djelatnost zapovjednika, ako je zbog  pomicanja 
tereta  bila ugrožena sigurnost broda -  Ako je iz  ovog  razloga 
ugrožena samo sigurnost istog ili drugog tereta, radi se o komer- 
cijalnoj krivnji. 
Bilješka B.J. ...vidljivo ..kako je pojam više sile  relati- 
van...."Isto  tako  je vidljivo...do kojih  nelogičnih  rezultata 
može  doći primjena načela o neodgovornosti za  nautičku  djelat- 
nost.....  Da je posada u ovom slučaju bila više kriva, pa da  je 
svojom  krivnjom  dovela u opasnost sigurnost  broda,  brodar  za 
 
 
 
 
 
 
štetu ne bi odgovarao. Naprotiv je za tu štetu odgovoran, kad  je 
krivnja  posade bila manja, jer je ugrožavala samo teret, a ne  i 
brod." 
DMF 1972, 366 ; UPP LVIII, 62 
------------------------ 
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Trg. sud Marseille 7.9.1971 
Oluja jačine 11 Beauforta nije viša sila. Zapovjednik  broda 
ne  može  se pozivati na oluju kao višu silu, koja  da  je  oluja 
prouzrokovala  višu  silu,  ako je prije izlaska  broda  iz  luke 
zapovjednik znao da će brod naići na oluju, i ako oluja nije bila 
tolike jačine da je bila nesavladiva. 
UPP LVIII, 62-64 
------------------------ 
Apelacioni sud Napoli 4.5.1962 
Da bi se radilo o višoj sili, događaj mora biti  nepredvidl- 
jiv i takove snage da mu ne mogu odoljeti mjere koje se poduzima- 
ju protiv normalnih pomorskih rizika. 
Vjetar jačine 6-7 B. nema karakter više sile 
UPP XXV, 81-82 
------------------------ 
Okružni su Napoli, 14.6.1965 
Ne  radi  se o višoj sili na moru, premda su more  i  vjetar 
bili velike jačine, ako je bilo moguće poduzeti mjere za očuvanje 
tereta. 
UPP XXXII, 66-67 
------------------------ 
Corte d'Appello in Trieste, 15.3.1985, Dir. Mar. 1986, 418 
La  penetrazione di acqua di mare attraverso  i  boccaporti, 
sia  pure in occasione di una tempesta particolarmente  violenta, 
non costituisce pericolo eccetuato ai sensi dell'art. 4. para  3. 
lett.  c)., della Conv. 1924, ove il vetore non dimostri  che  le 
struture dei boccaporti erano state dannegiate irreversibilmente. 
(Bilješka A. Bagnara - sa literaturom i kazuistikom.). 
Jednako:  App. Genova, 27 aprile 1987, Dir. Mar. 1988, 427 
------------------------ 
House  of Lords, 17.3. & 14.7. 1887, Wilson & Co., v.  Owners  of 
the Cargo of "XANTHO"., 6, Asp. , 204, 209 
 
"I think it is clear that the term "perils of the sea"  does 
not  cover  every accident or casualty which may  happen  to  the 
subject-matter  of the insurance of the sea. It  must be a  peril 
"OF" the sea. Again, it is well settled that it is not every loss 
or damage of which the sea is immediate cause that is covered  by 
these words. They do not protect, for example, against the natur- 
al  and inevitable action of he winds and waves which  result  in 
what may be described as wear and tear. There must be some  casu- 
alty, something which could not be foreseen as one of the  neces- 
sary incidents of the adventure. The purpose of the policy  is to 
secure  an  indemnity  against accidents which  may  happen,  not 
against events which must happen." 
------------------------ 
 
Kuća Lordova, 17.II.1983, Shell Int. Petroleum Co.Ltd. c/a Gibbs 
Pronevjera  tereta  nafte u prijevozu iz  Kuwaita  za  Južnu 
Afriku  -   Potapljanje broda na moru kao  najbliži  uzrok  štete 
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spada u okvir opasnosti mora. 
Bilješka  E.P. "Osiguranje tereta i gubitak  tereta  uslijed 
prevarnog postupka brodovlasnika". 
Opaska: radi se o "prevarnoj zavjeri brodovlasnika i posade" 
"maritime fraud",  baraterija,  itd. 
Times, Law report,  18.II.1983, ; UPP XCVIII,  53. 
------------------------ 
Distriktualni sud Južnog distrikta, New York 21.6.1965 
Vjetar jačine 8 po B. skali ne pedstavlja izvanrdnu pojavu u 
Sjevernom Atlantiku u mjesecu siječnju 
UPP XXX, 61-62 
------------------------ 
Tribunale di Napoli, 23.6.1962, Dir.Mar. 1965, 169, 182 
"  Ora una vento forte e una burrasca  moderata,  corrispon- 
dente  al  vento  rispetivamente di forza 7 e  8  della  Beufort, 
costituiscono  fatti per nulla rari e straordinari nella  naviga- 
zione  dell'Atlantico, oceano di cui Š nota la procellosit… e  la 
scarsa tenerezza per i naviganti..." 
------------------------ 
Kanadski vrhovni sud 14.12.1965 
Predvidivo loše vrijeme nije "pomorska opasnost". 
UPP XXX, 65-66 
------------------------ 
Kanada, Francosteel Corp. v. Fednav Ltd. 
In this case, of sweat damage (discovered after delivery) to 
a  cargo of steel shipped from Belgium to consignees in   Ontario 
and Michigan, the claimant failed to discharge the onus of  prov- 
ing  that  damage occurred while the cargo was in  the  carrier's 
possession, since the evidence suggested that the damage may well 
have  occurred  during warehousing of the  steel  before  loading 
and/or  after discharge. On the other hand, the carrier was  able 
to  show that a two - week delay in delivery, caused by a  bridge 
collapse in Quebec, and the unseasonably warm weather for one day 
during that period, might have contributed to the damage.  Never- 
theless, these events constituted either perils of the sea  under 
art.  IV. r. 2(c), or causes beyond the carrier's  control  under 
art.  IV.r.2(q) of the Hague Rules, thus protecting  the  carrier 
from liability. 
(1990) 37 F.T.R. 184 (Can.F.C.), Tetley W., Canadian maritime Law 
Decision 1990-1991, LMCMQ, Feb, 1992, 115 
------------------------ 
Hanzeatski Apelacioni sud,Bremen, 8.II.1968, br. 6-U-122/67. 
Pojam  opasnosti  mora  - Prema  belgijskoj  i   nizozemskoj 
judikaturi, koja odgovara njemačkoj i engleskoj, šteta prouzroko- 
vana opasnošću mora je ona koja je prouzrokovana morskim  rizikom 
koji  je  "in  cocreto" neotklonjiv - Nasuprot  tomu  romanska  i 
njemačka  judikatura  smatraju  da se mora  raditi  o  objektivno 
nepredvidivom  i neotklonjivom događaju - Prema  belgijskm  pravu 
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brodar mora dokazati, i nije dovoljno da učini vjerojatnim, da je 
šteta prouzrokovana opasnošću mora - Ukoliko i to dokaže,  brodar 
će ipak biti odgovoran za štetu, ako tužitelj dokaže da je brodar 
za tu štetu kriv. 
HANSA 1968, 1281; UPP XXXIX, 61. 
------------------------ 
Viši zemaljski sud, Dusseldorf, 14.I.1982. 
Oštećenje tereta nastalo zbog loših vremenskih prilika  koje 
su  bile predvidive ne oslobađaju vozara odgovornosti za  naknadu 
štete,  jer nije upotrebio dužnu pažnju prilikom  davanja  broda, 
koji bi bio dorastao takvim prilikama. 
Bilješka LJ.M. 
HANSA 1982,18,1135; UPP XCVII,52. 
------------------------ 
Vidi i odluke kod čl. 4(2)(d). 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
(1)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.758 : "There is little,  if 
any, difference between perils, dangers and accidents in this context:  Hamil- 
ton  Fraser & Co. v. Pandorf & Co. /1887/ 12 App. Cas. 518, 524. However  they 
must  be "OF" the seas or navigable waters in the sense that they  are  perils 
which are characteristic of maritime adventure and not perils which can happen 
just  as much on land as on water; the perils should not be merely a peril  of 
transport,  or storage, which happens to operate when the vessel or goods  are 
afloat." 
 
(2)Naples Maru, 106 F.285 at p. 34, 1939 AMC 1087 at p. 1090 (2 Cir. 1939). 
 
(3)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.759 : " Not every  loss  of 
which the sea is the immediate cause falls within the exception. There must be 
something in the nature of  a fortuity, something which could not be  foreseen 
as  one  of the necessary incidents of the particular  adventure  because  the 
purpose of the exception is to protect against accidents which may happen, not 
events which must happen." 
 
(4)Jakaša, Sistem, III/2, str.71 
 
(5)Berlingieri,  Responsabilit…,  86:  "...La fortuna di  mare  viene  infatti 
concepita  come un evento del tutto eccezionale, imprevisto,  imprevedibile  e 
inevitabile, contro cui nemmeno il navigatore diligente pu• premunirsi con  le 
riserve della tecnica marinara...." 
 
(6) Corte di cassazione, n. 1837 od 21.6.1974 Ignazio Messina v. La  Neuchate- 
loise (Dir. Mar. 1975, p. 348,352). 
"Si  puo' quindi affermare che l'evento "fortuna di mare" e' costituita  da 
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quelle  perticolari condizioni di mare o atmosferiche che hanno  provocato  il 
danno  al carico, alle quali, a causa della eccezionalita' e dell'entita'   di 
esse, il vettore non avrebbe potuto ovviare con l'ordinaria diligenza". 
 
Vidi:  Tribunale di Napoli, 23.6.1962 Alpina c. Trumpy (Dir.Mar.  1965,  p. 
169, 182. 
 
 
 
(7)  House  of  Lords; Wilson and Co. v. Proprietari  del  carico  della  nave 
"Xantho"(6 Asp. M.L.C., p.207, 209). 
 
 
(8)Corte  di Cassazione, n. 1837 od 21.6.1974 Ignazio Messina c. La  Neuchate- 
loise (Dir.Mar. 1975, p. 348, 352): 
"La  corte di merito ha esattamente valutato l'evento di mare in  questione 
giacche', indipendentemente dal fatto che abbia ritenuto necessaria una vera e 
propria tempesta (cioe', come si esprime la sentenza: una forza di mare 9)  ha 
pero'  correlativamente  osservato che la nave, pur impegnata,  strapazzata  e 
messa  in difficolta' non aveva subito danni ne' all'opera viva ne'  a  quella 
morta  ne'  alle sovrastruture, evicendo quindi dallo stato  della  nave  dopo 
l'evento  di mare, l'assenza di una particolare violenza del mare  alla  quale 
non sarebbe stato possibile oppore validi ostacoli con l'ordinaria diligenza." 
 
(9)Tribunale di Napoli, od 23.6.1962 Alpina c. Trumpy) (Dir.Mar. 1965, p. 169, 
181, 182).: 
"La fortuna di mare viene infatti concepita come un evento del tutto  ecce- 
zionale, imprevisto, imprevedibile e inevitabile, contro cui nemmeno il  navi- 
gatore  diligente puo' premunirsi con le riserve della tecnica marinara  (cfr. 
App.  Trieste  30 gennaio 1958, App. Messina 10 gennaio 1958,  App.  Napoli  1 
marzo 1957, Trib. Genova 11 gennaio 1960). 
E'  necessario  percio' uno "stato di mare che superi in  violenza   quelle 
anormalita' che, quali il mare grosso o il rollio e il beccheggio, sono preve- 
dibili in ogni traversata oceanica" (Cass. 22 maggio 1959, n. 1563): la fortu- 
na  di mare deve in altri termini presentare gli estremi di una "vera  e  pro- 
pria tempesta" contro cui i mezzi di bordo risultano impotenti (Cass. 4 aprile 
1957,  n.  1150), e che quindi puo' sussistere solo con un vento di  forza  10 
della Scala di Beaufort ("tempesta moderata") e di forza 11 ("tempesta forte e 
fortunale") e di forza 12 ("uragano"). 
 
(10)Tribunale  di  Genova od 17.3.1953 Sorveglianza c. American  Export  Lines 
(Dir.mar. 1954, p.88, 91): 
"a).  che  la "fortuna di mare" puo' comprendersi nei  cosidetti  "pericoli 
eccetuati" solo se nella stessa possono riscontrarsi gli estremi del  fortuito 
o della forza maggiore, cosi' che deve trattarsi di in evento che, per la  sua 
eccezionalita' e inevitabilita', superi gli ordinari casi della vita e sorpas- 
si  comunque quella consueta preveggenza che il debitore deve avere  in  rela- 
zione  alla  specifica attivita' da lui esercitata. Onde  comunque  che  nella 
navigazione oceanica, come nella fattispecie, non puo' costituire "vis  maior" 
il  mare  grossissimo,  il becchegggio, il rollio, il mal  tempo  per  diversi 

 200



giorni....ma  solo tempeste ed uragani di violenza cosi' eccezionale,  da  in- 
ibire  al vettore ogni possibilita' di difesa, il che deve, per le  risultanze 
gia' acquisite, escludersi in causa." 
 
Vidi: 
 
Spear & Thorpe v. Boliver (40 Ll.L.Rep. 13, p. 19.) 
 
Supreme Court USA, The "Edwin I. Morrison (153 U.S. 199, 210). 
 
 
 
 
 
 
District  Court  (SDNY) Diethelm & Co. v. S.S. Flying Trader (1956  AMC  1550, 
1551,1552). 
 
The "Assunzione" /1956/ 2 Lloyd's Rep. 468, 470. 
"The  ASSUNZIONE  left Dunkirk on Act.,21 1949. On the night  of  Oct.  24, 
1949, when  she was in the Bay of Biscay, she enountered heavy weather  which, 
during  the succeeding days, developed into a storm of great severity. I  must 
say at once however, that I am quite unable to find  that the weather,  severe 
as  it was, was any wrose than must reasonably be expected in the Bay of  Bis- 
cay, having regards to the time of year." 
 
Donald Roussel & Sons /1940/ 3 DLR 693, USA - 
Prijevod  na  talijanski: "Qualsiasi danno alle merci trasportate  causato  da 
acqua  di mare, tempesta, collisione, incaglio o altri pericoli specifici  del 
mare  o di una nave in navigazione che non possono essere previsti ed  evitati 
dall'armatore  o  dai  suoi preposti come situazione  necessaria  o  probabile 
dell'avventura  marittima."  -- e' stato ritenuto dipendere dai  pericoli  del 
mare. 
 
Court of Appeals USA, The "Rosalia" (264 Fed. 285), prijevod na talijanski:  " 
Il pericolo del mare che costituisce una efficace eccezione in una polizza  di 
carico  significa qualche cosa di cosˇ catastrofico da trionfare sopra  misure 
di salvaguardia con le quali i marinai abili e vigilanti normalmente  riescono 
a portare la nave e il carico in sicurezza alla loro destinazione." 
 
 
(11)vidi Tetley, op.cit.str. 435 i sl. 
 
(12) Vidi: 
The "Thrunscoe" (Asp. MLC 313, 314) 
Court of Appeals (2ř Cir. 1942  Vessels v. The "Asturias" (1942 AMC 360). 
 
(13)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.759 : " ....House of  Lords 
held that a shipowner was protected from liability to a cargo owner by  virtue 
of  the exception of perils of the sea in the bill of lading where  the  cargo 
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damage  resulted from a collision due to the negligent navigation  of  another 
vessel.  "  (The Xantho - Wilson and Sons v. Owners of cargo  per  the  Xantho 
/1887/ 12 App. Cas. 503, 509. 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.2(d)       
          HP            
                        
 
 
d).više sile; 
 
Pojam  više sile naveden je u engleskom tekstu kao  "Act  of 
God". 
Prema tehnici HP, pod ovom točkom navedena je viša sila, ali 
zapravo,  protivno  našim  običajima  pisanja  propisa,  engleski 
sistem koristi tehniku nabrajanja, pa tako i u ovom slučaju,  jer 
se  točke  f), g), h),  j) i q)., mogu  takodjer  smatrati  višom 
silom. 
 
Smatra se da moraju postojati slijedeći uslovi za pojam više 
sile:: 
a. mora postojati sila 
b. sila mora biti vanjski dogadjaj 
c. dogadjaj mora biti nepredvidljiv 
d. dogadjaj mora biti neotkloniv.1 
 
Viša  sila  odn. kako HP vele "Act of God"  definiran  je  u 
engleskoj doktrini kao : 
 
"...any  accident  as to which the  shipowner  can 
show  that  it is due to natural causes,  directly  and 
exclusively,  without human intervention, and  that  it 
could  not have been prevented by any amount  of  fore- 
sight,  pains and care, reasonably to be expected  from 
him....2 
 
Izgleda  da  dokazom od strane vozara da je  nastupila  viša 
sila  vozar je istovremeno dokazao da nema krivnje na  njemu  ili 
njegovim  agentima ili službenicima, pa bi  se prema  tome  mogao 
pozivati i na toč. (q). To da se može pozivati i na (q) i na koju 
drugu  točku, može se primjeniti i na toč. (e), (f) (k) pa  i  na 
neke druge točke. Izgledalo bi prema tome, kao da je nabrajanje u 
katalogu suvišno.3 
Događaj koji nema karakter više sile je slučaj. 
Za slučaj vozar ne odgovara.4 
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++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
 
VPS SRH 30.4.1962 
Kada  brodar dokaže da je brod prošao kroz oluju, smatra  se 
da  je  neznatno oštečenje papirnatih vreća  nastalo  djelovanjem 
 
 
 
 
 
 
oluje za koje on ne odgovara. 
UPP XV, 34-35. 
------------------------ 
VPS SRH 5.4.1963 
Medju normalne rizike, pa ni tokom zime ne ubraja se  jačina 
vjetra od 8 - 10 Beuforta. Ova jačina predstavlja višu silu. 
UPP XVIII, 15-16. 
------------------------ 
VPS SRH 9.12.1963 
Brodar  ne odgovara za štetu nastalu višom silom  ako  šteta 
nije  posljedica propusta njegove dužne pažnje da  prije  početka 
putovanja  osposobi  brod za plovidbu.  Postojanje  svjedodžbe  o 
klasi nije samo po sebi dokaz da je brod bio sposoban za  plovid- 
bu.  Brodar može sposobnost broda dokazivati uz postojanje  svje- 
dodžbe  o klasi i naknadnim vještačenjem eksperata koji su u luci 
odredišta pregledali brod. 
UPP XXI, 51-54. 
------------------------ 
VPS SRH 20.4.1964 
Južni vjetar jačine 8 Beouforta za brodove naše male  obalne 
plovidbe predstavlja višu silu. 
UPP XXII, 28-29. 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Aix, 11.VI.1963,  Transport  maritimes  vicoles 
algeriene et al. c/a Cie d'assurance l'Helvetia et al. 
Prijevoz stvari morem - Oštećenje tereta - Viša sila -  Radi 
se  višoj sili samo onda kada se događaj nije  mogao  predvidjeti 
ili kada bi mjere osiguranja bile nekorisne. 
DMF 1964, 93; UPP XXII, 43 
------------------------ 
Apelacioni   sud,   Aix,  25.V.1971,  Compoire   langedocien   de 
transit...CLTM c/a Abitbol et al. 
Upad radnika u skladište jest viša sila ako se taj upad nije 
mogao spriječiti ni intervencijom žandarmerije. 
DMF 1971, 605; UPP LV, 49. 
------------------------ 
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**************************************************************** 
(1)Jakaša, Sistem, III/2, str. 67, Br.294, 295, 
 
(2)Scruton  on  Charter Parties and Bills of Lading, XVII ed., 1964,  br.  81, 
str. 219. 
Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.762 : " The event  must  be 
irresistible,  such that the shipowner can neither avoid it nor guard  against 
it." 
 
(3)"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALO- 
GUE,  Sjur Br‘khus, str.21. 
"If the catalogue ((c)  - (p)) is only a list of possible ways of  exculpa- 
tion,  our  conclusion must be, I think, that the catalogue  has  neither  any 
legal nor any practical value". 
 
 
 
 
 
 
Izgleda  da  je gornji stav prevagnuo i u Hamburškim  Pravilima  nema  više 
nabrajanja (kataloga). 
 
(4)Jakaša,  Sistem  III/2, str. 70. :" Konvencija to ne navodi, pa  je  slučaj 
podvrgnut  općim  načelima  brodareve odgovornosti. To znači  da  brodar  mora 
dokazati da za događaj nije kriv, naime da je uložio dužnu pažnju da se  šteta 
ne dogodi. Kada je to dokazano njegovo oslobođenje od odgovornosti je konačno. 
U  dokazivanju nekrivnje je, za odgovornost brodara, jedna od  razlika  između 
više sile i slučaja.........Stranke običavaju ugovornim klauzulama  definirati 
pojam  više sile. Prema engleskoj sudskoj praksi u ovim slučajevima višu  silu 
treba tunmačiti striktno u skladu sa sadržajem klauzule." 
� � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �
� � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � � �  
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.2(e)       
           HP           
                        
 
e).ratnog dogadjaja; 
 
Prilike  su  se od 1924 kada je potpisana  Konvencija,  jako 
promjenile.  Moglo bi se otvoreno reći : Ni ratovi više nisu  kao 
što  su  nekad bili ! Danas se ratovi vode, a tvrdi se da  se  ne 
vode, da to nisu ratovi, itd. 1 
Danas  je, barem u pogledu pomorskog prava i prilika,  bitno 
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ono  što  objave  osiguratelji u vezi  za  povećanim  rizicima  i 
povečanim premijama. Jasno je da stanovišta tih osiguratelja nisu 
obavezna za stavove sudova, ali svakako su od vrlo jakog  utjeca- 
ja. Očito je da sudac mora procjenjivati na jedan način  dogadjaj 
koji se je dogodio u zoni koju su osiguratelji proglasili za zonu 
ratnih  rizika,  od dogadjaj koji bi mogao biti  "ratni"  ali  je 
izvan tih zona. 
Kada  je jedna od stranaka na neki način direktno vezana  sa 
ratnim  dogadjajima,  trebalo  bi smatrati da se  radi  o  ratnom 
dogadjaju.  No,  naš pravni sistem prepušta tu  odluku  slobodnoj 
ocjeni suda. 
U  današnje  vrijeme,  osim osiguratelja,  pojavljuju  se  i 
rezolucije Ujedinjenih Naroda, Vijeća sigurnosti itd. 
Novija   sudska   praksa  je  u    tom   pogledu   praktički 
nepostojeća.2 
Građanski rat je, izgleda, također obuhvaćen. 3 
Vidi toč. (k). 
Vidi Jakaša, Sistem III/2 str. 72. br. 297. 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.2(f)       
          HP            
                        
 
f).djela javnih neprijatelja; 
I  ovo  se može svrstati pod naš pojam više sile. 
Vidi čl. 4(2)(d). Ovamo spada na pr. piraterija. 
P.Z. upotrebljava izraz "medjunarodni zločini na moru". 
Mislim da su prilike danas drugačije nego što su bile  1924, 
kada su pisana HP. 
Danas  postoje pirati koji se time profesionalno  bave,  do- 
voljno je pogledati stručne novine, o napadima na Dalekom Istoku, 
a donekle i u Zapadnoj Africi. 
U pogledu problema da li mora biti više ili manje napadača i 
slično, vidi: Jakaša, Sistem, III/2 str. 73, br. 298. 
 
**************************************************************** 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.2(g)       
          HP            
                        
 
 
g).naredbe ili mjere prinude vladara,  vlasti 
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naroda, ili sudske zapljene 
 
Korisno je poredati pojmove koje nabrajaju HP u ovoj točci: 
-naredbe vladara, vlasti, naroda 
-prinude vladara, vlasti, naroda 
-sudske zapljene. 
Iako i prva dva slučaja nisu sasvim jasna, problematičan  je 
najviše pojam sudske zapljene broda. 
Očito  je  da  može postojati razlika  u  tretiranju  sudske 
zapljene po HP i po lex fori. 
Sudska praksa u inostranstvu razmatra taj problem prvenstve- 
no    na   način   da   analizira   upotrebljene   riječi    t.j. 
"Arrest .....under legal process". Francuski tekst je još  jasni- 
ji,  jer glasi: "d'un arrete' ou constrainte de prince,  autorite 
du peuple, ou d'une saisie judiciare." 
Doktrina  smatra  da se mora raditi o  vanrednom  dogadjaju, 
kojeg vozar nije mogao predvidjeti.4 
Smatra  se  da sama činjenica da je došlo  do  zapljene  (pa 
makar  i  zbog djelovanja vozara, na pr.  ne  davanja  garancije, 
(zakašnjenja plačanja i sl.)) vozar ima pravo na izuzeti  slučaj, 
medjutim, ako mu je sudski naredjeno odnosno omogućeno da  položi 
kauciju, a on to ne učini, pa zbog toga dodje do oštećenja  tere- 
ta, smatra se da tada gubi pravo na izuzeti slučaj. 
Ako vozar nije odgovoran da je došlo do zaustavljanja  broda 
od  strane  nadležnih organa neće biti odgovoran niti  za  štetu. 
Navodi  se  kao primjer, ako je brod zaustavljen nakon  sudara  i 
traženja garancije za štete. U pogledu polaganja kaucije da bi se 
brod oslobodio, nije sasvim jasno da li je vozar to dužan učiniti 
ili  nije.  Svakako  ako  se radi o manjem  iznosu  dužan  ga  je 
položiti,  ali  ako  se radi o u istinu  velikom  iznosu  a  nema 
mogućnosti  da vozar dobio garanciju P/I kluba ili  osiguratelja, 
vozar vjerojatno neće biti odgovoran. 
U pogledu ostalih stavova doktrine vidi JAKAŠA, Sistem, 
III/2, str. 77. br. 302. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Morrisey v. s.s. S. & J. Faith, 252 F. Supp. 54, at p. 58;  1966, 
AMC 71 at p. 76 (N.D. Ohio 1965). 
"  The purpose of this section /Art. 4(2)(g)/ of the Act  is 
to  excuse ships and their  owners from underwriting damage  sus- 
tained by unexpected   delays which the owner can neither  avoid, 
anticipate,  nor  prevent.  However, when the delay,  as  in  the 
instant case, is effected by reckless disregard of the owners for 
the  financial security of the ship and the process is  initiated 
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by  foreseeable foreclosure actions by justifiably  irate  credi- 
tors, we do not think that the Act can or should excuse the owner 
from obligations of his duty as a common carrier." 
 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.2(h)       
          HP            
                        
 
 
h).karantenskih ograničenja; 
 
I ovo se može svrstati pod naš pojam više sile 
Vidi čl. 4(2)(d). 
Karantenska ograničenja su dosta uzak pojam, svakako uži  od 
pojma  "sanitarna  ograničenja" koje koristi P.Z.,  iako  teorija 
nastoji proširiti pojam karantenskih ograničenja i na neke  sani- 
tarne mjere. 
Izgleda  da  bi se moglo smatrati da u  mnogim  slučajevima, 
karantenska  ograničenja, predstavljaju u stvari i "restraint  of 
princes, rulers... "5 
Vidi JAKAŠA, Sistem, III/2, str.74, br. 300. 
 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.762 : " /War/ does not  have 
a  technical meaning in accordance with rules of public international law  and 
the  question  of  whether there is or is not war is a question  of  fact  not 
requiring  formal declarations of war, nor even the formal severing of  diplo- 
matic relations between governments :  Kawasaki Kisen Kaisha v. Banthan Steam- 
ship  Co. /1939/ 2 K.B. 544; National Oil Co. of Zimbabwe v. Sturge  /1991/  2 
Lloyd's Rep. 281." 
 
(2)Detaljnije o tome Jakaša, Sistem, III/2, str.72, br. 297  i Sistem,  III/1, 
str. 98. br. 68 
 
(3)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.762 : " The exception  prob- 
ably  includes  the effects of civil war as it does in context  of  insurance: 
Pesquerias  y Secaderos de Bacalao de Espana S.A. v. Bear , /1949/ 1 All  E.R. 
845 (Note)" 
 
(4)Tetley,  op.cit.str.448 i sl., gdje navodi sudski predmet Morrisey v.  S.S. 
A. & J. Faith, 252 F. Supp. 54 at p.58, 1966 AMC 71 at p. 76 (N.D. Ohio 1965): 
"The purpose of this section (Art.4(2)(g) of the Act is to excuse ships and 
their   owners from underwriting damage sustained by unexpected  delays  which 
the  owner can neither avoid, anticipate nor prevent. However, when delay,  as 
in  the instant case, is effected by reckless disregard of the owners for  the 
financial security of the ship,  and the  process is initiated by  foreseeable 
foreclosure  actions by justifiably irate creditors, we do not think that  the 
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Act  can  or  should excuse the owner from the obligations of his  duty  as  a 
common carrier." 
 
 
 
 
 
 
(5)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.763 : " Many of the cases on 
"restraint of princes" concern quarantine restrictions. 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.2(f)       
          HP            
                        
 
 
f).djela javnih neprijatelja; 
 
 
I ovo se može svrstati pod naš pojam više sile 
Vidi čl. 4(2)(d). 
Ovamo spada na pr. piraterija. 
P.Z. koristi izraz "međunarodni zločini na moru" (čl.565) 
Mislim da su prilike danas drugačije nego što su bile  1924, 
kada su pisana HP. 
Danas  postoje pirati koji se time profesionalno  bave,  do- 
voljno je pogledati stručne novine, o napadima na Dalekom Istoku, 
a donekle i u Zapadnoj Africi. 
U pogledu problema da li mora biti više ili manje napadača i 
slično, vidi: Jakaša, Sistem, III/2 str. 73, br. 298. 
 
 
     Čl.4 st.2(g)       
          HP            
 
 
g).naredbe ili mjere prinude vladara,  vlasti 
naroda, ili sudske zapljene 
 
 
Korisno je poredati pojmove koje nabrajaju HP u ovoj točci: 
 
-naredbe vladara, vlasti, naroda 
-prinude vladara, vlasti, naroda 
-sudske zapljene. 
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Iako i prva dva slučaja nisu sasvim jasna, problematičan  je 
najviše pojam sudske zapljene broda. 
Očito  je  da  može postojati razlika  u  tretiranju  sudske 
zapljene po HP i po lex fori. 
Sudska praksa u inostranstvu razmatra taj problem prvenstve- 
no    na   način   da   analizira   upotrebljene   riječi    t.j. 
"Arrest .....under legal process". 
Francuski tekst je još jasniji, jer glasi: "d'un arrete'  ou 
constrainte de prince, autorite du peuple, ou d'une saisie  judi- 
ciare." 
Doktrina  smatra  da se mora raditi o  vanrednom  dogadjaju, 
kojeg vozar nije mogao predvidjeti.1 
Smatra  se  da sama činjenica da je došlo  do  zapljene  (pa 
makar  i  zbog djelovanja vozara, na pr.  ne  davanja  garancije, 
(zakašnjenja plačanja i sl.)) vozar ima pravo na izuzeti  slučaj, 
medjutim, ako mu je sudski naredjeno odnosno omogućeno da  položi 
kauciju, a on to ne učini, pa zbog toga dodje do oštećenja  tere- 
ta, smatra se da tada gubi pravo na izuzeti slučaj. 
Ako vozar nije odgovoran da je došlo do zaustavljanja  broda 
od  strane  nadležnih organa neće biti odgovoran niti  za  štetu. 
Navodi  se  kao primjer, ako je brod zaustavljen nakon  sudara  i 
traženja garancije za štete. U pogledu polaganja kaucije da bi se 
brod oslobodio, nije sasvim jasno da li je vozar to dužan učiniti 
ili  nije.  Svakako  ako  se radi o manjem  iznosu  dužan  ga  je 
položiti,  ali  ako  se radi o u istinu  velikom  iznosu  a  nema 
mogućnosti  da vozar dobio garanciju P/I kluba ili  osiguratelja, 
vozar vjerojatno neće biti odgovoran. 
U pogledu ostalih stavova doktrine vidi JAKAŠA, Sistem, 
III/2, str. 77. br. 302. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Morrisey v. s.s. S. & J. Faith, 252 F. Supp. 54, at p. 58;  1966, 
AMC 71 at p. 76 (N.D. Ohio 1965). 
"  The purpose of this section /Art. 4(2)(g)/ of the Act  is 
to  excuse ships and their  owners from underwriting damage  sus- 
tained by unexpected   delays which the owner can neither  avoid, 
anticipate,  nor  prevent.  However, when the delay,  as  in  the 
instant case, is effected by reckless disregard of the owners for 
the  financial security of the ship and the process is  initiated 
by  foreseeable foreclosure actions by justifiably  irate  credi- 
tors, we do not think that the Act can or should excuse the owner 
from obligations of his duty as a common carrier." 
 
**************************************************************** 
(1)Tetley,  op.cit.str.448 i sl., gdje navodi sudski predmet Morrisey v.  S.S. 
A. & J. Faith, 252 F. Supp. 54 at p.58, 1966 AMC 71 at p. 76 (N.D. Ohio 1965): 
"The purpose of this section (Art.4(2)(g) of the Act is to excuse ships and 
their   owners from underwriting damage sustained by unexpected  delays  which 
the  owner can neither avoid, anticipate nor prevent. However, when delay,  as 
in  the instant case, is effected by reckless disregard of the owners for  the 
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financial security of the ship,  and the  process is initiated by  foreseeable 
foreclosure  actions by justifiably irate creditors, we do not think that  the 
Act  can  or  should excuse the owner from the obligations of his  duty  as  a 
common carrier." 
 
 
 
     Čl.4 st.2(h)       
          HP            
 
 
h).karantenskih ograničenja; 
 
I ovo se može svrstati pod naš pojam više sile 
Vidi čl. 4(2)(d). 
Karantenska ograničenja su dosta uzak pojam, svakako uži  od 
pojma  "sanitarna  ograničenja" koje koristi P.Z.,  iako  teorija 
nastoji proširiti pojam karantenskih ograničenja i na neke  sani- 
tarne mjere. 
Izgleda  da  bi se moglo smatrati da u  mnogim  slučajevima, 
karantenska  ograničenja, predstavljaju u stvari i "restraint  of 
princes, rulers..."1 
Vidi JAKAŠA, Sistem, III/2, str.74, br. 300. 
 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.763 : " Many of the cases on 
"restraint of princes" concern quarantine restrictions. 
 
 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.2(i)       
          HP            
                        
 
i).djela ili propusta krcatelja ili  vlasnika 
robe, njegovog agenta ili predstavnika; 
 
Možda  je vrijedno spomenuti da se ovdje navodi i  "vlasnika 
robe. 
Radi  se  o   izuzetku sa dosta širokom  primjenom,  jer  se 
odnosi  na sve što bi moglo biti posljedica  delovanja  krcatelja 
ili vlasnika tereta, ili njihovih agenata ili predstavnika. 1 
U praksi je najčešći slučaj : 
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a).   - loše odnosno nedovoljno pakovanje čl.4(2)(n) u  vezi 
sa čl.4(3). 
b).   - nedovoljnost i neprimjerenost oznaka čl(4(2)(o). 
Krcatelj  odgovara  i  za indirektne štete,  koje  bi  mogle 
nastati drugom teretu i trećim osobama. 
Treba  navesti da se prema terminologiji P.Z.  uz  krcatelja 
pojavljuje  i "naručitelj", koji može biti istovremeno i jedno  i 
drugo, i krcatelj i naručitelj. Mislim da je položaj isti, da  se 
propis  primjenjuje i u slučaju ako je naručitelj  propustio  ili 
izvršio neko djelo. 
Obzirom na činjenicu da se u popisu spominje "vlasnik robe", 
inostrana doktrina smatra, da bi se to moglo odnositi, u  slučaju 
ako je vlasnik robe ujedno i proizvođač, pa da se može primjeniti 
i  "product  liability" tj. odgovornost proizvođača.  Međutim  HP 
odn. HVP ne čine odgovornim vlasnika odn. proizvođača, već  oslo- 
bađaju  vozara  od  odgovornosti, kako je  specificirano  u  ovom 
propisu. 
U  doktrini  se navodi hipotetski slučaj, da  krcatelj  dade 
samo savjet, koji zapovjednik prihvati i brod postane  nesposoban 
za  plovidbu.  To  bi  se smatralo kao  povreda  obaveze  iz  čl. 
III.st..1., koju obavezu vozar ne može delegirati i prema tome ne 
potpada po ovu toč. čl.4. 2 
Vidi  : JAKAŠA, Sistem, III/2, str.78 br. 303 i str. 80  br. 
304. 
**************************************************************** 
 
     Čl.4 st.2(j)       
          HP            
j).      štrajkova  ili  općeg  otpuštanja  s 
posla  ili obustave odnosno ograničenja  rada 
iz bilo kojeg razloga, bilo da su  djelomični 
ili potpuni; 
 
I ovo se može svrstati pod pojam više sile 
 
 
Vidi čl. 4(2)(d). 
Treba  upozoriti da zapovjednik ne smije uploviti u  luku  u 
kojoj je upravo u toku jedan od izuzetih slučajeva iz ove  točke, 
jer neće imati pravo na pozivanje na taj izuzetak.3 
Inače ovaj je pojam dosta širok. 4 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str. 82. br. 305; JAKAŠA,  Sis- 
tem, III/1, str.211 i sl. br. 161, 162. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Trgovački sud, Marseille, 15.II.1963, Ste Knudsen et al. c/a  Cie 
Generale Transatlantique et al. 
Prijevoz  stvari morem - Viša sila - Lock-out -Brodar se ne  može 
pozivati  na  lock-out  kao višu silu ako  je  mogao  za  iskrcaj 
angažirati  drugog  slagača - Slagač koji  je  prisilno  otpustio 
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radnike,  a  koji  redovito obavlja poslove  za  jednog  brodara, 
primaocu direktno odgovara za naknadu štete koja je prouzrokovana 
zakašnjelim iskrcajem, radi lock-out-a. 
Bilješka B.J. (smatra da je stav prema brodaru  ispravan,ali 
da  nije prema slagaču, raspravlja o vanugovornoj odgovornosti  i 
ističe  dva stava - ukazuje i na presudu VPS SRH  od  14.XII.1963 
UPP XXI, 44). 
DMF 1964, 165; UPP XXII, 51. 
------------------------ 
Trgovački sud, Marseille, 10.X.1969, Union francaise de douane... 
c/a Cie parisienne de garantie et al. 
Šteta na teretu koju je prouzrokovala gamad - Štrajk u  luci 
iskrcaja - Šteta na robi od gamadi nije prirodno svojstvo robe  - 
Brodar ne odgovara za štetu koja je prouzrokovana zagađivanjem od 
gamadi  koja  je prešla iz drugog tereta koji je bio  smješten  u 
istom  skladištu blizu oštećenog tereta - Zagađenje  je  direktna 
posljedica  štrajka kad je brod zbog štrajka ležao u luci a u  to 
vrijeme  se teret zagađivao - Ako se ne može utvrditi  koliko  je 
tereta zagađeno na putovanju a koliko u luci za vrijeme  štrajka, 
tu činjenicu sud prosuđuje po svom slobodnom uvjerenju 
Bilješka B.J. 
DMF 1970, 566; UPP XI, 55. 
------------------------ 
Trgovački sud Marseille, 26.III.1971, Ets Ballester et Cie et al. 
c/a Cie de Navigation de l'Etoile blanche et al. 
Prisilno  otpuštanje radnika sa posla (lock-out)   -  Manjak 
tereta nastao krađom dok se teret nalazio na obali nije posljedi- 
ca prisilnog otpuštanja radnika s posla, premda je krađa  nastala 
u luci u kojoj jw teret iskrcan upravo zbog toga što je u ugoore- 
noj luci iskrcaja nije mogao biti iskrcan zbog lock-outa. 
Bilješka B.J. Nema nikakve dvojbe da je, promatrajući  stvar 
sa  stajališta objektivnog kauzaliteta, odnosna krađa  posljedica 
lock-outa u luci Marseille.Da nije u toj luci vladao lock-out  ne 
bi  bio  teret iskrcan u luci Saint Raphael gdje se  je  dogodila 
krađa i krađa se ne bi mogla tamo dogoditi. Radi se o, posebno  u 
osiguranju, poznatom problemu causa proxima i  causa remota.  Bez 
dvojbe  se  u ovom slučaju lock-outa radi o causa  remota.  Causa 
 
 
 
 
 
 
proxima je krađa..... 
UPP LIV, 59 
------------------------ 
Apelacioni   sud,  Aix,  25.V.1971,  Comptoire   langedocien   de 
transit...CLTM c/a Abitbol et al. 
Štrajk  u luci odredišta - Iskrcaj u drugoj pogodnoj luci  - 
Klauzula o ovlaštenju iskcaja u drugoj pogodnoj luci - Klauzula o 
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otklanjanju odgovornosti za štetu prije preuzimanja tereta  ispod 
čekrka i predaje ispod čekrka - Druga podogna luka je ona koja se 
nalazi u blizini luke odredišta a koja nije zahvaćena štrajkom  - 
U  ovom  slučaju odgovornost prestaje predajom  tereta   osobi  u 
drugoj luci - Upad radnika u skladište jest viša sila ako se  taj 
upad nije mogao spriječiti ni intervencijom žandarmerije. 
DMF 1971, 605; UPP LV, 49. 
------------------------ 
Okružni  sud, Genova, 31.VII.1959, Cornigliano c/a  American  Ex- 
oport Lines 
Štrajk u luci - Ovlaštenje brodara da teret iskrca u drugoj  luci 
- Liberty Clause. 
Brodar  je uslijed štrajka u luci iskrcaja iskrcao  teret  u 
drugoj  luci  - Napoli. Primalac tereta je tužio bodara.  Sud  je 
odbio tužbu. 
Bilješka   B.J.  "Što  se  tiče  štrajka  kao   i   dužnosti 
obavještavanja primaoca o nemogućnosti iskrcaja tereta, čini  nam 
se da je stajalište suda potpuno opravdano i logično.  Ovlaštenje 
brodaru da teret i bez prethodne opomene iskrca gdje hoće, ako mu 
to  nije moguće učiniti u ugovorenoj luci iskrcaja, još ni  danas 
nije  potpuno raščišćen. .........Da nije  u gornjim  slučajevima 
bila  unesen LIBERTY CLAUSE brodar bi morao dokazati da je   luka 
Napoli bila najbliža luka u kojoj se teret mogao  iskrcati......U 
novije doba se je ovim problemom imala prilike pozabaviti engles- 
ka  judikatura  povodom poznatog slučaja s brodom  CASPIANA,  kod 
kojeg je teret također zbog štrajka, umjesto u Londonu bio  iskr- 
can  u  Hamburgu....(LLLR, 1955, 2, str. 308)(sud  je  dao  pravo 
primaocu  i obavezao brodara) i apelaciona presuda  (LLLR,  1955, 
2,  str.  722),  (dala puno značenje klauzuli  LIBERTY  i  odbila 
tužbu, koji je stav potvrdila i Kuća Lordova (LLLR 1956, 2,  str. 
379)." 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st. (k)       
          HP            
                        
k).pobuna i gradjanskih nemira; 
 
I  ovo  se može svrstati pod pojam više sile.  Propis  treba 
povezati sa toč. (e). 
Poduna u engleskoj judikaturi je definirana kao: 
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""Riot" has special meaning in criminal law, namely at least 
three persons, with a common purpose and an intention 
to give mtual assistance, by force if necessary, 
against anyone opposing them in the execution of that 
common purpose, should  use force or vilence in and 
about the acomplishment of that purpose in such manner 
as to alarm at least one person of reasonable firmness 
and courage: Field v. Metropolitan Police Receiver 
/1907/ 2 K.B. 853. 5 
 
Vidi čl. 4(2)(d). 
Vidi Jakaša, Sistem, III/2  str. 73 br. 299. 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.2(l)       
          HP            
                        
 
l).spasavanja ili pokušaja spasavanja  života 
i dobara na moru; 
 
Spasavanje  skoro  uvijek  zahtjeva i  skretanje  broda.  HP 
govore o skretanju  u čl.4.(4). 
Skretanje radi spasavanja ili pokušaja spasavanja   zahtjeva 
analizu. 
"Razumno skretanje" takodjer zahtjeva da se razmotri.(vidi 
Čl.4.(4). 
Vozari skoro uvijek, stavljaju u teretnice posebnu  klauzulu 
kojom  si  pridržavaju pravo da mogu sa brodom  skretati.  Takova 
klauzula  mogla  bi se eventualno prihvatiti ako se misli  da  se 
odnosi  na  razumno skretanje, ali tada, niti ne  treba,  jer  HP 
dozvoljavaju razumno skretanje. Treba dakle smatrati da u princi- 
pu  takova klauzula nije potrebna, pa prema tome da  ne  vrijedi, 
pogotovo  ako bi njezina primjena išla na pogibelj imaoca  teret- 
nice a ne na uštrb vozara. 6 
U  vrijeme  donošenja HP nije postojala  obaveza  spasavanja 
imovine  (dobara) na moru. 7 Spasavanje imovine,  je  uobičajeno. 
Sporno  je u teoriji da li je opravdano da vlasnik  tereta  snosi 
štetu ako vozar spašava tudju imovinu. 8 
Smatra  se  da koraci poduzeti za spasavanje imovine  ne  bi 
smjeli  biti takovi da predstavljaju nerazuman rizik  za  gubitak 
ili oštećenje robe na brodu koji čini pokušaj spasavanja imovine. 
9 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str.str.83. br. 306. 
Vidi i čl. 4(4) 
**************************************************************** 
(1)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.767 : " ....the role  of  a 
shipper or goods owner is more extensive that .....three specific areas ( toč. 
(n), (o), (m).) 
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(2)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.768. 
 
 
 
 
 
 
(3)vidi Tetley, op.cit.str.446 i sl. 
 
(4)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.768 : " The present  excep- 
tion  is very wide, including both partial and general stoppage  or  restraint 
from whatever cause........it is submitted that a stoppage of work because  of 
a  bomb scare, or because of fear of disease.......would be within the  excep- 
tion.......There is equaliy no limitation on the identity of the persons whose 
stoppage   or   work   is   contemplated;   contrast   rule   2(a)   in   this 
respect......Indeed .....the exception might even cover the situation where  a 
vessel operating on aliner trade is delayed by strike of workers inland delay- 
ing  the  bringing forward of cargo, which delay then causes damage  to  cargo 
aleady  loaded: Smith & Service v. The Rosario Nitrate Co. /1893/ 2 Q.B.  323, 
aff. /1984/ 1 Q.B. 174." 
Str.  769  : "The general words of Art. IV. rule 2  "arising  or  resulting 
from" show clearly that if loss or damage is due to the aftermath of a  strike 
or  stoppage,  e.g. , congestion which would not otherwise have  occured,  the 
exception applies: see  Leonis Steamship Co. v. Joseph Rank (No.2.) /1908/  13 
Com.Cas. 161, affirmed at p. 295." 
 
(5)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.769. Vidi i za pojam  "civil 
commotions", "conspiracy", "turbulance", "tumult", "conspirancy"." 
Vidi  i   Spinney's (1948) v. Royal Insurance Co.,  /1980/ 1  Lloyd's  Rep. 
406. 
 
(6)Špehar, Odgovornost, str.183. 
 
(7)Jakaša,  Sistem,  III/2, str. 83: "Propis je odraz Haških pravila  koja  su 
donesena u vrijeme kada dužnost spašavanja imovine nije uopće bila diskutirana 
niti predviđena u bilo kojem internom zakonodavstvu. Treba dakle propis Haških 
pravila,  a u vezi s tim i našeg Zakona, tumačiti u skladu s  pravnim  stanjem 
koje je vrijedilo u vrijeme donašanja konvencije od 1924. 
 
(8)JAKAŠA, Sistem, III/2, str.83.br.306 :" .....postavlja se pitanje iz  kojih 
razloga  bi vlasnik tereta morao snositi štetu za djela koja je brodar  učinio 
odnosno pokušao učiniti u svoju vlastitu korist." 
 
(9)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.770. 
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     Čl.4 st.2(j)       
          HP            
                        
j).      štrajkova  ili  općeg  otpuštanja  s 
posla  ili obustave odnosno ograničenja  rada 
iz bilo kojeg razloga, bilo da su  djelomični 
ili potpuni; 
 
I ovo se može svrstati pod pojam više sile 
Vidi čl. 4(2)(d). 
Treba  upozoriti da zapovjednik ne smije uploviti u  luku  u 
kojoj je upravo u toku jedan od izuzetih slučajeva iz ove  točke, 
jer neće imati pravo na pozivanje na taj izuzetak.1 
Inače ovaj je pojam dosta širok. 2 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str. 82. br. 305; JAKAŠA,  Sis- 
tem, III/1, str.211 i sl. br. 161, 162. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Trgovački sud, Marseille, 15.II.1963, Ste Knudsen et al. c/a  Cie 
Generale Transatlantique et al. 
Prijevoz  stvari morem - Viša sila - Lock-out -Brodar se ne  može 
pozivati  na  lock-out  kao višu silu ako  je  mogao  za  iskrcaj 
angažirati  drugog  slagača - Slagač koji  je  prisilno  otpustio 
radnike,  a  koji  redovito obavlja poslove  za  jednog  brodara, 
primaocu direktno odgovara za naknadu štete koja je prouzrokovana 
zakašnjelim iskrcajem, radi lock-out-a. 
Bilješka B.J. (smatra da je stav prema brodaru  ispravan,ali 
da  nije prema slagaču, raspravlja o vanugovornoj odgovornosti  i 
ističe  dva stava - ukazuje i na presudu VPS SRH  od  14.XII.1963 
UPP XXI, 44). 
DMF 1964, 165; UPP XXII, 51. 
------------------------ 
Trgovački sud, Marseille, 10.X.1969, Union francaise de douane... 
c/a Cie parisienne de garantie et al. 
Šteta na teretu koju je prouzrokovala gamad - Štrajk u  luci 
iskrcaja - Šteta na robi od gamadi nije prirodno svojstvo robe  - 
Brodar ne odgovara za štetu koja je prouzrokovana zagađivanjem od 
gamadi  koja  je prešla iz drugog tereta koji je bio  smješten  u 
istom  skladištu blizu oštećenog tereta - Zagađenje  je  direktna 
posljedica  štrajka kad je brod zbog štrajka ležao u luci a u  to 
vrijeme  se teret zagađivao - Ako se ne može utvrditi  koliko  je 
tereta zagađeno na putovanju a koliko u luci za vrijeme  štrajka, 
tu činjenicu sud prosuđuje po svom slobodnom uvjerenju 
Bilješka B.J. 
DMF 1970, 566; UPP XI, 55. 
------------------------ 
Trgovački sud Marseille, 26.III.1971, Ets Ballester et Cie et al. 
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c/a Cie de Navigation de l'Etoile blanche et al. 
Prisilno  otpuštanje radnika sa posla (lock-out)   -  Manjak 
tereta nastao krađom dok se teret nalazio na obali nije posljedi- 
ca prisilnog otpuštanja radnika s posla, premda je krađa  nastala 
u luci u kojoj jw teret iskrcan upravo zbog toga što je u ugoore- 
noj luci iskrcaja nije mogao biti iskrcan zbog lock-outa. 
Bilješka B.J. Nema nikakve dvojbe da je, promatrajući  stvar 
sa  stajališta objektivnog kauzaliteta, odnosna krađa  posljedica 
lock-outa u luci Marseille.Da nije u toj luci vladao lock-out  ne 
bi  bio  teret iskrcan u luci Saint Raphael gdje se  je  dogodila 
krađa i krađa se ne bi mogla tamo dogoditi. Radi se o, posebno  u 
osiguranju, poznatom problemu causa proxima i  causa remota.  Bez 
dvojbe  se  u ovom slučaju lock-outa radi o causa  remota.  Causa 
proxima je krađa..... 
UPP LIV, 59 
------------------------ 
Apelacioni   sud,  Aix,  25.V.1971,  Comptoire   langedocien   de 
transit...CLTM c/a Abitbol et al. 
Štrajk  u luci odredišta - Iskrcaj u drugoj pogodnoj luci  - 
Klauzula o ovlaštenju iskcaja u drugoj pogodnoj luci - Klauzula o 
otklanjanju odgovornosti za štetu prije preuzimanja tereta  ispod 
čekrka i predaje ispod čekrka - Druga podogna luka je ona koja se 
nalazi u blizini luke odredišta a koja nije zahvaćena štrajkom  - 
U  ovom  slučaju odgovornost prestaje predajom  tereta   osobi  u 
drugoj luci - Upad radnika u skladište jest viša sila ako se  taj 
upad nije mogao spriječiti ni intervencijom žandarmerije. 
DMF 1971, 605; UPP LV, 49. 
------------------------ 
Okružni  sud, Genova, 31.VII.1959, Cornigliano c/a  American  Ex- 
oport Lines 
Štrajk u luci - Ovlaštenje brodara da teret iskrca u drugoj  luci 
- Liberty Clause. 
Brodar  je uslijed štrajka u luci iskrcaja iskrcao  teret  u 
drugoj  luci  - Napoli. Primalac tereta je tužio bodara.  Sud  je 
odbio tužbu. 
Bilješka   B.J.  "Što  se  tiče  štrajka  kao   i   dužnosti 
obavještavanja primaoca o nemogućnosti iskrcaja tereta, čini  nam 
se da je stajalište suda potpuno opravdano i logično.  Ovlaštenje 
brodaru da teret i bez prethodne opomene iskrca gdje hoće, ako mu 
to  nije moguće učiniti u ugovorenoj luci iskrcaja, još ni  danas 
nije  potpuno raščišćen. .........Da nije  u gornjim  slučajevima 
bila  unesen LIBERTY CLAUSE brodar bi morao dokazati da je   luka 
Napoli bila najbliža luka u kojoj se teret mogao  iskrcati......U 
novije doba se je ovim problemom imala prilike pozabaviti engles- 
ka  judikatura  povodom poznatog slučaja s brodom  CASPIANA,  kod 
kojeg je teret također zbog štrajka, umjesto u Londonu bio  iskr- 
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can  u  Hamburgu....(LLLR, 1955, 2, str. 308)(sud  je  dao  pravo 
primaocu  i obavezao brodara) i apelaciona presuda  (LLLR,  1955, 
2,  str.  722),  (dala puno značenje klauzuli  LIBERTY  i  odbila 
tužbu, koji je stav potvrdila i Kuća Lordova (LLLR 1956, 2,  str. 
379)." 
 
 
 
 
 
 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
(1)vidi Tetley, op.cit.str.446 i sl. 
 
(2)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.768 : " The present  excep- 
tion  is very wide, including both partial and general stoppage  or  restraint 
from whatever cause........it is submitted that a stoppage of work because  of 
a  bomb scare, or because of fear of disease.......would be within the  excep- 
tion.......There is equaliy no limitation on the identity of the persons whose 
stoppage   or   work   is   contemplated;   contrast   rule   2(a)   in   this 
respect......Indeed .....the exception might even cover the situation where  a 
vessel operating on aliner trade is delayed by strike of workers inland delay- 
ing  the  bringing forward of cargo, which delay then causes damage  to  cargo 
aleady  loaded: Smith & Service v. The Rosario Nitrate Co. /1893/ 2 Q.B.  323, 
aff. /1984/ 1 Q.B. 174." 
Str.  769  : "The general words of Art. IV. rule 2  "arising  or  resulting 
from" show clearly that if loss or damage is due to the aftermath of a  strike 
or  stoppage,  e.g. , congestion which would not otherwise have  occured,  the 
exception applies: see  Leonis Steamship Co. v. Joseph Rank (No.2.) /1908/  13 
Com.Cas. 161, affirmed at p. 295." 
 
 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st. (k)       
          HP            
                        
k).pobuna i gradjanskih nemira; 
 
 
I  ovo  se može svrstati pod pojam više sile.  Propis  treba 
povezati sa toč. (e). 
Poduna u engleskoj judikaturi je definirana kao: 
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""Riot" has special meaning in criminal law, namely at least 
three persons, with a common purpose and an intention 
to give mtual assistance, by force if necessary, 
against anyone opposing them in the execution of that 
common purpose, should  use force or vilence in and 
about the acomplishment of that purpose in such manner 
as to alarm at least one person of reasonable firmness 
and courage: Field v. Metropolitan Police Receiver 
/1907/ 2 K.B. 853. 1 
 
Vidi čl. 4(2)(d). 
 
Vidi Jakaša, Sistem, III/2  str. 73 br. 299. 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.769. Vidi i za pojam  "civil 
commotions", "conspiracy", "turbulance", "tumult", "conspirancy"." 
Vidi  i   Spinney's (1948) v. Royal Insurance Co.,  /1980/ 1  Lloyd's  Rep. 
406. 
 
 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.2(l)       
          HP            
                        
 
 
l).spasavanja ili pokušaja spasavanja  života 
i dobara na moru; 
 
Spasavanje  skoro  uvijek  zahtjeva i  skretanje  broda.  HP 
govore o skretanju  u čl.4.(4). 
Skretanje radi spasavanja ili pokušaja spasavanja   zahtjeva 
analizu. 
"Razumno skretanje" takodjer zahtjeva da se razmotri.(vidi 
Čl.4.(4). 
Vozari skoro uvijek, stavljaju u teretnice posebnu  klauzulu 
kojom  si  pridržavaju pravo da mogu sa brodom  skretati.  Takova 
klauzula  mogla  bi se eventualno prihvatiti ako se misli  da  se 
odnosi  na  razumno skretanje, ali tada, niti ne  treba,  jer  HP 
dozvoljavaju razumno skretanje. Treba dakle smatrati da u princi- 
pu  takova klauzula nije potrebna, pa prema tome da  ne  vrijedi, 
pogotovo  ako bi njezina primjena išla na pogibelj imaoca  teret- 
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nice a ne na uštrb vozara. 1 
U  vrijeme  donošenja HP nije postojala  obaveza  spasavanja 
imovine  (dobara) na moru. 2 Spasavanje imovine,  je  uobičajeno. 
Sporno  je u teoriji da li je opravdano da vlasnik  tereta  snosi 
štetu ako vozar spašava tudju imovinu. 3 
Smatra  se  da koraci poduzeti za spasavanje imovine  ne  bi 
smjeli  biti takovi da predstavljaju nerazuman rizik  za  gubitak 
ili oštećenje robe na brodu koji čini pokušaj spasavanja imovine. 
4 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str.str.83. br. 306. 
Vidi i čl. 4(4) 
 
**************************************************************** 
(1)Špehar, Odgovornost, str.183. 
 
(2)Jakaša,  Sistem,  III/2, str. 83: "Propis je odraz Haških pravila  koja  su 
donesena u vrijeme kada dužnost spašavanja imovine nije uopće bila diskutirana 
niti predviđena u bilo kojem internom zakonodavstvu. Treba dakle propis Haških 
pravila,  a u vezi s tim i našeg Zakona, tumačiti u skladu s  pravnim  stanjem 
koje je vrijedilo u vrijeme donašanja konvencije od 1924. 
 
(3)JAKAŠA, Sistem, III/2, str.83.br.306 :" .....postavlja se pitanje iz  kojih 
razloga  bi vlasnik tereta morao snositi štetu za djela koja je brodar  učinio 
odnosno pokušao učiniti u svoju vlastitu korist." 
 
(4)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.770. 
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Čl.4 st.2(m)       
          HP            
                        
 
 
m).umanjenja u zapremini ili težini i  drugog 
gubitka  odnosno oštećenja  nastalih  uslijed 
skrivene  mane, posebne prirode ili  vlastite 
mane robe; 
 
 
Upozoruje  se da se smatra da engleski  prijevod  francuskog 
originala nije sasvim u redu. 
Navedeni su: 
umanjenje u zapremini         skrivena mana 
umanjenja u težini            posebna priroda 
drugi gubitak                 vlastita mana 
--- 
Ovamo spada i kalo. 1 
Vlastita  mana je takova mana koja je urodjena ili  prirodna 
ili normalna kvaliteta robe. 2 
Skrivena mana je nešto što  je skriveno i pokvareno u  tere- 
tu,  koje  se obično tamo ne nalazi iako roba može  imati  takovu 
sklonost.3 
Skrivena  mana  je  takodjer bolje  poznata  krcatelju  nego 
brodaru. 
 
Sudovi su razmatrali i koje činjenice imaju veze sa  skrive- 
nom manom. 4 
U Engleskim presedanima smatra se definicija Lord  Diplocka, 
u predmetu Soya G.m.b.H v. White 5, kao vrlo dobra definicija  za 
"inherent vice". 
Gubici  navedeni  pod m). ne mogu se  unaprijed  odrediti  u 
postotku,  jer  ovise  o konkretnim  prilikama.  Praksa  medjutim 
ukazuje na odredjene postotke, koji se mogu uzimati kao  vodilje. 
Sve  to ovisi i o sve modernijim brodovima i sredstvima  koja  se 
koriste, kao i o metodama čuvanja. 
Smatra  se da neprecizno mjerenje ( na pr. govori se o  0,5% 
kod tekučih tereta) ne potpada pod m)., osim ako se dokaže da  je 
to vlastita mana robe, kako se to predvidja pod m.). 
Jasno je da stranke mogu sporazumno odrediti takav postotak 
ali  tada  to  nije  ono što se navodi pod  m).  već  to  postaje 
trgovački  princip (takav je katkada na pr. spomenutih  0,5%  kod 
tekućih tereta sirovog zemnog ulja). 
Postoji razlika sa propisom čl. 4(2)p. 
U sistemima gdje postoji "estoppel", isti  kod vlastite mane 
tereta  ne dolazi do primjene , jer od vozara se traži  da  uloži 
pažnju  u pogledu vanjskog stanja tereta i može  dokazivati  izu- 
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zetke kada isti nisu bili vidljivi kod ukrcaja. 
U principu krcatelj je bolje obavješten o vrsti tereta  nego 
vozar pa je teret dokaza na krcatelju. 
Kod kontejnera jasno proizlazi da ako je kontejner pakovan i 
zatvoren  od strane krcatelja, vozar nema mogućnosti da  pregleda 
teret niti u pogledu ovakovih mana. 
Zapravo to je razlog koji isključuje odgovornost vozara i po 
općim načelima o odgovornosti za receptum.6 
Ističe  se da obrana odn. pozivanje na iznimke,  treba  biti 
povezano sa razmatranjem obaveze  čuvanja tereta (čl. 3(2)).7 
Kalo  je  razmatran  od strane sudova, pa su  sudovi  čak  i 
smatrali da postoje neki uobičajeni kalo za određene proizvode.8 
Bilo  je pokušaja da se skrivenom manom smatra i  nedovoljno 
pakovanje, međutim za pakovanje vidi čl. 4(2)(n). Važna je razli- 
ka u teretu dokazivanja između (m) i (n) jer u slučaju (n)  vozar 
ima  teškoće da dokazuje protivno od izdate čiste teretnice,  dok 
to nije slučaj kod prirođene ili skrivene mane. 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str.90 i sl. br. 309, 310. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH IV-Sl-1310/1970 od 5.XI.1970 
Šteta  prouzročena  na jako pokvarljvom teretu - Ako  je  na 
brodu pokvaren samo jedan dio istovrsnog lako pokvarljivog tereta 
smatra se da je kvar posljedica prirodnog svojstva robe, za  koju 
brodar  ne  odgovara - Da bi brodar bio  odgovoran,  tužitelj  bi 
morao  dokazati da je brodar za tu štetu kriv tj. da je  oštećeni 
teret  na brodu prevezen pod nepovljnijim uslovima od onoga  koji 
nije oštećen 
UPP L,36 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-444/71 od 10.XI.1972 
Otpad  kore od drveta - Brodar ne odgovara za manjak  drveta 
ako  se  utvrdi da je manjak nastao ljuštenjem kore  s  drveta  - 
Primalac  je  na zahtjev dužan očistiti brod od  oljuštene  drvne 
kore. 
UPP LVIII, 43. 
------------------------ 
VPS SRH III-Pž-1246/79 od 18.XII.1979 
Šteta prouzročena pokvarljivom teretu - Fumigacija tereta  - 
Brodar mora postupati  s teretom profesionalnom stručnom  pažnjom 
u  svrhu otklanjanja štete i bez upozorenja krcatelja -  Koje  su 
mjere potrebne za očuvanje tereta mjerodavni su običaji u prometu 
- To isto vrijedi i za fumigaciju. 
UPP LXXXIX, 34. 
------------------------ 
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Apelacioni sud Rouen, 28.X.1961, Cie. d'assurances generales  c/a 
Ste Chastellain & Cie. et al. 
Prirodno svojstvo robe - Pretpostavlja se da je šteta nasta- 
la prirodnim svojstvom robe ako tužitelj ne može dokazati krivnju 
brodara ili njegovih ljudi u manipuliranju s teretom. 
 
 
 
 
 
 
DMF 1962, 531; UPP XVI 53. 
------------------------ 
 
Trgovački sud Le Havre, 28.I.1964, Ste A. Ravate c/a Nouvelle Cie 
Havraise NCCHAP. 
Lako  lomljiv teret bez ambalaže - Klauzula u teretnici  umetnuta 
žigom  - Brodar ne odgovara za štetu koju pretrpi  lako  lomljivi 
teret bez ambalaže, ako se utvrdi da je teret bio pravilno složen 
i   je šteta posljedica prirodnog svojstva robe - Pod uvjetom  da 
je roba pravilno složena, treba pretpostavljati da je lom  nastao 
prirodnim  svojstvom  tereta,  ako se  radi  o  velikom  postotku 
oštećenja  -  Pravovaljana je klauzula u teretnici  kojom  brodar 
otklanja  svoju odgovornost za štetu na lako lomljivoj robi  koja 
je predana bez ambalaže. 
DMF 1965, 47; UPP XXV, 73. 
------------------------ 
Kasacioni sud Francuske, 16.VII.1964, Ste Anonyme des Ets Charles 
Peyrissac et al. c/a Ste Navale Delmas-Vieljeux. 
Transportni  kalo  -  Ako se šteta na teretu  kreće  u  granicama 
transportnog kala, brodar ne mora dokazivati uzrok manjka. 
Bilješka  B.J.:  .....Premda se pod  kalom  redovito  shvaća 
manjak tereta, u gornjem slučaju, čini nam se, potpuno  opravdano 
Kasacija je pod taj pojam podvrgla i oštećenje..... 
DMF 1964, 715; UPP XXV, 68. 
------------------------ 
 
Apelacioni sud Rouen, 26.II.1965, Cie La Marine Merchande et  al. 
c/a yapovjednika broda SANTA ELENA et al. 
Vlastito  svojstvo  robe - O vlastitom  svojstvu  robe  radi 
se...kad  šteta bude prouzrokovana prirodom i stanjem tereta  što 
ga čini nesposobnim da izdrži nepogode i rizike kojima je podvrg- 
nut  tokom putovanja - ....kad nemože izdržati velike  razlike  u 
temperaturi  koje su nastale tokom putovanja, a koje  su  trajale 
nekoliko  sedmica  -  Brodar se oslobađa...kada dokaže  da  je  s 
teretom pravilno postupao. 
DMF 1966, 153;UPP XXX,47. 
------------------------ 
Kasacioni  sud Francuske, 2.III.1965, Cie Rhone Mediteranee &  29 
osiguratelja c)a Nouvelle Cie. Havraise ..... 
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Kad sud utvrdi da je šteta nastala prirodnim svojstvom robe, 
nije potrebno da se upušta u ispitivanje da li je brodar u teret- 
nicu unio klauzulu o stanju tereta. 
DMF 1965, 360; UPP XXVII, 52. 
------------------------ 
Kasacioni sud Francuske, 30.III.1965, Ste Navale  Delmas-Vieljeux 
c/a Ste des anciens Ets. Peryssac. 
Prirodno svojstvo robe - Nedostatak ambalaže - Bodar ne može 
prebaciti teret dokaza o vlastitoj krivnji na korisnika prijevoza 
navodom  da je šteta prouzrokovana prirodnim svojstvom robe,  ako 
to nije dokazao - na ovo ne utječe niti okolnost da je u teretni- 
cu unesena klauzula da roba nema ambalaže. 
 
 
 
 
 
 
Bilješka  B.J. : " I  u našem pravu, koje se, jednako kao  i 
francusko, temelji na HP 1924, brodar kod izuzetih slučajeva,  da 
bi  prebacio  teret dokaza o vlastitoj  krivnji  odnosno  krivnji 
svojih ljudi, mora dokazati uzročnu vezu između izuzetog  slučaja 
i  štete.........iz okolnosti koje budu sudu stajale na  raspola- 
ganju,  sud  će  odlučiti da li je  brodar  uzročnu  vezu  između 
događaja i štete dokazao ili ju je samo učinio vjerojatnom." 
DMF 1965, 482; UPP XXVII, 54. 
------------------------ 
Kasacioni sud Francuske, 3.XI.1965, Anciens Ets. Charles  Peyris- 
sac et Cie......c/a zapovjednik broda FLORA MARSANO........ 
Vlastita mana robe - Brodar ne odgovara za štetu nastalu  na 
lako  pokvarljivom  teretu, ako je ukrcaj  odobrilo  poduzeće  za 
pregled robe koje je radilo po nalogu krcatelja,  ako je u  post- 
upku utvrđeno da su rashladni uređaji broda dobro radili i da  je 
posada s njima stručno postupala. 
DMF 1966, 80; UPP XXIX, 68 
------------------------ 
Apelacioni  sud,Montpellier, 2.XII.1965, Cie  Metropolitaine  des 
viandes SARL c/a Cie La Novelle France Navigation ez al. 
Prirodno  svojstvo  robe - Vlastita mana -  Pregled  robe  u 
skladištu  broda - Brodar za štetu odgovara, ako ne dokaže da  je 
šteta  posljedica  prirodnog  svojstva robe -  Činjenica  što  je 
brodar izdao čistu teretnicu ne sprečava ga da dokaže da je  roba 
prilikom  ukrcaja bila pokvarena - Za oslobođenje odgovornosti  u 
ovom  pogledu dovoljna je i  sama pretpostavka - Kad se  ustanovi 
da  je u istom skladištu broda, i na istom putovanju, samo  jedan 
dio  tereta  pokvaren,  smatra se da je taj  teret  u  pokvarenom 
stanju bio ukrcan na brod. 
Bilješka  B.J. U našem pravu sama pretpostavka da  je  šteta 
prourokovana  prirodnim svojstvom  robe ne bi se mogla  zastupati 
kao razlog za ekskulpaciju. 
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Nije jasno na osnovu čega sud smatra da brodar može  dokazi- 
vati  pokvareno  stanje robe, ako je izdao  čistu  teretnicu.  To 
pravo doduše ima po HP, ali sudovi nerado to dozvoljavaju ako  je 
teretnica prešla u ruke trećega. 
DMF 1966, 536; UPP XXXII, 53. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Rennes, 19.XII.1966, Armement  Van  Nievelt...et 
al. c/a MEIGNEN 
Vlastita mana robe - Brodar nije odgovoran za štetu prouzro- 
kovanu vlastitom manom robe i ako u tom pogledu nije u  teretnicu 
unio  nikakvu opasku - Radi se o vladtitoj mani robe kad roba  ne 
može  izdržati teškoće i rizike putovanja vodeći računa o  atmos- 
ferskim  prilikama,  a  posebno o jakoj  vrućini  kojoj  je  roba 
izložena  tokom putovanja -  Da bi se brodar mogao   pozivati  na 
vlastitu  manu  robe, potrebno je da dokaže da nije  bio  kriv  u 
manipuliranju robom. 
DMF 1967, 482; UPP XXXV, 50 
------------------------ 
Trgovački sud, Sete, 21.III.1967, Cies d'assurances La  Nationale 
 
 
 
 
 
 
et al. c/a Lary 
Manjak  tereta  - Prijevozni kalo -  Obijesno  parničenje  - 
Prijevozni kalo priznaje se prema običajima luke iskrcaja. 
DMF 1967, 687; UPP XXXVI, 66. 
------------------------ 
Trgovački  sud, Marseille, 11.IV.1967, Osiguratelji c/a  Armement 
Giannoni Rastit  et al. 
Ambalaža - Vreće kao ambalaža - Transportni kalo za sumporni 
sublimat -Iako je u prometu uobičajeno  da se za prijevoz sumpor- 
nog  sublimata upotrebljavaju papirnate vreće, ipak treba  voditi 
računa i o činjenici da su ove vreće manje otporne od jutenih, pa 
treba uzeti u obzir i kalo koji nastaje deranjem papirnatih vreća 
- Transportni kalo za sumporni sublimat u vrećama iznosi 1 % 
DMF 1968, 222; UPP XXXIX, 53 
------------------------ 
Apelacioni  sud Rouen, 15.V.1967, Nouvelle Cie havraise  (NOCHAP) 
c/a The Indemnity Ins. Co. et al. 
Manjak  tereta - Stanje ambalaže - Papirnate vreće  smatraju 
se kao pogodne za prijevoz mlijeka u prahu - Ako se utvrdi da  su 
vreće poderane vanjskim utjecajem, brodar nema pravo pozivati  se 
na  transportni  kalo - Pretpostavlja se da vreće  nisu  poderane 
radi  svoje  krhkosti, ako je u odnosu na  sveukupan  broj  vreća 
jedan relativno mali njihov dio oštećen. 
DMF 1968, 524; UPP XL, 43 
------------------------ 
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Trgovački  sud Le Havre, 14.V.1968, Cie La Nationale et  al.  c/a 
Ste normande de transport 
Prijevoz vina - Transportni kalo vina 
Bilješka B.J. a). Ugovor o prijevozu i ugovor o najmu brods- 
kih   skladišta,   b).čista  teretnica  -   protudokaz   brodara, 
c).....brodar ne odgovara za štete nastale tokom operacija  iskr- 
cavanja koje vrši sam primalac. 
DMF 1969, 232; UPP XLII, 54. 
------------------------ 
Trgovački sud, Marseille, 10.X.1969, Union francaise de douane... 
c/a Cie parisienne de garantie et al. 
Šteta na teretu koje je prouzrokovala gamad - Štrajk u  luci 
iskrcaja - Šteta na robi od gamadi nije prirodno svojstvo robe  - 
Brodar ne odgovara za štetu koja je prouzrokovana zagađivanjem od 
gamadi  koja  je prešla iz drugog tereta koji je bio  smješten  u 
istom  skladištu blizu oštećenog tereta - Zagađenje  je  direktna 
posljedica  štrajka kad je brod zbog štrajka ležao uluci a  u  to 
vrijeme  se teret zagađivao - Ako se ne može utvrditi  koliko  je 
tereta zagađeno na putovanju a koliko u luci za vrijeme  štrajka, 
tu činjenicu sud prosuđuje po svom slobodnom uvjerenju 
Bilješka B.J. 
DMF 1970, 566; UPP XI, 55. 
------------------------ 
Apelacioni  sud Bordeaux, 19.I.1972, Capitaine STOLT  SAGONA  c/a 
Ste industrielle... (SIPAPEC). 
Klauzula  u teretnici da je nepoznat kvalitet i kvantitet  - 
 
 
 
 
 
 
Dokaz  da  je šteta posljedica vlastite mane robe -  Brodar  nije 
dokazao  vlastitu  manu robe, pozivajući se na okolnost da  je  u 
istom skladištu pod istim okolnostima bila ukrcana druga  partija 
iste  vrsti  robe  koja je došla na odredište  neoštećena  -  Kad 
brodar unese opasku da mu je nepoznat kvalitet i kvantitet  tere- 
ta,  time je na protivnu stranku prebacio teret dokaza o  tome  u 
kakvom je stanju i količini brodar primio teret na prijevoz. 
Bilješka B.J. " Po prirodi same stvari brodar će dokazati da 
je  šteta posljedica prirodnog svojstva ili vlastite  mane  robe, 
ako dokaže da roba tokom putovanja nije bila izložena izvanrednim 
rizicima  prijevoza. Dokazuje se objektivna činjenica bez  obzira 
na krivnju, tj. obraćanje dužne pažnje brodara ili osoba za  koje 
on odgovara. Čini se da nije opravdano stajalište suda da  brodar 
nije dokazaoo da je šteta prouzrokovana prirodnim svojstvima  ili 
vlastitom manom robe....... 
DMF 1972, 349;UPP,LVI ,59 
------------------------ 
Apelacioni  sud Paris, 11.II.1972, Cie des Messageries  maritimes 
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c/a Ste Volynex et al. 
Prijevoz  tereta u brodskim hladnjačama - Prirodno  svojstvo 
robe  - Smrznuta i duboko smrznuta roba - Krcateljeva  krivnja  - 
Ako  krcatelj  za  duboko smrznutu robu izjavi  da  je  smrznuta, 
brodar  ne  odgovara za štetu.....iz razloga što  je  u  brodskoj 
hladnjači  održavana temperatura oko -10řC, a ne oko -18řC,  koja 
temperatura odgovara duboko smrznutoj robi - Pod ovom pretpostav- 
kom  uzrok  šteti je dijelom prirodno svojstvo  robe,  a  dijelom 
krcateljeva krivnja. 
Bilješka B.J....čini nam se da je šteta isključiva posljedi- 
ca krcateljeve krivnje, a ne i prirodnog svojstva robe...... 
DMF 1972, 353; UPP LVI, 62 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Douai, 19.X.1973, Cie des Messageries  maritimes 
et al. c/a Ste Peche et Froid et al. 
Brodar  koji se specijalno bavi prijevozOm smrznute  robe  - 
Značenje  : smrznuto i duboko  smrznuto - Značenje riječi  FROZEN 
Prijevoz  pokvarljive robe u hladnjačama - Brodar  odgovara  zbog 
nepridržavanja propisane niske temperasture - Kad je u  teretnici 
navedeno  da  je teret FROZEN , specijalizirani  brodar  se  mora 
interesirati da li je teret smrznut ili duboko smrznut -  Ukoliko 
tako ne postupi, odgovara za štetu - Duboko smrznuta roba zahtje- 
va temperaturu od -18 C. 
DMF 1974, 94 : UPP LXI, 70. 
------------------------ 
Francuski kasacioni sud,  27.V.1975, ie des Messageies  maritimes 
i Zap. ss. MARQUISIEN c/a Ste Peche et Froid et al. 
Prijevoz  lako pokvarljive robe - Odgovornost brodara -  Ako 
se  brodar  poziva na izuzeti slučaj iz Konvencije  o  teretnici, 
mora dokazati da je taj slučaj prouzrokovao štetu - Oznaka FROZEN 
označava i duboko smrznute proizvode pa je brodar dužan prevoziti 
je na temeperaturi nižoj od - 18 C. 
DMF 1975, 599 ; UPP LXX, 63. 
 
 
 
 
 
 
------------------------ 
Cour de Cassation (Ch. Com.) 24.2.1981 
Ste  Charentes Sanders c. Capitaine du  navire  "Khair-Eddin",DMF 
1982 str. 74, str. 174 pod br. 80 
 
Vice propre de la marchandise. Exoneration de la responsabi- 
lite du transporteur. 
Lorsque  l'avarie subie par la marchandise trouve  sa  cause 
dans un vice propre de la marchandise, dont le capitaine  n'avait 
pas  connaissance,  la survenance  d'evenements  posterieeurs  de 
nature  a  prolonger  le voyage ne peut etre  retenue  comme  une 
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circonstance suscetible de faire echec a l'exoneration  resultant 
des termes de la loi ou meme d'en diminiuer la portee. 
(vidi i Rodiere, Traite T.II, Nos. 634 et s.) 
------------------------- 
Okružni sud Napoli, 14.VI.1965, Sorveglianza SIPA c/a Ditta Carlo 
Genovese 
Vlastita  mana robe - Šteta nastala vlastitom manom robe  je 
samo ona koja je posljedica unutarnje greške normalnih  svojstava 
robe,  ili  je nastala promjenom prirodnih  svojstava  robe,  pod 
uvjetom da šteta nije nastala u cijelosti ili djelomično brodaro- 
vom  krivnjom  - Vlažnost kukuruza od 13,25 % premda je  veća  od 
normalne,  ipak se ne može smatrati unutarnjom manom  robe,  nego 
njenim normalnim stanjem koje se može kontrolirati 
Dir.Mar. 1966, 72; UPP XXXII, 66 
------------------------ 
Apelacioni sud Napoli, 29.III.1968, Ditta Luigi  Pittaluga-Vapori 
c/a S.p.A. Sorveglianza 
Prirodna  svojstva robe - Dužnost brodara da se tokom  puto- 
vanja  brine  za teret - Iz okolnosti da je jedan teret  koji  je 
ukrcan  u čitav brod pokvaren samo u jednom skladištu,  proizlazi 
da  šteta nije uzrokovana prirodnim svojstvom te robe. Brodar  da 
bi  se  oslobodio  odgovornosti mora dokazati i to  da  se  tokom 
čitavog putovanja ulagala dužna pažnja za očuvanje tereta 
Bilješka B.J. ..b). Sposobnost broda za očuvanje tereta  kao 
razlog  za oslobođenje od odgovornosti. ...brodar....potrebno  je 
da  dokaže  da je šteta posljedica nesposobnosti brod.  Pod  ovom 
pretpostavkom  bio  bi oslobođen....kad bi dokazao da  je  uložio 
dužnu  pažnju  u  svrhu osposobljenja broda.  ....sud  je  stekao 
uvjerenje  da  šteta nije posljedica nesposobnosti broda,  pa  je 
brodar  bio  dužan dokazati da je tokom  putovanja  ulagao  dužnu 
pažnju  da se teret očuva od kvara.........šteta je  nastala  jer 
skladište br.3. nije bilo dobro izolirano....slijedi da je  šteti 
pridonijela  i nesposobnost broda za očuvanje tereta. ....sud  je 
proglasio brodara odgovornim. Iz ovoga se dade zaključiti da  sud 
smatra  da  se brodar ne može pozivati na nesposobnost  broda  za 
očuvanje  tereta, kao razlog za svoju ekskulpaciju, ako se  šteta 
mogla izbjeći potrebnom brigom za teret. Čini nam se da je i  ovo 
stajalište prihvatljivo. 
Dir.Mar. 1968, 385; UPP XLIII, 62 
------------------------ 
 
 
 
 
 
 
Okružni  sud Napoli, 27.V.1968, SNC Rocco G. e figli c/a  Agenzia 
marittima C. Tomasos 
Sposobnost  broda  za  plovidbu - Prijevoz  i  "noleggio"  - 
Ukoliko  zapovjednik  ne navede da je teretnicu  potpisao  u  ime 
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određene  osobe  različite od brodara, treba smatrati  da  ju  je 
potpisao  u  ime brodara - Ovo vrijedi i u slučaju da  je  brodar 
sklopio ugovor o "noleggio" i uzimalac broda u "noleggio" nastupa 
kao  vozar  - Da li se brodar, koji je ugovorom o  noleggiu  pre- 
pustio poslovanje brodom trećoj osobi, u ugovoru sa  naručiteljem 
prijevoza  stvari obavezao kao vozar, treba prosuditi  na  osnovi 
obaveza koje je u tom ugovoru brodar preuzeo prema naručitelju  - 
Da bi se brodar oslobodio dužnosti naknade štete pozivom na prir- 
odno svojstvo robe, potrebno je da dokaže da je za vrijeme  puto- 
vanja  poduzimao  odgovarajuće  mjere radi  otklanjanja  štete  - 
Vlastita mana robe predstavlja patološke uvjete koji prizlaze  iz 
same  prirode robe ili izmjenom njenih prirodnih svojstava, a  za 
koju izmjenu brodar nije kriv -  Pod sposobnošću broda za plovid- 
bu  ne obuhvaća se samo sposobnost za izvršenje putovanja, već  i 
sposobnost  za očuvanje tereta - Sposobnost za plovidbu ne  proc- 
jenjuje se apstraktno već konkretno, uzimajući u obzir  putovanje 
koje brod mora obaviti i teret koji mora prevesti  Brod mora biti 
sposoban odoljeti predviđenim opasnostima nevremena...- (Činjeni- 
ca)  da je naručitelj izabrao jedan određeni brod....ne  oslobađa 
brodara obaveze u pogledu sposobnosti broda za plovidbu -  Brodar 
je  pod ovom pretpostavkom dužan ili odbiti  zaključenje  ugovora 
ili  naručitelja  upoznati s nesposobnošću broda tako da  on  tj. 
naručilac  preuzme na sebe rizik za eventualne štete zbog  nespo- 
sobnosti  broda - Vlažnost kukuruza od 14 % predstavlja  normalnu 
vlažnost. 
Bilješka B.J. 
Dir.Mar. 1968, 414 ; UPP XLIV, 70 
------------------------ 
Prvostepeni  sud  Škotske  16.VI.1964.,  Apelacioni  sud  Škotske 
23.III.1965. "MALTASIAN" 
Vlastita mana tereta - .....-Ako se radi o neobičnom  teretu 
koji zahtjeva posebnu pažnju, dužnost je krcatelja da od  brodara 
traži poduzimanje posebnih mjera u svrhu očuvanja tereta. 
Bilješka  E.P.  : Raspodjela tereta dokaza  između  primaoca 
tereta  i brodara kod izuzetih slučajeva. 
LLLR, 1965, 2, str. 37; UPP XXVII, 42. 
------------------------ 
Kuća  Lordova, 22.VI.1966, Albacora SRL c/a Westcott  /  Laurance 
Line, Ltd. 
Lako  pokvarljiv  teret  -  Vlastita  mana  tereta  -Izuzeti 
slučajevi - Krcatelj je dužan bolje poznavati svojstva robe  koju 
predaje  na prijevoz nego brodar - Brodar nije  dužan  poduzimati 
posebne  mjere za očuvanje tereta ako na to nije bio  upozoren  - 
Ako krcatelj predaje robu za čije očuvanje je potrebno održavanje 
niske  temperature tokom prijevoza na brod koji  nema  rashladnih 
uređaja,  brodar  ne  odgovara  za štetu  nastalu  na  robi  zbog 
neodržavanja  potrebne  temperature.  Po  engleskom  pravu   nije 
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konačno zauzeto stajalište da li brodar, kada dokaže uzročnu vezu 
između  izuzetog slučaja i štete, mora dokazivati i  nepostojanje 
krivnje za koju odgovara. 
Bilješka E.P. 
LLLR 1966,2, 53UPP XXXII,45. 
------------------------ 
Hanzeatski apelacioni sud, Hamburg, 25.II.1965. 
Primalac  mora dokazati da je šteta na teretu nastala  tokom 
prijevoza - Miris hlađene robe nije vidljiva mana - O nevidljivoj 
mani se radi kad se mana prilikom preuzimanja nije mogla  ustano- 
viti uobičajemi ispitivanjem - Uobičajeno ispitivanje ne obuhvaća 
pregled putem vještaka - Broda je dužan dokazati uzrok štete koju 
upotrebom dužne pažnje nije mogao otkloniti. 
Bilješka  E.P. (odnosi se na pravovremeni  pismeni  prigovor 
zbog oštećenja ili manjka tereta). 
Hansa 1965, 1788; UPP XXVIII, 67. 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
(1)Engleski tekst koristi izraz "wastage through the transport", a koristi  se 
katkada i francuska riječ "freint de route". 
 
(2)Cook   et  al.   Voyage  Charters,,London  1993,  str.770  :   "   Inherent 
vice........means  the risk of deterioration of the goods shipped as a  result 
of  their natural behaviour in the ordinary course of the contemplated  voyage 
without the intervention of any fortuitous external event or casualty....." 
Soya GmbH v. White , /1983/ 1 Lloyd's Rep. 122 by Lord Diplock at p. 126. 
Str. 771:" The fact that the carrier has particular knowledge of the inher- 
ent  vice at the time of receipt into his custody does notof  itself   deprive 
him  of his right to rely on that vise as a defence:  Gould v.  South  Eastern 
and Chatham Railway , /1920/ 2 K.B. 186. 
Međutim ovaj opći stav je podložan barem dvim pretpostavkama: Ako vozar zna 
za  mane, mora postupati sa naročitom pažnjom kod prijevoza i poduzeti  takove 
mjere  da  se razumno može očekivati da će prijevoz biti izvršen u  redu,  bez 
posljedica  za robu. i drugo vozarev postupak ne smije biti takav da bi  prema 
engleskom pravu dožau u situaciju "estoppel-a". 
 
(3)Vrhovni  sud  SAD  dao je slijedeću  definiciju:"...any  existing  defects, 
diseases,  decay or inherent nature of the  commodity which will cause  it  to 
deteriorate  with  lapse of time" (Missouri Pacific Railroad Co. v.  Elmore  & 
Stahl, 377 U.S. 134 at pp. 138-39 (1964). 
 
(4)     Bale gume kod iskrcaja nađene stisnute i oštećene. Slaganje je bilo 
nađeno  u redu i šteta je pripisana karakteristikama gume i  načinu  pakovanja 
prije  krcanja. - Silversandal 26 F. Supp. 61, 1938 AMC 1489 (S.D.  N.Y.1938), 
potvrćeno F.2d 60, 1940 AMC 731 )2 Cir. 1940) 
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Luk - nesposoban za dugačak prijevoz na kraju sezone kroz tropsku klimu  iz 
Melbourne za Vancouver, Vozar je dokazao normalno slaganje i brigu i oslobođem 
je odgovornosti.Eastwest Produce Co. v. S.S. Nordnes, /1956/ Ex. C.R. 328 
Jaka rđa (heavy flaky rust) za razliku od slabe atmosferske rđe. Dužnost je 
vozara  da dokaže da je do jake rđe došlo bez njegove krivnje jer jaka rđa  ne 
 
 
 
 
 
 
dolazi  pod  čl. 4(2)(m).- Tokio M. & F. Ins. Co. v. Retla S.S. Co.  /1970/  2 
Lloyd's Rep. 91 at p. 96. 
Slaba atmosferska rđa - je urođena mana - Sea Star - 461 F.2d 1009 1972 AMC 
1440 (2 Cir. 1972). 
Žitne klice (wheat germ) u vrećama slagane zajedno sa daskama Douglas fir - 
"Čini  se  da   se ne može smatrati kao prirodno svojstvo  ili  skrivena  mana 
tereta  da isti ne može sigurno biti prrvožen  sa drugim teretom, sa kojim  se 
ne bi smio slagati" - Hovis, Ltd. v. United British S.S. Co. Ltd. - /1937/  57 
Ll.L.Rep. 117 at p. 119 
Čelične  šipke  u snopovima od po  1. tone, dužine 30 stopa  bile  su  malo 
savinute,  zarezani  i  ogrebeni od povezivanja. Suđeno  da  su  takova  manja 
oštećenja neizbježna kod manipuliranja i da je nerazumno očekivati da se  tako 
dugački snopovi šipaka mogu manipulirati bez doticanja sa rubovima i  stranama 
grotala.  - Copco Steel & Eng. Co. v. S.S. Alwaki - 1955 AMC 2001  (S.D.  N.Y. 
1955). 
 
(5)/1983/Lloyd's  Rep.  122,  125 :" This phrase....where it  is  used  in  s. 
55(2)(c)  refers to a peril by which a loss is proximately caused; it  is  not 
descriptive  of  the loss itself. It means the risk of  deterioration  of  the 
goods shipped as a result of their natural behaviour in the ordinary course of 
the  contemplated voyage without the intervention of any  fortuitous  external 
accident or casualty." 
Vidi  i  Arnould's Law of Marine Insurance and  average,  16th.ed.,  Vol.2. 
para.782 
Vidi  T.M. Noten B.V. v. Harding, /1989/ 2 Lloyd's Rep. 527 Q.B., /1990/  2 
Lloyd's Rep. 283, C.A., 
Vidi  The  Loss of goods due to inherent vice, P.T. Muchlinski,   Mar.  and 
Comm. Law Quart. , May 1991, str. 162. 
 
(6)Špehar, Odgovornost, str. 185 
 
(7)ALBACORA  S.R.L. /1966/ 1 Lloyd's Rep. 293 at p. 299:" In my  opinion,  the 
obligation is do adopt a system which is sound in light of all knowledge which 
the carrier has or ought to have about the nature of the goods." 
 
(8)Brašno u vrećama: od 0,5% do 1% - Cour d'Appel de Douai, November 22, 1956, 
DMF 1957, 100. 
Vino  "in bulk": 0,45% - Cour d'Appel de Montpellier, January 7, 1958,  DMF 
1958, 220 
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Cement u vrećama: 4% - Cour d'Appel de Rouen, December 14, 1956, DMF  1957, 
536 
Urea "in bulk": 1,5% do 2% - United States v. central Gulf Lines, 699  F.2d 
243 at p. 247 (5 Cir. 1983) 
Soya  bean "in bulk" 1,55% - Shui Fa Oil Mill Co. Ltd. v. M/S  Norma,  1976 
AMC 936 at pp. 938-39 (S.D. N.Y. 1976). 
 
 
 
                        
                        
     Čl.4 st.2(n)       
          HP            
                        
 
 
n).nedovoljnog pakovanja; 
 
Nedovoljno pakovanje, je za razliku od dovoljnog  pakovanja, 
ono koje se ne koristi u normalnom trgovačkom prometu.  Trgovački 
promet zahtjeva prikladno, dovoljno pakovanje. 
Normalno  pakovanje  ne znači da uopće neće doći  do  manjih 
oštećenja, kao ogrebotine itd., što se javlja u normalnom  prije- 
vozu. 
U  jednom konkretnom slučaju bale gume  bile su u  prijevozu 
oštećene,  spljoštene, prignječene. Jasno je da su te bale  mogle 
biti pakovane u sanduke i da ne bi bile oštećene. Mogle su biti i 
slagane u skladište broda tako da ne bi bile oštećene (spljoštene 
i  sl.).  No prvi bi primjer bio preskup za krcatelja,  drugi  za 
brodara.  Sud je smatrao da treba uvijek naći  kompromis  izmedju 
interesa stranaka.1 
U  principu,  što je krhkija roba, to treba  bolju  ambalažu 
(pakovanje).  Sudovi su smatrali da se  kod krhke  robe  prešutno 
pretpostavlja među strankama da se očekuje izvjesno oštećenje. 2 
Realno  gledajući,  pakovanje  koje  bi  bilo  u  stanju  da 
spriječi čak i mala oštećenja ne bi bilo praktično, isto kao  što 
ne bi bilo praktički moguće očekivati da će vozar uložiti  toliko 
pažnje da ne dođe niti do najmanjeg oštećenja. 3 
Eventualna primjedba unesena u teretnicu a da sama primjedba 
nije točno opisala stanje, doduše daje inormaciju o stanju  robe, 
ali  ne predstavlja takovu primjedba koja bi vozaru  ipak  davala 
prava. 
U  pravnim  sistemima gdje postoji  "estoppel",  vozar  nema 
mogućnosti dokazivanja prema trećem imaocu teretnice.4 
Smatra se da vozar koji je izdao čistu teretnicu može  doka- 
zivati  nedovoljno  pakovanje protiv primaoca koji  je  ujedno  i 
krcatelj. 
Nije  prihvaćeno u doktrini mišljenje da u slučaju ako je  u 
teretnici  navedena opaska o nedovoljnom pakovanju, da  bi  vozar 
trebao uložiti veću pažnju. 
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Teret dokaza je na vozaru. 
Kada kontejner nije napunjen o strane vozara, vozar ne  može 
utvrditi da li je sadržaj dovoljno pakovan. Zbog toga vozar  može 
dokazivati naknadno, neprimjerenost pakovanja. 5 
To ne vrijedi za vanjsko stanje i izgled kontejnera. 
U  slučaju tzv. "shipper's load, stow and count"  ako  teret 
loše rican unutar kontejnera, ošteti kontejner, odgovara krcatelj 
za štetu. 6 
 
 
 
 
 
 
U slučaju kada vozar daje svoj kontejner i vozar ga puni, na 
vozaru je dvostruka odgovornost. Kontejner se smatra dio broda  i 
vozar mora pokloniti dužnu pažnju kao i za brod. Pored toga  mora 
paziti da roba unutar kontejnera ima zadovoljavajuće pakovanje. 
Vidi i toč. (o) 
Pakovanje  je skoro uvijek vanjsko i vidljivo pa treba  zbog 
toga koristiti mogućnost stavljanja primjedbi u teretnicu. 
Situacija je komlicianija kada se zbog nedovoljnog pakovanja 
na  jednoj  robi omogućava šteta na drugoj robi. Nije  moguće,  u 
principu, stavljati primjedbe u teretnicu u vezi toga. Trebati će 
stoga paziti na slaganje u skladište. 7 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str.93. br. 311. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH, 7.XI.1966 
Protest - Stanje robe u ambalaži - Ako primalac   pravodobno 
uloži protest brodaru o stanju ambalaže, taj se protest ne odnosi 
na robu koja je u ambalaži sadržana - Okolnost da brodar upakova- 
nu  robu  ne mora pregledati, ne znači da korisnik  prijevoza  ne 
može dokazati da je roba oštećena tokom prijevoza. 
UPP XXXII,33 
------------------------ 
VPS SRH Sl-977/74 od 17.9.1974 
Roba  koja se prevozi u kantama podložna je curenju  ako  se 
kante ne prevoze u uspravnom položaju - Ukoliko se kante  prevoze 
u  drvenim  anducima,  pakovanje robe smatra  se  urednim  između 
ostaloga  tek onda ako je na sanducima vidljivo iznačeno kada  se 
kante nalaze u uspravnom položaju - Ako pošiljalac propusti da to 
na  sanducima uočljivim znacima obilježi i uslijed toga  dođe  do 
manjka  ili  gubitka  robe curenjem, brodar  neće  odgovarati  za 
naknadu štete (čl. 54 ZUIPB Sl.l. SFRJ 25/59 i 20/69) 
Naša Zakonitost, Pregled sudske prakse, 1974, knj.6. str.69. 
------------------------ 
Cour d'Appel de Rouen, 5.IV.1951., DMF 1951, 488 
Postojanje  različitih  veličina buradi, što  čini  slaganje 
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teškim, nije mana ambalaže, nego nešto što je vozar morao uzeti u 
obzir kada je slagao teret. 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Aix,  20.XII.1960,  Cie  de  Navigatiom  fabre- 
Fraissinet c/a Wharf de Cotonou, 
Opaska  u  teretnici o slaboj ambalaži ne  stvara,  sama  po 
sebi, predpostavke da brodar nije kriv za manjak tereta - Neznat- 
ni manjak tereta stvara predpostavku da je roba bila u redu amba- 
lažirana - Odgovornost stivadora. 
Bilječka B.J. : "U gornjoj presudi naročito je  interesantno 
i važno stajalište suda da neznatni manjak robe stvara  predmjevu 
da je ambalaža bila u ispravnom stanju. To stajališe načelno može 
biti  točno, ali smatramo da nije, bez daljnjega, prihvatljivo  u 
svakom  slučaju. Smatramo da će brodar uvijek moći izvesti  dokaz 
da  i neznatni manjak proizlazi iz slabog stanja  ambalaže.  Isto 
 
 
 
 
 
 
tako  mogu  postojati slučajevi da sud zaključi  protivno  i  bez 
brodarevog  dokaza,  ako su konkretne okolnosti  takove  da  daju 
temelja takvom zaključku." 
------------------------ 
Trgovački sud, Marseille, 25.II.1966, Cie d'assurance La  Protec- 
trice et al. c/a Cie generale transatlantique 
Nedovoljna  ambalaža - Nedovoljna ambalaža izjednačena je  s 
vlastitom manom robe - Da bi se brodar oslobodio odgvornosti mora 
dokazati da je šteta posljedica manjkavosti ambalaže. 
Bilješka B.J.: "Nedostatak ambalaže". 
DMF 1967, 102 ; UPP XXXIV, 69. 
------------------------ 
Apelacioni  sud Montpellier, 10.XI.1966, Ste Scotto et.  al.  SAP 
c/a Ste Laik Fereres 
Oštećenje ambalaže -  Manjak tereta 
Bilješka  B.J.  "Nije potpuno jasno  stajalište  suda  prema 
kojemu za pravovaljanost opaske mora u samoj opasci biti  navede- 
no,  odnosno  mora  iz nje slijediti, na  koja  se  koleta  odno- 
si..........individualiziranje......često puta ....nemoguće. Tako 
će npr., smatramo , za sanduke koji sadrže limenke konzervi  biti 
dovoljno navesti npr. "50 sanduka oštečeno"." 
DMF 1968, 18; UPP XXXVIII, 61. 
------------------------ 
Trgovački  sud, Marseille, 11.IV.1967, Osiguratelji c/a  Armement 
Giannoni Rastit  et al. 
Ambalaža - Vreće kao ambalaža - Transportni kalo za sumporni 
sublimat -Iako je u prometu uobičajeno  da se za prijevoz sumpor- 
nog  sublimata upotrebljavaju papirnate vreće, ipak treba  voditi 
računa i o činjenici da su ove vreće manje otporne od jutenih, pa 
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treba uzeti u obzir i kalo koji nastaje deranjem papirnatih vreća 
- Transportni kalo za sumporni sublimat u vrećama iznosi 1 % 
DMF 1968, 222; UPP XXXIX, 53 
------------------------ 
Apelacioni  sud Rouen, 15.V.1967, Nouvelle Cie havraise  (NOCHAP) 
c/a The Indemnity Ins. Co. et al. 
Manjak  tereta - Stanje ambalaže - Papirnate vreće  smatraju 
se kao pogodne za prijevoz mlijeka u prahu - Ako se utvrdi da  su 
vreće poderane vanjskim utjecajem, brodar nema pravo pozivati  se 
na  transportni  kalo - Pretpostavlja se da vreće  nisu  poderane 
radi  svoje  krhkosti, ako je u odnosu na  sveukupan  broj  vreća 
jedan relativno mali njihov dio oštećen. 
DMF 1968, 524; UPP XL, 43 
------------------------ 
Apelacioni  sud  Paris, 22.I.1969, Cie des  Messageries  c/a  The 
Indemnity Marine Ins. Co.Ltd et al. 
Ambalaža  - Kod prosuđivanja pitanja o ispravnosti  ambalaže 
treba uzimati u obzir sve relevantne okolnosti konkretnog slučaja 
kao  što su vrst tereta, način prijevoza, rizike kojima  je  roba 
bila  podvrgnuta  tokom  putovanja itd. -  Vreće  od  polietilena 
obložene  s  nekoliko papirnatih vreća nisu ambalaža  podesna  za 
prijevoz morem mlijeka u prahu, iako ta ambalaža može biti podes 
na za prijevoz u nekoj drugoj grani saobraćaja. 
DMF 1969, 295; UPP XLIV, 65 
------------------------ 
Trgovački sud, Havre, 21.I.1969, Cie  centrale d'assurances mari- 
times et al. c/a United States Lines et al. 
Nedostatak  ambalaže - Nepravilno slaganje -  O  nepravilnom 
slaganju radi se kad su dva tereta, koji mogu štetiti jedan  dru- 
gome,   smješteni   u   istom   skladištu,   a   nisu    dovoljno 
odvojeni ....Ovakva separacija je potrebna i pod pretpostavkom da 
je   ambalaža  i  jednog  i  drugog  tereta  bila   u   ispravnom 
stanju.....Za štetu zbog nepravilnoog slaganja odgovara brodar. 
DMF 1970, 170 ; UPP XLVI, 57 
------------------------ 
67 F. Supp. 725, 1946 AMC 1124 (D.NJ.1946). 
Teret je prevožen na palubi uz naznaku da je tako  prevožen, 
u teretnici. Teret je oštećen od jakog mora. Vozar nije proglašen 
odgovornim, jer je roba bila tako pakovana da nije bila  sposobna 
izdržati rizike putovanja, uključujući prijevoz na palubi. 
Vidi: Cour d'Appel de Paris, Jan. 12, 1984, DMF 1984, 413, 
Bilješka: Z. Poupard. 
------------------------ 
American Trading Co. v. S.S. Harry Culbreath 
Uobičajeni  sanduci  su upotrebleni za pakovanje  datulja  u 
Basri.  Sud  je  zauzeo stajalište da unatoč tome da  su  bile  u 
teretnicu  uvršetne  klauzule  "cases frail,  weak,  iron  bands, 
stained  with  juice of contents", loše slaganje  je  bilo  uzrok 
štete i vozar je bio odgovoran. 
187 F.2d 310, 1951 AMC 745 (2 Cir. 1951) 
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------------------------ 
 
**************************************************************** 
(1)  The Silversandal, Bache v. Silverline, Ltd., 110 F. 2d. 60, 1940 AMC  731 
(2 Cir. 1940):"To stow the goods as the libellants insist was required,  would 
impose a loss upon the ship; to case them, a loss upon the shipper. Moreover , 
it is as legitimate an answer for the ship to make to the shipper, that if  he 
delivers  the  bales, knowing that the customary stowage may damage  them,  he 
cannot  insist that the stowage was bad; as it is for the shipper to  make  to 
the ship that if the ship accepts them uncased, it is bad stowage not to limit 
the  tiers. The greater part of the law is made up of the compromise  of  such 
conflicts of interests; and this is no exception. In the carriage of goods the 
trade  must  always  come to some accommodation between  ideal  perfection  of 
stowage and entire disregard of the safety of the goods; when it has done  so, 
that  becomes  the  standard for that kind of goods. Ordinarily  it  will  not 
certainly prevent any damage and both sides know that the goods will be  some- 
what exposed; but if the shipper wishes more, he must provide for  it particu- 
larly" 
 
(2)Cour d'Appel d'Aix, Feb. 24, 1960, DMF 1960  p. 407:"... toute marchandise, 
plus  ou moins fragile, doit etre pre'sume'e charge' avec une re'serve  tacite 
de freinte de casse, dont le pourcentage est d'autant plus faible que l'embal- 
lage est plus soigne'..." 
 
 
(3)  U predmetu Insurance Co. of N.A. v. S.S. Flying Trader, 306 F. Supp.  221 
at  p. 225, 1970 AMC 432 at p. 438 (S.D. N.Y. 1969) prevožene su limene  bačve 
sa  poklopcima koji su bili zategnuti sa pričvrščivačima, koji su se  u  lošem 
vremenu  otvorili i latex je iscurio. Sud je odbio oštećenog :  "....plaintiff 
is  not entitled to recover.....unless it has affirmatively  established  that 
defendant failed to use reasonable care in stowing the drums, and that  defen- 
dant's failure was also cause of the damage." 
 
(4)Court  of Appeal, Silver v. Ocean S.S. Co., /1929/, 35 Ll. L.Rep. 49,  gdje 
je  navedeno da vozar koji je izdao čistu teretnicu nema pravo na izuzetke  od 
odgovornosti  za  nedovoljno pakovanje prema trećem imaocu teretnice,  ako  je 
nedovoljno  pakovanje bilo vidljivo kod ukrcaja. Sudac Greer je rekao:  "  The 
elements necessary to create estoppel are three. There must be (1) a statement 
of fact, (2) relied upon by the person alleging estoppel, and (3) he must have 
acted on the representations to his detriment." 
 
(5)  U  predmetu Guadano v. S.S. Cap Vincent, /1973/  F.C.  726,  antikviteti, 
pokućstvo,  porculan  i  kristal bili su prevoženi u  kontejneru.  Porculan  i 
kristal bili su u kartonima i nisu bili oštećeni, ali pokućstvo i  antikviteti 
su  bili  oštećeni. Vozar nije bio odgovoran jer se je smatralo  da  pakovanje 
nije bilo dovoljno. 
Jednako ako se koleta u kontejneru međusobno oštete. 
 
(6)Hapag-Lloyd v. GreatSouth, 1986 AMC 1390 (S.D. Alab. 1985). 
Cour de Cassation, March 27, 1973, DMF 1973, 466 
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Cour d'Appel de Rouen, October 27, 1983, DMF 1985, 270 
Cour d'Appel de Rouen, February 2, 1984, DMF 1985, 275. 
 
(7)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.772 i sl. 
 
 
     Čl.4 st.2(o)       
          HP            
 
o).nedovoljnosti ili neprimjerenosti oznaka; 
 
Zapravo  se radi o izuzetku koji je specifičan primjer  izu- 
zetka iz točke (i) ovog člana. 
Teret  dokaza je na brodaru koji mora dokazati da su  oznake 
bile  slabe i da je to uzrok štete. Postoji medjutim  razlika  sa 
odredbom čl.3(5). 
Anglo-saksonska sudska praksa i doktrina smatraju da i ovdje 
dolazi do "estopel-a", kao i kod slučajeva nedovoljnog  pakovanja 
(točka (n)). 
Vozar  mora  poduzeti  korake da roba bude  tako  složena  u 
skladišta da se dovede na najmanju moguću jjeru rizik  nepravilne 
isporuke  zbog  neprvilnog označavanja i ako to  vozar  propusti, 
vjerojatno neće imati pravo da se poziva na ovaj izuzetak. 1 
Vidi i čl. 3(3) i toč. (n) 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str.93. br. 311. 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.2(p)       
          HP            
                        
 
p).  skrivenih  nedostataka, koji se ne  mogu 
otkriti dužnom pažnjom; 
 
Smatra  se  da engleski prijevod francuskog  originala  nije 
sasvim točan. 
Ovaj  propis ima izvjesne sličnosti sa pojmom  dužne  pažnje 
(due dilligence) u čl. 3(1). ali nije identičan i stvara prilične 
teškoće u praksi. Doktrina smatra da se javljaju velike teškoće u 
razumijevanju tog instituta. 
Ne odnosi se na teret. 2 
Odnosi se na brod. 3 
Postojanje  "nedostataka" čini brod nesposobnim za  plovidbu 
(unseaworthy). 
Korisno je razmotriti propis čl. 3(1) koji govori o  obavezi 
dužne  pažnje da brod bude sposoban za plovidbu, sa propisom  ove 
točke  (p), koja omogućava brodaru izuzetak u  slučaju  skrivenih 
nedostataka broda, koji se ne mogu otkriti dužnom pažnjom. Izgle- 
da kao da se ova dva propisa donekle odn. djelomično  prekrivaju. 
Smatra   se da se i čl. 3(1) i čl. 4(2)(p) primjenjuju      prije 
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i  na početku putovanja. Dužna pažnja koja se  mora  upotrijebiti 
jednaka je i u jednom i u drugom članu. 
Može se smatrati da se čl. 3(1) primjenjuje na opću  sposob- 
nost koja uključuje i posadu, opremu, snabdjevenost itd., dok  se 
 
 
 
 
 
 
čl.4(2)(p)  odnosi na brod. Za primjer se može  uzeti  kontejner: 
ako  ga daje brodar onda je to dio broda, a ako ga daje  krcatelj 
onda je to pakovanje. Može se smatrati da čl.3(1) zahtjeva  dužnu 
pažnju bez obzira da li bi se pregledom pronašlo bilo što ili ne, 
dok  čl. 4(2)(p) propisuje da se manu ne bi moglo otkriti  dužnom 
pažnjom bez obzira da li je ili nije pregled vršen.4 
Skriveni nedostatak (mana) može se definirati kao nedostatak 
u brodu koji se na osnovu kompetentnog pregleda, učinjenog  prema 
modernim  standardima  struke,  ne bi razumno  očekivao  da  bude 
pronadjen. 5 
Smatra  se da korozija i "wear and tear" vrlo  rijetko  mogu 
biti  skriveni nedostatak, jer korozija treba dosta dugo  vremena 
da se stvori i morala  bi biti otkrivena prije početka konkretnog 
ili nekog ranijeg putovanja. 6 No to ne znači da korozija  nikada 
ne može biti skrivena mana jer se zahtjava samo dužna a ne  apso- 
lutna pažnja. 7 
Izraz  nesposobnost znači ona nesposobnost koja  se  otkrije 
tokom  putovanja.8  Vozar  mora dokazati da  je  upotrebio  dužnu 
pažnju prije i na početku putovanja. Inače je za štetu odgovoran. 
U  principu,  ako  vozar dokaže da se ona mana  koja  se  je 
otkrila nakon što je brod krenuo na putovanje, nije mogla otkriti 
dužnom  pažnjom  u smislu čl.3(1) odn. 4(2)(p) i da  je  ta  mana 
uzrok štete, vozar može biti oslobođen odgovornosti. 
P.Z.  je u čl. 564. propisao o šteti na teretu nastalu  zbog 
" nesposobnosti za plovidbu" i naglasio da brodar mora udovoljiti 
i propisu čl. 479, koji govori o sposobnosti broda za plovidbu  i 
teret  dokaz  stavlja na brodara. Dakle treba  zaključiti  da  je 
teret dokaza  za "skrivenu manu" na vozaru (brodaru). 9 
U prijevodu HP upotrebljen je izraz "nedostatak", ( engleski 
"latent defects", francuski "vice cache's"), pa bi se možda moglo 
smatrati  da se radi o  nečemu što također čini brod  nesposobnim 
za plovidbu, ali je latentno ili sakriveno. 
Čl.  4(1) nije svojim mjestom u čl.4. stavljen  u  izuzetke, 
ali se ipak može smatrati i kao izizetak. Ako se smatra kao takav 
tada  se  smatra da obično, latent defect mora postojati  u  času 
štete, jer vozar se poziva na latent defect u vezi štete. Ukoliko 
je  oštećenik  taj  koji dokazuje da je brod  bio  unseaworthy  i 
njegov  je  pravac napadaja u tome da brod nije bio  sposobna  za 
plovidbu i da je vozar prekršio sovju osnovnu obavezu. A pošto je 
ta dužnost vozara vezana na momenat prije i na početku putovanja, 
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ošećenik mora dokazati nesposobnot u to vrijeme. 10 
Smatra se da princip  res ipsa loquitur vrlo često dolazi do 
primjene  kod  dokazivanja, kod razmatranje  sposobnosti  odnosno 
nesposobnosti broda za plovibu. 
Ima  i mišljenja da da nije bitno da je latent defect  post- 
ojao "prije i na početku putovanja" iako je to najćešće slučaj.11 
Engleska  sudska praksa smatra da činjenica da je  brod  bio 
nesposoban  za  plovidbu,  ne čini  vozara  odgovornim  osim  ako 
prouroči štetu. 12 
Držeći  na umu da se dokazivanje može vršiti iz dva  pravca, 
dolazi  se do zaključka, da mora postojati : izvjestan  defekt  u 
 
 
 
 
 
 
izvjesno  vrijeme  koji je na izvjestan način u vezi  sa  štetom. 
Dakle: 
 
1.   Kada  vozar dokaže defekt i koristi je za svoju  obranu,  ta 
obrana nije konačna, jer on mora dokazati da se defekt  nije 
mogao otkriti dužnom pažnjom. 
2.   Kada  oštećenik dokaže defekt, tada vozar, u  svoju  obranu, 
mora  dokazati da je defekt djelovao unatoč  vozareve  dužne 
pažnje  da  brod učini seaworthy. Kadaje  oštećenik  dokazao 
defekt,  on  je  učinio vrlo jaku predmjevu  da  vozar  nije 
postupio dužnom pažnjom. 
 
Ima mišljenja da će se takovi defekti najčešće  pojavljivati 
na opremi, koji nije dio broda, kao na pr. na obalnim dizalicama, 
plovećim dizalicama, i slično. 13 
Vidi: 
Jakaša, Sistem III/2, str. 66. br. 293 
Berlingieri, Responsabilita, str. 96. 
Clarke, Aspects, str. 171 - 202 
čl. 4(1). 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS H - Pž-995/85 od 19.XI.1985 
Brodar  pom.  broda ne odgovara za štetu na teretu  za  koju 
dokaže  da  je nastala zbog skrivene mane broda koju  nije  mogao 
uočiti  dužnom  pažnjom, ako je udovoljeno uvjetima  iz  čl.  458 
ZPUP. 
"Pravilan je zaključak prvostepenog suda da je prodor vode u 
skladište  br. 5, a s tim u vezi i oštećenje tereta,  u  uzročnoj 
vezi s rupom promjera 10 mm. na cijevi izljeva iz kuhinje, te  da 
takav  nedostatak  predstavlja skrivenu manu broda jer  je  "bilo 
vrlo malo istrošenja same cijevi zbog dobre zaštite kako s  bojom 
tako  i naslaganom masnoćom" (prema izvještaju "JUGOREGISTRA"  od 
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7.XI.1983  -  list. 6 - 7 ) odnosno da je cijev općenito  bila  u 
dobrom stanju; prilikom udaranja čekićem utvrđeno je da je  njena 
debljina  zadovoljavajuća  i  znatna"  (iz  nalaza  inž.  L.   od 
1.VII.1985 - list. 58-59). 
Kod postojanja takvog dokaza brodar bi bio odgovoran ukoliko 
tužitelj dokaže da je šteta prouzročena osobnom krivnjom  brodara 
ili krivnjom osoba za čije radnje i propuste je odgovoran brodar, 
a koji se ne odnose na plovidbu i rukovanje brodom." 
UPP 113-114, 114 
------------------------ 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.2(q)       
          HP            
                        
 
q).svakog drugog uzroka, koji ne proizlazi iz 
djela  ili propusta vozara, njegovih  agenata 
 
 
 
 
 
 
ili osoba u njegovoj službi, no teret  dokaza 
pada  na osobu,koja traži da se koristi  ovim 
isključenjem odgovornosti, i ona mora dokaza- 
ti da ni vlastita krivnja ni djelo vozara, ni 
krivnja  ni djelo agenta ili osobe  u  službi 
vozara   nisu  pridonijeli  gubitku   odnosno 
oštećenju. 
 
To je tzv. omnibus klauzula i odnosi se i na  slučajeve koji 
nisu nabrojeni u točkama (a) do (p). U principu se ta točka  mora 
tumačiti dosta široko. 
Smatra se da u pogledu tereta dokaza, vozar koji traži pravo 
na  izuzetke mora dokazati ne samo da je gubitak bio bez  njegove 
krivnje,  nego  i  da je bio bez  krivnje  njegovih  agenata  ili 
službenika. 14 
Ima  mišljenja  da  ako je uzrok  nepoznat i  vozar  nije  u 
stanju dokazati uzrok, da ne može doći do izuzetka predvidjenog u 
točki (q), ali ima i suprotnih mišljenja. 15 
Medjutim  ako  vozar uspije dokazati  uzrok  i  nepostojanje 
njegove  krivnje i krivnje njegovih agenata i  službenika,  nakon 
toga  prelazi  teret dokaza na oštećenika u pravcu da  ili  pruži 
dokaze  da  vozarev  dokaz o uzroku gubitka  nije  točan  ili  da 
oštećenik  pruži dokaz o vjerovatnijem uzroku koji bi  involvirao 
na neki način vozarevu odgovornost. 
Podkradanje i kradju se je katkada podvodilo pod točku  (q). 
Međutim,  kradja vozara, posade ili drugih službenika ili  agenta 
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je  odgovornost vozara . Smatra se da su stivadori i drugi  neza- 
visni poduzetnici  agenti vozara i vozar je odgovoran i za njiho- 
vo podkradanje ili kradju. 
Bitno  je  medjutim  da je dovoljno  da  su  vozar,  njegovi 
službenici  ili  agenti, doprinijeli za gubitak  ili  štetu,  što 
znači da nije potrebno da su vozar, njegovi službenici ili agenti 
direktno isto izvršili već je dovoljno da su indirektno  pripomo- 
gli.16 
HP  u engleskom tekstu koriste izraze "act, neglect  or  de- 
fault"  , dok su u francuskom tekstu navedena kao "actes,  negli- 
gence ou defaut". Kod nas je to krivnja i to svih stepena17 
Kada se radi o nautičkoj grešci,  vozar nije odgovoran  niti 
za skrivnjena djela zapovjednika i posade, 
U  ovoj točki HP postavljaju pravilo da vozar mora  dokazati 
da  ni  njegova  krivnja, ni krivnja osoba za  koje  jamči,  nije 
doprinijela  šteti ili gubitku. Prije toga treba dokazati  da  je 
uzrok štete dogadjaj koji vozara po čl.4. rješava odgovornosti. 
Slučajevi  pod  a).  pa sve do p).,  oslobadjaju  vozara  od 
odgovornosti i taksativno su navedeni, pa vozar ne treba  dokazi- 
vati  da  niti  njega niti njegove pomoćnike  ne  tereti  nikakva 
krivnja. Ako oštećenik tvrdi protivno teret dokaza je na njemu. 
Kod  požara npr. vozara tereti samo dokaz da je uzrok  štete 
požar, a oštećenik mora dokazati da je požar prouzrokovan  krivn- 
jom vozara. 
Interesantan je stav Špehara 18 gdje veli: 
 
 
"Do zaključka da za slučajeve  b) do p)., ne vrijedi isto  pravilo 
o teretu dokaza kao za slučajeve pod q)., mora se doći, ne samo na 
osnovu logičkog tumačenja cijelog čl. 4(2), nego i osvrtom na t.1. 
Protokola  o potpisu Konvencije. Ovaj kaže, da si pojedine  države 
ugovornice  izričito pridržavaju pravo, da za slučajeve pod c)  do 
p). točke 2. čl.4. Konvencije odrede, da donosilac teretnice  može 
uglaviti krivnju vozara ili njegovih pomoćnika. To znači dakle, da 
se po načelu Konvencije predmijeva, da uzroku štete nije  doprini- 
jela  ni  krivnja  vozara,  ni  krivnja  njegovih  pomoćnika  (25) 
-(Brunetti,  III/1, br. 505, str. 346; Smeesters-Winkelmolen,  II, 
br. 689, str. 327-328; Van Bladel, br. 320-322, str. 185-1866." 
 
Smatra se da je to zapravo generalno pravilo te da odredjuje 
krajnje  granice  odgovornosti vozara. Sva ostala pravila  u  tom 
članu,  predstavljaju izuzetke i ograničenja ali činjenica da  je 
baš (q) došao na kraj ovog člana, ukazuje možda na to da sastavl- 
jači nisu smatrali da ima takovu veliku važnost. 19 
Bilo je pokušaja analize točke (q)20 u pravcu da se kategori- 
zira da: 
(1) Odgovornost za gubitak ili štetu tereta može se  staviti 
na teret vozara samo ako je gubitak ili šteta posljedica 
ili  djelomično  posljedica  malomarnosti  ili  propusta 
vozara, njegovih agenata ili službenika, odnosno,  krat- 
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koće radi, zbog culpe na strani vozara, ali 
(2) teret dokaza u pravcu da li je postojala culpa na strani 
vozara ili ne, ostaje na teret vozara. 
Od tog generalnog propisa postoje tri izuzetka: 
Prvi:   osniva  se  na  propisu točke  (a)  st.  2.  jer  je 
isključena odgovornost za nautičke greške. 
Drugi:  osniva se na točki. (b) jer vozar nije odgovoran  za 
culpu svojih službenika u slučaju požara. 
Treći:  postoji propis čl. 5.(5) o ograničenju. 
Smatra  se takodjer da je Čl.4.(1) koji govori  o  nesposob- 
nosti broda za plovidbu, na neki način, specijalna obrada glavnog 
principa o culpi iz točke (q).21 
Na taj način dio doktrine dolazi do zaključka da je  zapravo 
osnovni propis o odgovornosti sadržan u toč. (q). 22 
Ima i razmimoilaženja obzirom na teret dokaza. Neki smatraju 
da  je  dovoljan negativni oslobađajući dokaz, ali ima  i  drugih 
mišljenja. 23 
Ovaj  je  propis posljednja nada vozara  za  oslobođenje  od 
naknade  štete, jer mu taj propis preostaje i onda ako ne  uspije 
sa kojim drugim izuzetkom. 24 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str.95 br. 312. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 18.11.1964 
Brodar ne odgovara za štetu radi toga što nadležni organi 
nisu dopustili iskrcaj tereta zbog nepravilnog pakovanja robe. 
 
 
UPP XXIX, 40-44 
------------------------ 
VPS SRH 18.11.1964 
Ako  brodar dokaže da je iskrcao svu robu koju je primio  na 
prijevoz  i  da nije usputno iskrcavao, ne  odgovara  za  navodni 
manjak,  jer  se smatra da je predao onu količinu  robe  koju  je 
primio  na  prijevoz.  Kad brodar,  krivnjom  krcatelja,  odnosno 
naručitelja,  preda robu javnom skladištu, ne odgovara za  manjak 
koji nastane nakon predaje robe skladištaru. 
UPP XXIX, 40-44. 
------------------------ 
VPS SRH 18.XI.1964 
Opasan teret - ....Brodar ne odgovara za štetu nastalu radi  toga 
što nadležni organi nisu dopustili iskrcaj tereta zbog  nepravil- 
nog  pakovanja - Propise o pakovanju koji vrijede u  državi  luke 
iskrcaja mora poznavati naručitelj prijevoza odnosno krcatelj . 
UPP XXIX, 40. 
------------------------ 
VPS SRH 19.5.1969 
Brodar  koji  predaje istu vrstu tereta jednom  primaocu  na 
temelju  više teretnica ima pravo kompenzirati predani  višak  iz 
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jedne teretnice s manjkom iz druge. 
UPP XLIV, 47-53. 
------------------------ 
VPS SRH IV-Sl-1310/70 OD 5.11.1970 
Ako  je  na brodu pokvaren samo jedan  dio  istovrsnog  lako 
pokvarljivog  tereta, smatra se da je kvar  posljedica  prirodnog 
svojstva  robe,  za koju štetu brodar ne odgovara. Da  bi  brodar 
odgovarao, tužitelj bi morao dokazati da je brodar za štetu kriv, 
tj. dokazati da je oštećeni teret na brodu prevezen pod nepovolj- 
nijim uvjetima od onog dijela koji nije oštećen. Sama tužiteljeva 
tvrdnja  da  brod nije bio sposoban za prijevoz  odnosnog  tereta 
nije dovoljan dokaz. 
UPP L, 36-37. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-2087/70 od 5.1.1972 
Brodar  ne odgovara za štetu prouzrokovanu na  sirovoj  koži 
ako  dokaže da je upotrijebio dužnu pažnju da do štete ne  dodje. 
Brodar  je dužan uskladištiti kožu  prema pravilima struke.  Koža 
mora  biti  uskladištena ispod vodene linije broda  i  daleko  od 
brodskih izvora topline. Mora biti nadalje provjetravana.  Brodar 
ne odgovara za štetne posljedice nemogućnosti provjetravanja zbog 
vremenskih  prilika.  Brod  mora  imati  specijalne  uredjaje  za 
zaštitu tereta samo ako je tako ugovoreno. Ne može se smatrati da 
je  šteta posljedica slaganja kože iznad vodene linije, ako  ista 
takva šteta nastane i na onim dijelovima kože koji su bili uskla- 
dišteni  ispod  vodene linije. Brodar odgovara za štetu  na  koži 
koja je smještena blizu brodskih izvora topline. 
UPP LIII, 55-61. 
------------------------ 
VPS SRH IV-Sl-1397/71-1 od 11.1.1972 
 
 
Brodar kojemu se ne može prigovoriti krivnja u izboru posade 
u  pogledu krijumčarenja ne odgovara za štetu na teretu  koja  je 
jprouzrokovana krijumčarenlem. Brodar nije kriv za izbor posade u 
nevedenom smislu, ako članovi posade nisu do ukrcaja na brod bili 
sudjeni za krijumčarenje. 
Za  požar na brodu uzrokovan puščanom vatrom od strane  car- 
inskih organa brodar odgovara ako je osobno kriv. 
UPP LIII, 49-52 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-2454/70 od 27.1.1972 
Brodar ne odgovara za štetu na teretu, za koji je  utvrdjeno 
da je bio pravilno složen, ako je teret po svojoj prirodi  vjero- 
jatno mogao biti oštećen prije ukrcaja na brod. 
UPP LV, 33-38. 
------------------------ 
VPS SRH 25.2.1972 
Brodar ne odgovara za kvar tereta ako dokaže da je teret bio 
pravilno  složen  u suha i čista skladišta, te da je  brod  tokom 
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putovanja  naišao  na oluju i pretrpio pomorsku nezgodu  koje  je 
prouzrokovala kvar tereta. 
UPP LVI, 46-47. 
------------------------ 
VPS SRH Pž-844/85 od 11.11.1985 
Okolnost  da  je na temelju brodarskog  ugovora  na  vrijeme 
brodar obvezan uputiti zapovjednika da zatraži "Ullage report"  s 
odgovarajućim  podacima  o tonama tereta, te  pismeno  protestira 
kcatelju za bilo kakovu razliku koja se pojavi izmedju podataka u 
"Ullage  reportu" i količinama navedenim u teretnici, upućuje  na 
zaključak  da  brodar nije odgovoran za razliku  koja  se  pojavi 
izmedju podataka o količinama navedenim u teretnici i  mjerenjima 
izvršenim  u  obalnim  tankovima.  Kod  obračuna  manjka   tereta 
uobičajeni  transportni  kalo  od 0,5% se uzima u  obzir  samo  u 
odnosu  na  količinu  tereta koju je brodar  stvarno  preuzeo  na 
prijevoz,  a ne na veću količinu koja je navedena u  teretnici  i 
kojoj brodar nije prigovorio. 
UPP 109-122, 332-337. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Paris, 23.XI.1962, Cie. de bateaux a  vapeur  du 
Nord c/a Cie. d'assurance La Providence 
Požar - U francuskom pravu za štetu od požara brodar ne  odgovara 
jedino ako je požar nastao višom silom - Za utvrđenje pojma  više 
sile  primjenjuje se građansko pravo - ne može se smatrati da  je 
požar  nastao višom silom ako je uzrok požara nepoznat - Isto  se 
tako  ne može smatrati da je požar posljedica prirodnog  svojstva 
robe, premda se radi o lako zapaljivom teretu, ako nije  dokazano 
da  je  požar nastao spontano i a je prirodno svojstvo  robe  kod 
toga imalo presudnu ulogu. 
Bilješka    B.J.:"    Naš    zakon    u    čl.     53.st.4., 
kaže..........to...znači  da....brodar, da bi se oslobodio  odgo- 
vornosti, ne mora dokazati uzrok požara. Dovoljno je da dokaže da 
je požar kao takav prouzrokovao štetu.......Brodar će, kao i  kod 
nautičke djelatnosti posade, za požar odgovarati samo onda ako se 
dokaže da je nastao njegovom krivnjom.....Prema našem pravu, koje 
i u ovom pogledu (kao i za požar Đ.I.) slijedi načela  Konvencije 
o  teretnici -1924, brodar bi se mogao osloboditi odgovornosti  i 
kad  uzrok štete nije poznat. Dovoljno je da dokaže da  su,  kako 
on,  tako i njegovi ljudi učinili sve što je potrebno  u  pogledu 
manipuliranja teretom, Ako dokaže ovakvu pažnju, neće  odgovarati 
za  štetu,  premda je uzrok štete nepoznat, odnosno ako  se  može 
samo pretpostavljati. 
DMF 1963, 544; UPP XX, 52. 
------------------------ 
Trgovački sud, Marseille, 10.X.1969, Union francaise de douane... 
c/a Cie parisienne de garantie et al. 
Šteta na teretu koje je prouzrokovala gamad - Štrajk u  luci 
iskrcaja - Šteta na robi od gamadi nije prirodno svojstvo robe  - 
Brodar ne odgovara za štetu koja je prouzrokovana zagađivanjem od 
gamadi  koja  je prešla iz drugog tereta koji je bio  smješten  u 
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istom  skladištu blizu oštećenog tereta - Zagađenje  je  direktna 
posljedica  štrajka kad je brod zbog štrajka ležao u luci a u  to 
vrijeme  se teret zagađivao - Ako se ne može utvrditi  koliko  je 
tereta zagađeno na putovanju a koliko u luci za vrijeme  štrajka, 
tu činjenicu sud prosuđuje po svom slobodnom uvjerenju 
Bilješka B.J. 
DMF 1970, 566; UPP XI, 55. 
------------------------ 
Trgovački  sud,  Le Havre, 10.III.1970, Ste Dunand  et  Cie.  c/a 
Marviglia Cia, zap. MARLINDA, et al. 
Šteta  prouzrokovana zatvorenim tržištem - Za štetu  nastalu 
poslije iskrcaja zbog toga što je tržište bilo zatvoreno,  premda 
je šteta na teretu povećana s razloga što je jedan njegov dio bio 
pokvaren  u vrijeme iskrcaja, ako je taj teret ukrcan na  brod  u 
vrijeme  kada je bilo poznato da je tržište u luci iskrcaja  zat- 
voreno za taj teret,  brodar ne odgovara - 
Bilješka B.J. "Šteta nastala nakon predaje tereta primaocu". 
DMF 1970, 493; UPP LI, 58. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Genova, 9.II.1962, Holandska pom.  agencija  c/a 
Levante 
Za povišenje temperature u skladištu broda, brodar ne  odgo- 
vara ako je tome uzrok prekidanje zračenja skladišta radi prekida 
putovanja u usputnim lukama i velike vlažnosti zraka. 
Bilješka B.J. 
Dir.mar. 1963, 101; UPP XIX, 40. 
------------------------ 
Heyn  and others v. Ocean Stemaship Co., Ltd. (27 Ll.L. Rep.  334 
na str. 337), u slučaju krađe tereta kod iskrcaja,  sudac MacKin- 
non : 
" I do not think that those words (radi se o teretu  dokaza) 
add  anything to the position that would exists without them.  In 
any case, quite apart from express provision, this prima facie is 
a  loss or damage which, if unexplained, would be a liability  of 
the  defendants,  and if the defendants are to escape  from  that 
liability  they  must show that they come  within  the  statutory 
exception, and, therefore, even if these words about  the  burden 
of proof had not been inserted in that clause at all, I think the 
common  law would impose that burden upon the defendants.  There- 
fore it is not necessary to say ANY MORE ABOUT THAT. 
------------------------ 
Hanzeatski apelacioni sud, Hamburg, 25.II.1965. 
Primalac  mora dokazati da je šteta na teretu nastala  tokom 
prijevoza - Miris hlađene robe nije vidljiva mana - O nevidljivoj 
mani se radi kad se mana prilikom preuzimanja nije mogla  ustano- 
viti uobičajemi ispitivanjem - Uobičajeno ispitivanje ne obuhvaća 
pregled  putem  vještaka - Brodar je dužan dokazati  uzrok  štete 
koju upotrebom dužne pažnje nije mogao otkloniti. 
Bilješka  E.P. (odnosi se na pravovremeni  pismeni  prigovor 
zbog oštećenja ili manjka tereta). 
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Hansa 1965, 1788; UPP XXVIII, 67. 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
(1) Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.774. 
 
(2)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.774 : " These defects cannot 
relate  to the goods, for that is amply and indeed more generously dealt  with 
under  heading of "inherent vise", they relate only to the vessel or to  cargo 
handling gear." 
 
(3)  Berlingieri, Responsabilit…...,96." Questo pericolo eccetuato concerne  i 
difetti  occulti  della  nave preesistenti all'inizio del viaggio  e  tali  da 
renderla innavigabile. Si tratta, indubbiamente, di una ripetizione del  prin- 

�cipio gi… esposto dall'art. 4  1., secondo cui il vettore non Š  responsabile 
per  perdita o danni dipendenti da innavigabilit… quando essi non sono  dipesi 
dal mancato esercizio da parte sua di una ragionevole diligenza nel rendere la 
nave nnavigabile." 
Rodiere, op.cit. II. br. 746. 
 
(4)Ima mišljenja da bi se čl. 4(2)(p) mogao odnositi i na stvari izvan brda, a 
zbog  kojih  je došlo do štete, na pr. obalna dizalica koja  je  korištena  za 
ukrcaj  ili iskrcaj Rodiere, op.cit. br. 764, Marais, Transp.  internationale, 
str. 133, Scrutton, 18 ed., str.436, Carver 12 ed., str.290. 
ZPUP međutim govori u čl. 556, samo o skrivenim manama BRODA, pa se  vjero- 
jatno zbog toga može reći da se razlikuje od HP. 
Jakaša, Sistem III/2 str. 67: " Ako je uzrok šteti mana naprava izvan broda 
koje ppripadaju brodaru, on će odgovarati prema općem principu, naime, ako  ne 
dokaže da je upotrebom dužne pažnje mogao otkriti odnosu manu." 
U sporu sud bi trebao praviti razliku između čl. 556 ZPUP i čl. 4(2)(p) HP. 
 
(5)Tetley op.cit.str.508, U predmetu THE FALLS CITY, /1932/, 44 Ll.L.Rep.  17. 
p.  18  rečeno je:"...a defect which could not be discovered by  a  person  of 
competent skill and using ordinary care". 
Cour d'Appel de Rouen je naveo:".....le vice cache (du navire) est celui qu'un 
examen attentif ne permet pas de deceler." 
 
 
(6)  The Walter Raleigh, /1952/ AMC, 618, 637 :"....a true latent defect is  a 
flaw un the metal and is not caused by the use of the metalic object." 
 
(7)Za razne slučajeve skivenih nedostatak vidi Tetley, str. 510 i sl. 
 
(8)Jakaša, Sistem, III/2, str. 67 :" Kada brodar dokaže da se nakon  započetog 
putovanja  otkrivena  mana broda nije mogla prije  početka  putovanja  otkriti 
dužnom  pažnjom i da je ta mana uzrok štete, brodar će uvjetno biti  oslobođen 
od odgovornosti. Odgovarati će ako mu se može pripisati njegova osobna krivnja 
ili komercijalna krivnja njegove posade." 
I  dalje:  "Da li će se raditi o nautičkoj  ili  komercijalnoj  djelatnosti 
posade,  koja nije, unatoč mogućnosti, otklonila odnosnu manu, stvar je  konk- 
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retnog slučaja." 
 
(9)  Jakaša,  Sistem, III/2 str. 66, br. 293. : Čini nam se  da  cit.  odredba 
Zakona koja se odnosi na skrivene mane broda nije jasna." 
 
(10)Clarke, Aspects, str. 176 : " If it is beyond doubt that a claimant seeking 
to defeat the carrier's defence must prove unseaworthiness at the beginning of 
the voyage, it is less clear how affirmatively he must do so." 
 
(11)Clarke,  Aspects, str. 174 : "Sometimes courts show no interet at  all  in 
the time at which the defect originated (10). 
 
(10) Kolente, Paris, 7.7.43, Gaz.Pal.43.2.123; Tamara, Aix 4.6.57, DMF 58.337; 
Merkurius, Comm. 21.10.63, DMF 64.14 
 
Vidi Rodiere, br. 756. 
 
(12)  Carver, op.cit., br. 103; Pourcelet, op.cit., br. 58;  Clarke,  Aspects, 
str. 182 i fusnota 56. 
 
(13)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str.774 : " It  is  submitted 
that  the  exception is most likely to relate to handling gear  and  equipment 
where  the  carrier uses gear which is not part of the vessel,  whether  shore 
cranes or floating cranes or the like. The problem in such a case is whose due 
diligence is relevant. " 
 
(14)Jakaša, III/2, 95, br. 312: "....znači da će se brodar osloboditi  odgovor- 
nosti  ako dokaže da je uložio dužnu pažnju da do štete ne dođe......Inače  se 
cit.  odredba konvencije uveliko napada. Tako ju smatraju nelogičnom. Dok  kod 
izuzetih slučajeva brodar mora dokazatu uzrok štete, kod šteta koje ne spadaju 
u izuzete slučajeve dovoljno je da dokaže vlastitu nekrivnju odnosno nekrivnju 
osoba za koje odgovara.(402). Nama se čini da se ovoj klauzuli nema što prigo- 
voriti,  jer  je  ona odraz načela  odgovornosti  na  temelju  pretpostavljene 
krivnje......." 
(402)  Rodiere, o.c. II. br.767 koji kaže da je ova odredba  "...još  jedan 
juridički  monstrum, koji potresa naš latinski duh". U istom smislu  Spasiano, 
La  responsabilit…  dell'vettore......, Zbornik Pravnog  Fakulteta  u  Zagrebu 
1975, br. 2-4, str. 457. (Brajkovićeva spomenica). 
 
(15)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.775 : " This  exception  is 
unique  in Art. IV rule 2. in that it specifies expressly that the  burden  of 
disproving actual fault and negligence lies on the carrier. There may be cases 
where  the carrier is unable precisely to identify the cause of damage but  is 
able to prove that, whichever of a set of rival causes be found, it was not in 
any way due to his or his servants' or agents' fault: e.g. The City of  Baroda 
/1926/ 25 Ll.L.Rep. 437..........The carrier must, in practice, prove not only 
what  the  actual cause of all the damage was, but also that it  was  not  the 
result of or contributed to by his or his servants' or agents' fault." 
 
(16)Tetley, op.cit.str.521 i primjeri kradja, st. 521 i sl. 
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(17)Špehar, Odgovornost, str.180. 
 
(18)Špehar, Odgovornost, str.186. 
 
(19) Berlingieri, Responsabilita....,67.:"....Cosˇ come il vettore deve indivi- 
duare il pericolo eccetuato,nello stesso modo egli deve individuare il diverso 
evento non compreso nell'elencazione contenuta nelle lettere da  a) a P) ed il 
nesso  causale tra l' evento e la perdita o il danno: con la  sola  differenza 
che mentre nel caso in cui la perdita o il danno dipende da un pericolo  ecce- 
tuato  il  vettore  non deve fornire alcuna prova ulteriore,  sussistendo  una 
presunzione  nel senso che il pericolo ecetuato non sia a lui imputabile,  nel 
caso invece in cui la perdita o il danno dipende da un evento innominato  egli 
deve invece dimostrare che esso non proviene dal fatto o dalla colpa sua o dei 
suoi dipendenti e preposti." 
 
(20) 
"SiX Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALOGUE, 
Sjur Brekhus, str.17 
 
(21) 
"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALOGUE, 
Sjur Br‘khus, str.18: 
"Art.  IV, rule 1., the rule regulating the carrier's liability for  unsea- 
worthiness of the vessel, is in this scheme a special  elaboration of the main 
culpa principle in rule 2. par.(q), but in addition it has an independent  and 
important role as a limitation of the  exceptions in rule 2. par (a) and (b)." 
 
(22)"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALO- 
GUE,  Sjur Br‘khus, str. 27: 
The  basis ........ must be the principal rule of liability, Art. IV.  rule 
2. par.(q). According to this rule, the carrier has the burden of proof as  to 
whether  there  has been any culpa on his part.....I think  the  carrier  must 
establish  a  clear and convincing evidence for the absence of  culpa  on  his 
part ........". 
 
(23)Lukšić  B.,  Damages of goods from unknown causes in  maritime  transport, 
Dir.Mar.  1982,  567 i sl. :" According to the consistent opinion  of  Italian 
Corte di Cassazione, the carrier is required to offer only the negative liber- 
atory proof. (9). This however, is not unanimously shared in the Italian legal 
doctrine.(10). 
--- 
 
NB: fusnote iz Lukšić: 
(9)  Dardani, La responsabilita del vettore marittimo per perdita e  avaria 
nella giurispruidenza, Dir. mar. 1979, 546 
(10) Maltese, Rasponsabilita del vettore marittimo di cose e incidenza  del 
rischio da vausa ignota......Dir. Mar. 1980, 597-605. 
 
(24)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str.775 : "  The  carrier  is 
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entitled  to rely upon the exception even if he tries but fails to  bring  his 
case within any other exceptions: see  G.E. Crippen & Associates v.  Vancouver 
Tug Boat Co.,  /1972/ 2 Lloyd's Rep. 207. 
 
 
     Čl.4 st.2(p)       
          HP            
 
p).  skrivenih  nedostataka, koji se ne  mogu 
otkriti dužnom pažnjom; 
 
Smatra  se  da engleski prijevod francuskog  originala  nije 
sasvim točan. 
Ovaj  propis ima izvjesne sličnosti sa pojmom  dužne  pažnje 
(due dilligence) u čl. 3(1). ali nije identičan i stvara prilične 
teškoće u praksi. Doktrina smatra da se javljaju velike teškoće u 
razumijevanju tog instituta. 
 
Ne odnosi se na teret. 1 
 
Odnosi se na brod. 2 
 
Postojanje  "nedostataka" čini brod nesposobnim za  plovidbu 
(unseaworthy). 
Korisno je razmotriti propis čl. 3(1) koji govori o  obavezi 
dužne  pažnje da brod bude sposoban za plovidbu, sa propisom  ove 
točke  (p), koja omogućava brodaru izuzetak u  slučaju  skrivenih 
nedostataka broda, koji se ne mogu otkriti dužnom pažnjom. Izgle- 
da kao da se ova dva propisa donekle odn. djelomično  prekrivaju. 
Smatra   se da se i čl. 3(1) i čl. 4(2)(p) primjenjuju      prije 
i  na početku putovanja. Dužna pažnja koja se  mora  upotrijebiti 
jednaka je i u jednom i u drugom članu. 
Može se smatrati da se čl. 3(1) primjenjuje na opću  sposob- 
nost koja uključuje i posadu, opremu, snabdjevenost itd., dok  se 
čl.4(2)(p)  odnosi na brod. Za primjer se može  uzeti  kontejner: 
ako  ga daje brodar onda je to dio broda, a ako ga daje  krcatelj 
onda je to pakovanje. Može se smatrati da čl.3(1) zahtjeva  dužnu 
pažnju bez obzira da li bi se pregledom pronašlo bilo što ili ne, 
dok  čl. 4(2)(p) propisuje da se manu ne bi moglo otkriti  dužnom 
pažnjom bez obzira da li je ili nije pregled vršen.3 
Skriveni nedostatak (mana) može se definirati kao nedostatak 
u brodu koji se na osnovu kompetentnog pregleda, učinjenog  prema 
modernim  standardima  struke,  ne bi razumno  očekivao  da  bude 
pronadjen. 4 
Smatra  se da korozija i "wear and tear" vrlo  rijetko  mogu 
biti  skriveni nedostatak, jer korozija treba dosta dugo  vremena 
da se stvori i morala  bi biti otkrivena prije početka konkretnog 
ili nekog ranijeg putovanja. 5 No to ne znači da korozija  nikada 
ne može biti skrivena mana jer se zahtjava samo dužna a ne  apso- 
lutna pažnja. 6 
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Izraz  nesposobnost znači ona nesposobnost koja  se  otkrije 
tokom  putovanja.7  Vozar  mora dokazati da  je  upotrebio  dužnu 
pažnju prije i na početku putovanja. Inače je za štetu odgovoran. 
 
 
 
 
 
 
U  principu,  ako  vozar dokaže da se ona mana  koja  se  je 
otkrila nakon što je brod krenuo na putovanje, nije mogla otkriti 
dužnom  pažnjom  u smislu čl.3(1) odn. 4(2)(p) i da  je  ta  mana 
uzrok štete, vozar može biti oslobođen odgovornosti. 
P.Z.  je u čl. 565. naveo "skrivene mane i treba  zaključiti 
da  je  teret  dokaza po P.Z.  i za  "skrivenu  manu"  na  vozaru 
(brodaru). 8 
U prijevodu HP upotrebljen je izraz "nedostatak", ( engleski 
"latent defects", francuski "vice cache's"), pa bi se možda moglo 
smatrati  da se radi o  nečemu što također čini brod  nesposobnim 
za plovidbu, ali je latentno ili sakriveno. 
Čl.  4(1) nije svojim mjestom u čl.4. stavljen  u  izuzetke, 
ali se ipak može smatrati i kao izizetak. Ako se smatra kao takav 
tada  se  smatra da obično, latent defect mora postojati  u  času 
štete, jer vozar se poziva na latent defect u vezi štete. Ukoliko 
je  oštećenik  taj  koji dokazuje da je brod  bio  unseaworthy  i 
njegov  je  pravac napadaja u tome da brod nije bio  sposobna  za 
plovidbu i da je vozar prekršio sovju osnovnu obavezu. A pošto je 
ta dužnost vozara vezana na momenat prije i na početku putovanja, 
ošećenik mora dokazati nesposobnot u to vrijeme. 9 
Smatra se da princip  res ipsa loquitur vrlo često dolazi do 
primjene  kod  dokazivanja, kod razmatranje  sposobnosti  odnosno 
nesposobnosti broda za plovibu. 
Ima  i mišljenja da da nije bitno da je latent defect  post- 
ojao "prije i na početku putovanja" iako je to najćešće slučaj.10 
Engleska  sudska praksa smatra da činjenica da je  brod  bio 
nesposoban  za  plovidbu,  ne čini  vozara  odgovornim  osim  ako 
prouroči štetu. 11 
Držeći  na umu da se dokazivanje može vršiti iz dva  pravca, 
dolazi  se do zaključka, da mora postojati : izvjestan  defekt  u 
izvjesno  vrijeme  koji je na izvjestan način u vezi  sa  štetom. 
Dakle: 
 
1.   Kada  vozar dokaže defekt i koristi je za svoju  obranu,  ta 
obrana nije konačna, jer on mora dokazati da se defekt  nije 
mogao otkriti dužnom pažnjom. 
2.   Kada  oštećenik dokaže defekt, tada vozar, u  svoju  obranu, 
mora  dokazati da je defekt djelovao unatoč  vozareve  dužne 
pažnje  da  brod učini seaworthy. Kadaje  oštećenik  dokazao 
defekt,  on  je  učinio vrlo jaku predmjevu  da  vozar  nije 
postupio dužnom pažnjom. 
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Ima mišljenja da će se takovi defekti najčešće  pojavljivati 
na opremi, koji nije dio broda, kao na pr. na obalnim dizalicama, 
plovećim dizalicama, i slično. 12 
Vidi: 
Jakaša, Sistem III/2, str. 66. br. 293 
Berlingieri, responsabilita, str. 96. 
Clarke, Aspects, str. 171 - 202 
čl. 4(1). 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
 
 
 
 
 
 
VPS H - Pž-995/85 od 19.XI.1985 
Brodar  pom.  broda ne odgovara za štetu na teretu  za  koju 
dokaže  da  je nastala zbog skrivene mane  broda  koju  nije 
mogao  uočiti dužnom pažnjom, ako je udovoljeno uvjetima  iz 
čl. 458 ZPUP. 
"Pravilan je zaključak prvostepenog suda da je prodor vode u 
skladište  br.  5,  a s tim u vezi  i  oštećenje  tereta,  u 
uzročnoj  vezi s rupom promjera 10 mm. na cijevi izljeva  iz 
kuhinje,  te da takav nedostatak predstavlja  skrivenu  manu 
broda  jer  je "bilo vrlo malo istrošenja same  cijevi  zbog 
dobre  zaštite  kako  s bojom tako  i  naslaganom  masnoćom" 
(prema izvještaju "JUGOREGISTRA" od 7.XI.1983 - list. 6 -  7 
) odnosno da je cijev općenito bila u dobrom stanju;  prili- 
kom udaranja čekićem utvrđeno je da je njena debljina  zado- 
voljavajuća  i  znatna" (iz nalaza inž. L. od  1.VII.1985  - 
list. 58-59). 
Kod postojanja takvog dokaza brodar bi bio odgovoran ukoliko 
tužitelj  dokaže  da je šteta prouzročena  osobnom  krivnjom 
brodara   ili  krivnjom osoba za čije radnje i  propuste  je 
odgovoran  brodar, a koji se ne odnose na plovidbu  i  ruko- 
vanje brodom." 
UPP 113-114, 114 
------------------------ 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.774 : " These defects cannot 
relate  to the goods, for that is amply and indeed more generously dealt  with 
under  heading of "inherent vise", they relate only to the vessel or to  cargo 
handling gear." 
 
(2)  Berlingieri, Responsabilit…...,96." Questo pericolo eccetuato concerne  i 
difetti  occulti  della  nave preesistenti all'inizio del viaggio  e  tali  da 
renderla innavigabile. Si tratta, indubbiamente, di una ripetizione del  prin- 

�cipio gi… esposto dall'art. 4  1., secondo cui il vettore non Š  responsabile 
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per  perdita o danni dipendenti da innavigabilit… quando essi non sono  dipesi 
dal mancato esercizio da parte sua di una ragionevole diligenza nel rendere la 
nave nnavigabile." 
Rodiere, op.cit. II. br. 746. 
 
(3)Ima mišljenja da bi se čl. 4(2)(p) mogao odnositi i na stvari izvan brda, a 
zbog  kojih  je došlo do štete, na pr. obalna dizalica koja  je  korištena  za 
ukrcaj  ili iskrcaj Rodiere, op.cit. br. 764, Marais, Transp.  internationale, 
str. 133, Scrutton, 18 ed., str.436, Carver 12 ed., str.290. 
ZPUP međutim govori u čl. 556, samo o skrivenim manama BRODA, pa se  vjero- 
jatno zbog toga može reći da se razlikuje od HP. 
Jakaša, Sistem III/2 str. 67: " Ako je uzrok šteti mana naprava izvan broda 
koje ppripadaju brodaru, on će odgovarati prema općem principu, naime, ako  ne 
dokaže da je upotrebom dužne pažnje mogao otkriti odnosu manu." 
U sporu sud bi trebao praviti razliku između čl. 556 ZPUP i čl. 4(2)(p) HP. 
 
(4)Tetley op.cit.str.508, U predmetu THE FALLS CITY, /1932/, 44 Ll.L.Rep.  17. 
p.  18  rečeno je:"...a defect which could not be discovered by  a  person  of 
 
 
 
 
 
 
competent skill and using ordinary care". 
Cour d'Appel de Rouen je naveo:".....le vice cache (du navire) est celui qu'un 
examen attentif ne permet pas de deceler." 
 
(5)  The Walter Raleigh, /1952/ AMC, 618, 637 :"....a true latent defect is  a 
flaw un the metal and is not caused by the use of the metalic object." 
 
(6)Za razne slučajeve skivenih nedostatak vidi Tetley, str. 510 i sl. 
 
(7)Jakaša, Sistem, III/2, str. 67 :" Kada brodar dokaže da se nakon  započetog 
putovanja  otkrivena  mana broda nije mogla prije  početka  putovanja  otkriti 
dužnom  pažnjom i da je ta mana uzrok štete, brodar će uvjetno biti  oslobođen 
od odgovornosti. Odgovarati će ako mu se može pripisati njegova osobna krivnja 
ili komercijalna krivnja njegove posade." 
I  dalje:  "Da li će se raditi o nautičkoj  ili  komercijalnoj  djelatnosti 
posade,  koja nije, unatoč mogućnosti, otklonila odnosnu manu, stvar je  konk- 
retnog slučaja." 
 
(8)  Jakaša,  Sistem, III/2 str. 66, br. 293. : Čini nam se  da  cit.  odredba 
Zakona koja se odnosi na skrivene mane broda nije jasna." 
 
(9)Clarke, Aspects, str. 176 : " If it is beyond doubt that a claimant seeking 
to defeat the carrier's defence must prove unseaworthiness at the beginning of 
the voyage, it is less clear how affirmatively he must do so." 
 
(10)Clarke,  Aspects, str. 174 : "Sometimes courts show no interet at  all  in 
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the time at which the defect originated (10). 
 
(10) Kolente, Paris, 7.7.43, Gaz.Pal.43.2.123; Tamara, Aix 4.6.57, DMF 58.337; 
Merkurius, Comm. 21.10.63, DMF 64.14 
 
Vidi Rodiere, br. 756. 
 
(11)  Carver, op.cit., br. 103; Pourcelet, op.cit., br. 58;  Clarke,  Aspects, 
str. 182 i fusnota 56. 
 
(12)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str.774 : " It  is  submitted 
that  the  exception is most likely to relate to handling gear  and  equipment 
where  the  carrier uses gear which is not part of the vessel,  whether  shore 
cranes or floating cranes or the like. The problem in such a case is whose due 
diligence is relevant. " 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.2(q)       
          HP            
                        
 
 
q).svakog drugog uzroka, koji ne proizlazi iz 
djela  ili propusta vozara, njegovih  agenata 
ili osoba u njegovoj službi, no teret  dokaza 
pada  na osobu,koja traži da se koristi  ovim 
isključenjem odgovornosti, i ona mora dokaza- 
ti da ni vlastita krivnja ni djelo vozara, ni 
krivnja  ni djelo agenta ili osobe  u  službi 
vozara   nisu  pridonijeli  gubitku   odnosno 
oštećenju. 
 
 
To je tzv. omnibus klauzula i odnosi se i na  slučajeve koji 
nisu nabrojeni u točkama (a) do (p). U principu se ta točka  mora 
tumačiti dosta široko. 
Smatra se da u pogledu tereta dokaza, vozar koji traži pravo 
na  izuzetke mora dokazati ne samo da je gubitak bio bez  njegove 
krivnje,  nego  i  da je bio bez  krivnje  njegovih  agenata  ili 
službenika. 1 
Ima  mišljenja  da  ako je uzrok  nepoznat i  vozar  nije  u 
stanju dokazati uzrok, da ne može doći do izuzetka predvidjenog u 
točki (q), ali ima i suprotnih mišljenja. 2 
Medjutim  ako  vozar uspije dokazati  uzrok  i  nepostojanje 
njegove  krivnje i krivnje njegovih agenata i  službenika,  nakon 
toga  prelazi  teret dokaza na oštećenika u pravcu da  ili  pruži 
dokaze  da  vozarev  dokaz o uzroku gubitka  nije  točan  ili  da 
oštećenik  pruži dokaz o vjerovatnijem uzroku koji bi  involvirao 
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na neki način vozarevu odgovornost. 
Podkradanje i kradju se je katkada podvodilo pod točku  (q). 
Međutim,  kradja vozara, posade ili drugih službenika ili  agenta 
je  odgovornost vozara . Smatra se da su stivadori i drugi  neza- 
visni poduzetnici  agenti vozara i vozar je odgovoran i za njiho- 
vo podkradanje ili kradju. 
Bitno  je  medjutim  da je dovoljno  da  su  vozar,  njegovi 
službenici  ili  agenti, doprinijeli za gubitak  ili  štetu,  što 
znači da nije potrebno da su vozar, njegovi službenici ili agenti 
direktno isto izvršili već je dovoljno da su indirektno  pripomo- 
gli.3 
HP  u engleskom tekstu koriste izraze "act, neglect  or  de- 
fault"  , dok su u francuskom tekstu navedena kao "actes,  negli- 
gence ou defaut". Kod nas je to krivnja i to svih stepena4 
Kada se radi o nautičkoj grešci,  vozar nije odgovoran  niti 
za skrivnjena djela zapovjednika i posade, 
U  ovoj točki HP postavljaju pravilo da vozar mora  dokazati 
 
 
 
 
 
 
da  ni  njegova  krivnja, ni krivnja osoba za  koje  jamči,  nije 
doprinijela  šteti ili gubitku. Prije toga treba dokazati  da  je 
uzrok štete dogadjaj koji vozara po čl.4. rješava odgovornosti. 
Slučajevi  pod  a).  pa sve do p).,  oslobadjaju  vozara  od 
odgovornosti i taksativno su navedeni, pa vozar ne treba  dokazi- 
vati  da  niti  njega niti njegove pomoćnike  ne  tereti  nikakva 
krivnja. Ako oštećenik tvrdi protivno teret dokaza je na njemu. 
Kod  požara npr. vozara tereti samo dokaz da je uzrok  štete 
požar, a oštećenik mora dokazati da je požar prouzrokovan  krivn- 
jom vozara. 
Interesantan je stav Špehara 5 gdje veli: 
 
"Do zaključka da za slučajeve  b) do p)., ne vrijedi isto  pravilo 
o teretu dokaza kao za slučajeve pod q)., mora se doći, ne samo na 
osnovu logičkog tumačenja cijelog čl. 4(2), nego i osvrtom na t.1. 
Protokola  o potpisu Konvencije. Ovaj kaže, da si pojedine  države 
ugovornice  izričito pridržavaju pravo, da za slučajeve pod c)  do 
p). točke 2. čl.4. Konvencije odrede, da donosilac teretnice  može 
uglaviti krivnju vozara ili njegovih pomoćnika. To znači dakle, da 
se po načelu Konvencije predmijeva, da uzroku štete nije  doprini- 
jela  ni  krivnja  vozara,  ni  krivnja  njegovih  pomoćnika  (25) 
-(Brunetti,  III/1, br. 505, str. 346; Smeesters-Winkelmolen,  II, 
br. 689, str. 327-328; Van Bladel, br. 320-322, str. 185-1866." 
 
Smatra se da je to zapravo generalno pravilo te da odredjuje 
krajnje  granice  odgovornosti vozara. Sva ostala pravila  u  tom 
članu,  predstavljaju izuzetke i ograničenja ali činjenica da  je 
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baš (q) došao na kraj ovog člana, ukazuje možda na to da sastavl- 
jači nisu smatrali da ima takovu veliku važnost. 6 
Bilo je pokušaja analize točke (q)7 u pravcu da se kategori- 
zira da: 
(1) Odgovornost za gubitak ili štetu tereta može se  staviti 
na teret vozara samo ako je gubitak ili šteta posljedica 
ili  djelomično  posljedica  malomarnosti  ili  propusta 
vozara, njegovih agenata ili službenika, odnosno,  krat- 
koće radi, zbog culpe na strani vozara, ali 
(2) teret dokaza u pravcu da li je postojala culpa na strani 
vozara ili ne, ostaje na teret vozara. 
Od tog generalnog propisa postoje tri izuzetka: 
Prvi:   osniva  se  na  propisu točke  (a)  st.  2.  jer  je 
isključena odgovornost za nautičke greške. 
Drugi:  osniva se na točki. (b) jer vozar nije odgovoran  za 
culpu svojih službenika u slučaju požara. 
Treći:  postoji propis čl. 5.(5) o ograničenju. 
Smatra  se takodjer da je Čl.4.(1) koji govori  o  nesposob- 
nosti broda za plovidbu, na neki način, specijalna obrada glavnog 
principa o culpi iz točke (q).8 
Na taj način dio doktrine dolazi do zaključka da je  zapravo 
osnovni propis o odgovornosti sadržan u toč. (q). 9 
Ima i razmimoilaženja obzirom na teret dokaza. Neki smatraju 
da  je  dovoljan negativni oslobađajući dokaz, ali ima  i  drugih 
 
 
 
 
 
 
mišljenja. 10 
Ovaj  je  propis posljednja nada vozara  za  oslobođenje  od 
naknade  štete, jer mu taj propis preostaje i onda ako ne  uspije 
sa kojim drugim izuzetkom. 11 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str.95 br. 312. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 18.11.1964 
Brodar ne odgovara za štetu radi toga što nadležni organi 
nisu dopustili iskrcaj tereta zbog nepravilnog pakovanja robe. 
UPP XXIX, 40-44 
------------------------ 
VPS SRH 18.11.1964 
Ako  brodar dokaže da je iskrcao svu robu koju je primio  na 
prijevoz  i  da nije usputno iskrcavao, ne  odgovara  za  navodni 
manjak,  jer  se smatra da je predao onu količinu  robe  koju  je 
primio  na  prijevoz.  Kad brodar,  krivnjom  krcatelja,  odnosno 
naručitelja,  preda robu javnom skladištu, ne odgovara za  manjak 
koji nastane nakon predaje robe skladištaru. 
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UPP XXIX, 40-44. 
------------------------ 
VPS SRH 18.XI.1964 
Opasan teret - ....Brodar ne odgovara za štetu nastalu radi  toga 
što nadležni organi nisu dopustili iskrcaj tereta zbog  nepravil- 
nog  pakovanja - Propise o pakovanju koji vrijede u  državi  luke 
iskrcaja mora poznavati naručitelj prijevoza odnosno krcatelj . 
UPP XXIX, 40. 
------------------------ 
VPS SRH 19.5.1969 
Brodar  koji  predaje istu vrstu tereta jednom  primaocu  na 
temelju  više teretnica ima pravo kompenzirati predani  višak  iz 
jedne teretnice s manjkom iz druge. 
UPP XLIV, 47-53. 
------------------------ 
VPS SRH IV-Sl-1310/70 OD 5.11.1970 
Ako  je  na brodu pokvaren samo jedan  dio  istovrsnog  lako 
pokvarljivog  tereta, smatra se da je kvar  posljedica  prirodnog 
svojstva  robe,  za koju štetu brodar ne odgovara. Da  bi  brodar 
odgovarao, tužitelj bi morao dokazati da je brodar za štetu kriv, 
tj. dokazati da je oštećeni teret na brodu prevezen pod nepovolj- 
nijim uvjetima od onog dijela koji nije oštećen. Sama tužiteljeva 
tvrdnja  da  brod nije bio sposoban za prijevoz  odnosnog  tereta 
nije dovoljan dokaz. 
UPP L, 36-37. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-2087/70 od 5.1.1972 
Brodar  ne odgovara za štetu prouzrokovanu na  sirovoj  koži 
ako  dokaže da je upotrijebio dužnu pažnju da do štete ne  dodje. 
Brodar  je dužan uskladištiti kožu  prema pravilima struke.  Koža 
mora  biti  uskladištena ispod vodene linije broda  i  daleko  od 
 
 
 
 
 
 
brodskih izvora topline. Mora biti nadalje provjetravana.  Brodar 
ne odgovara za štetne posljedice nemogućnosti provjetravanja zbog 
vremenskih  prilika.  Brod  mora  imati  specijalne  uredjaje  za 
zaštitu tereta samo ako je tako ugovoreno. Ne može se smatrati da 
je  šteta posljedica slaganja kože iznad vodene linije, ako  ista 
takva šteta nastane i na onim dijelovima kože koji su bili uskla- 
dišteni  ispod  vodene linije. Brodar odgovara za štetu  na  koži 
koja je smještena blizu brodskih izvora topline. 
UPP LIII, 55-61. 
------------------------ 
VPS SRH IV-Sl-1397/71-1 od 11.1.1972 
Brodar kojemu se ne može prigovoriti krivnja u izboru posade 
u  pogledu krijumčarenja ne odgovara za štetu na teretu  koja  je 
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jprouzrokovana krijumčarenlem. Brodar nije kriv za izbor posade u 
nevedenom smislu, ako članovi posade nisu do ukrcaja na brod bili 
sudjeni za krijumčarenje. 
Za  požar na brodu uzrokovan puščanom vatrom od strane  car- 
inskih organa brodar odgovara ako je osobno kriv. 
UPP LIII, 49-52 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-2454/70 od 27.1.1972 
Brodar ne odgovara za štetu na teretu, za koji je  utvrdjeno 
da je bio pravilno složen, ako je teret po svojoj prirodi  vjero- 
jatno mogao biti oštećen prije ukrcaja na brod. 
UPP LV, 33-38. 
------------------------ 
VPS SRH 25.2.1972 
Brodar ne odgovara za kvar tereta ako dokaže da je teret bio 
pravilno  složen  u suha i čista skladišta, te da je  brod  tokom 
putovanja  naišao  na oluju i pretrpio pomorsku nezgodu  koje  je 
prouzrokovala kvar tereta. 
UPP LVI, 46-47. 
------------------------ 
VPS SRH Pž-844/85 od 11.11.1985 
Okolnost  da  je na temelju brodarskog  ugovora  na  vrijeme 
brodar obvezan uputiti zapovjednika da zatraži "Ullage report"  s 
odgovarajućim  podacima  o tonama tereta, te  pismeno  protestira 
kcatelju za bilo kakovu razliku koja se pojavi izmedju podataka u 
"Ullage  reportu" i količinama navedenim u teretnici, upućuje  na 
zaključak  da  brodar nije odgovoran za razliku  koja  se  pojavi 
izmedju podataka o količinama navedenim u teretnici i  mjerenjima 
izvršenim  u  obalnim  tankovima.  Kod  obračuna  manjka   tereta 
uobičajeni  transportni  kalo  od 0,5% se uzima u  obzir  samo  u 
odnosu  na  količinu  tereta koju je brodar  stvarno  preuzeo  na 
prijevoz,  a ne na veću količinu koja je navedena u  teretnici  i 
kojoj brodar nije prigovorio. 
UPP 109-122, 332-337. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Paris, 23.XI.1962, Cie. de bateaux a  vapeur  du 
Nord c/a Cie. d'assurance La Providence 
Požar - U francuskom pravu za štetu od požara brodar ne  odgovara 
 
 
 
 
 
 
jedino ako je požar nastao višom silom - Za utvrđenje pojma  više 
sile  primjenjuje se građansko pravo - ne može se smatrati da  je 
požar  nastao višom silom ako je uzrok požara nepoznat - Isto  se 
tako  ne može smatrati da je požar posljedica prirodnog  svojstva 
robe, premda se radi o lako zapaljivom teretu, ako nije  dokazano 
da  je  požar nastao spontano i a je prirodno svojstvo  robe  kod 
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toga imalo presudnu ulogu. 
Bilješka    B.J.:"    Naš    zakon    u    čl.     53.st.4., 
kaže..........to...znači  da....brodar, da bi se oslobodio  odgo- 
vornosti, ne mora dokazati uzrok požara. Dovoljno je da dokaže da 
je požar kao takav prouzrokovao štetu.......Brodar će, kao i  kod 
nautičke djelatnosti posade, za požar odgovarati samo onda ako se 
dokaže da je nastao njegovom krivnjom.....Prema našem pravu, koje 
i u ovom pogledu (kao i za požar Đ.I.) slijedi načela  Konvencije 
o  teretnici -1924, brodar bi se mogao osloboditi odgovornosti  i 
kad  uzrok štete nije poznat. Dovoljno je da dokaže da  su,  kako 
on,  tako i njegovi ljudi učinili sve što je potrebno  u  pogledu 
manipuliranja teretom, Ako dokaže ovakvu pažnju, neće  odgovarati 
za  štetu,  premda je uzrok štete nepoznat, odnosno ako  se  može 
samo pretpostavljati. 
DMF 1963, 544; UPP XX, 52. 
------------------------ 
Trgovački sud, Marseille, 10.X.1969, Union francaise de douane... 
c/a Cie parisienne de garantie et al. 
Šteta na teretu koje je prouzrokovala gamad - Štrajk u  luci 
iskrcaja - Šteta na robi od gamadi nije prirodno svojstvo robe  - 
Brodar ne odgovara za štetu koja je prouzrokovana zagađivanjem od 
gamadi  koja  je prešla iz drugog tereta koji je bio  smješten  u 
istom  skladištu blizu oštećenog tereta - Zagađenje  je  direktna 
posljedica  štrajka kad je brod zbog štrajka ležao u luci a u  to 
vrijeme  se teret zagađivao - Ako se ne može utvrditi  koliko  je 
tereta zagađeno na putovanju a koliko u luci za vrijeme  štrajka, 
tu činjenicu sud prosuđuje po svom slobodnom uvjerenju 
Bilješka B.J. 
DMF 1970, 566; UPP XI, 55. 
------------------------ 
Trgovački  sud,  Le Havre, 10.III.1970, Ste Dunand  et  Cie.  c/a 
Marviglia Cia, zap. MARLINDA, et al. 
Šteta  prouzrokovana zatvorenim tržištem - Za štetu  nastalu 
poslije iskrcaja zbog toga što je tržište bilo zatvoreno,  premda 
je šteta na teretu povećana s razloga što je jedan njegov dio bio 
pokvaren  u vrijeme iskrcaja, ako je taj teret ukrcan na  brod  u 
vrijeme  kada je bilo poznato da je tržište u luci iskrcaja  zat- 
voreno za taj teret,  brodar ne odgovara - 
Bilješka B.J. "Šteta nastala nakon predaje tereta primaocu". 
DMF 1970, 493; UPP LI, 58. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Genova, 9.II.1962, Holandska pom.  agencija  c/a 
Levante 
Za povišenje temperature u skladištu broda, brodar ne  odgo- 
vara ako je tome uzrok prekidanje zračenja skladišta radi prekida 
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putovanja u usputnim lukama i velike vlažnosti zraka. 
Bilješka B.J. 
Dir.mar. 1963, 101; UPP XIX, 40. 
------------------------ 
Heyn  and others v. Ocean Stemaship Co., Ltd. (27 Ll.L. Rep.  334 
na str. 337), u slučaju krađe tereta kod iskrcaja,  sudac MacKin- 
non : 
" I do not think that those words (radi se o teretu  dokaza) 
add  anything to the position that would exists without them.  In 
any case, quite apart from express provision, this prima facie is 
a  loss or damage which, if unexplained, would be a liability  of 
the  defendants,  and if the defendants are to escape  from  that 
liability  they  must show that they come  within  the  statutory 
exception, and, therefore, even if these words about  the  burden 
of proof had not been inserted in that clause at all, I think the 
common  law would impose that burden upon the defendants.  There- 
fore it is not necessary to say ANY MORE ABOUT THAT. 
------------------------ 
Hanzeatski apelacioni sud, Hamburg, 25.II.1965. 
Primalac  mora dokazati da je šteta na teretu nastala  tokom 
prijevoza - Miris hlađene robe nije vidljiva mana - O nevidljivoj 
mani se radi kad se mana prilikom preuzimanja nije mogla  ustano- 
viti uobičajemi ispitivanjem - Uobičajeno ispitivanje ne obuhvaća 
pregled  putem  vještaka - Brodar je dužan dokazati  uzrok  štete 
koju upotrebom dužne pažnje nije mogao otkloniti. 
Bilješka  E.P. (odnosi se na pravovremeni  pismeni  prigovor 
zbog oštećenja ili manjka tereta). 
Hansa 1965, 1788; UPP XXVIII, 67. 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
(1)Jakaša, III/2, 95, br. 312: "....znači da će se brodar osloboditi  odgovor- 
nosti  ako dokaže da je uložio dužnu pažnju da do štete ne dođe......Inače  se 
cit.  odredba konvencije uveliko napada. Tako ju smatraju nelogičnom. Dok  kod 
izuzetih slučajeva brodar mora dokazatu uzrok štete, kod šteta koje ne spadaju 
u izuzete slučajeve dovoljno je da dokaže vlastitu nekrivnju odnosno nekrivnju 
osoba za koje odgovara.(402). Nama se čini da se ovoj klauzuli nema što prigo- 
voriti,  jer  je  ona odraz načela  odgovornosti  na  temelju  pretpostavljene 
krivnje......." 
(402)  Rodiere, o.c. II. br.767 koji kaže da je ova odredba  "...još  jedan 
juridički  monstrum, koji potresa naš latinski duh". U istom smislu  Spasiano, 
La  responsabilit…  dell'vettore......, Zbornik Pravnog  Fakulteta  u  Zagrebu 
1975, br. 2-4, str. 457. (Brajkovićeva spomenica). 
 
(2)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.775 : " This  exception  is 
unique  in Art. IV rule 2. in that it specifies expressly that the  burden  of 
disproving actual fault and negligence lies on the carrier. There may be cases 
where  the carrier is unable precisely to identify the cause of damage but  is 
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able to prove that, whichever of a set of rival causes be found, it was not in 
any way due to his or his servants' or agents' fault: e.g. The City of  Baroda 
/1926/ 25 Ll.L.Rep. 437..........The carrier must, in practice, prove not only 
 
 
 
 
 
 
what  the  actual cause of all the damage was, but also that it  was  not  the 
result of or contributed to by his or his servants' or agents' fault." 
 
(3)Tetley, op.cit.str.521 i primjeri kradja, st. 521 i sl. 
 
(4)Špehar, Odgovornost, str.180. 
 
(5)Špehar, Odgovornost, str.186. 
 
(6) Berlingieri, Responsabilita....,67.:"....Cosˇ come il vettore deve indivi- 
duare il pericolo eccetuato,nello stesso modo egli deve individuare il diverso 
evento non compreso nell'elencazione contenuta nelle lettere da  a) a P) ed il 
nesso  causale tra l' evento e la perdita o il danno: con la  sola  differenza 
che mentre nel caso in cui la perdita o il danno dipende da un pericolo  ecce- 
tuato  il  vettore  non deve fornire alcuna prova ulteriore,  sussistendo  una 
presunzione  nel senso che il pericolo ecetuato non sia a lui imputabile,  nel 
caso invece in cui la perdita o il danno dipende da un evento innominato  egli 
deve invece dimostrare che esso non proviene dal fatto o dalla colpa sua o dei 
suoi dipendenti e preposti." 
 
(7) 
"SiX Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALOGUE, 
Sjur Brekhus, str.17 
 
(8) 
"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALOGUE, 
Sjur Br‘khus, str.18: 
"Art.  IV, rule 1., the rule regulating the carrier's liability for  unsea- 
worthiness of the vessel, is in this scheme a special  elaboration of the main 
culpa principle in rule 2. par.(q), but in addition it has an independent  and 
important role as a limitation of the  exceptions in rule 2. par (a) and (b)." 
 
(9)"Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3:THE HAGUE RULES  CATALO- 
GUE,  Sjur Br‘khus, str. 27: 
The  basis ........ must be the principal rule of liability, Art. IV.  rule 
2. par.(q). According to this rule, the carrier has the burden of proof as  to 
whether  there  has been any culpa on his part.....I think  the  carrier  must 
establish  a  clear and convincing evidence for the absence of  culpa  on  his 
part ........". 
 
(10)Lukšić  B.,  Damages of goods from unknown causes in  maritime  transport, 
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Dir.Mar.  1982,  567 i sl. :" According to the consistent opinion  of  Italian 
Corte di Cassazione, the carrier is required to offer only the negative liber- 
atory proof. (9). This however, is not unanimously shared in the Italian legal 
doctrine.(10). 
--- 
NB: fusnote iz Lukšić: 
(9)  Dardani, La responsabilita del vettore marittimo per perdita e  avaria 
nella giurispruidenza, Dir. mar. 1979, 546 
(10) Maltese, Rasponsabilita del vettore marittimo di cose e incidenza  del 
rischio da vausa ignota......Dir. Mar. 1980, 597-605. 
 
 
 
 
 
 
(11)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str.775 : "  The  carrier  is 
entitled  to rely upon the exception even if he tries but fails to  bring  his 
case within any other exceptions: see  G.E. Crippen & Associates v.  Vancouver 
Tug Boat Co.,  /1972/ 2 Lloyd's Rep. 207. 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.3          
          HP            
                        
 
 
(Stav)  3.  Krcatelj ne odgovara  za  gubitak 
ili za oštećenje, koje vozar ili brod pretrpi 
i  koji nastanu ili proizadju iz  bilo  kojeg 
uzroka,  ako u tome nema djela,  krivnje  ili 
nepažnje  krcatelja,  njegovih  agenata   ili 
osoba u njegovoj službi. 
 
Propis se odnosi samo na krcatelja a ne na pr. na primatelja 
ili  koga  drugoga. Međutim,smatra se da ako su  HP  uključena  u 
charter party, tada se izraz krcatelj odnosi i na charterera. 1 
Ovdje se može raditi o šteti koja nastane brodu na pr.  zbog 
rada  stivadora, koji je ugovorio krcatelj ( slučaj Free  IN  ili 
pak  Free  OUT). Pokvareni teret ili teret u lošem  stanju,  može 
nanijeti štetu drugom teretu ili ako je samo djelomično pokvaren, 
samom sebi (ostatku). Opasan teret ( koji nije kao takav  deklar- 
iran)  može nanijeti štetu još i posadi i trećim osobama, ali  to 
je vidljivo, za potonji slučaj i iz čl. 4(6). 
Teret dokaza pada na brodara. 
U  tekstu  propisa govori se o "djelu" (act  -   acte),  dok 
druga  dva razloga su "krivnja ili nepažnja" (fault or neglect  - 
faute ou ne'gligence).  Sudska praksa je praktički uvijek zahtje- 
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vala elemenat krivnje ili nepažnje.2 
Štetu može pretrpiti vozar i brod. Štete mogu biti: 
 
-a.  šteta koju počine stivadori koje je uposlio krcatelj i  koja 
može nastati i kod ukrcavanja i kod iskrcavanja 
-b   šteta  koju  počini  oštećeni teret brodu,  samom  sebi  ili 
drugom teretu 
-c   šteta  koju  počini opasni teret brodu, samom  sebi,  drugom 
teretu, posadi i trećim strankama. (Vidi i čl. 4(6). 
 
Smatra  se  da bi stranke iz charter party, kada  je  u  C/P 
ukljkučena  klauzula  o primjeni HP, mogli  klauzulom  isključiti 
propis čl. 4. st.3. 3 
Ima  mišljenja  da ovaj član daje  prihvatljivo  rješenje  u 
pogledu  sigurne luke, jer primjenjuje pojam "due  diligence"  na 
krcatelja. 4 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Apelacioni  sud Rouen, 4.VI.1971, American Laundry Machinery  c/a 
Idumatic et al. 
Na  temelju  konvencije 1924, brodar za štetu na  teretu  ne 
odgovara ako dokaže da je šteta posljedica djela odnosno propusta 
krcatelja,  ili  pomanjkanja  odnosno slabog  stanja  ambalaže  - 
 
 
 
 
 
 
Brodar   ovo  može  dokazati  i  kada  u  teretnicu   nije   unio 
odgovarajuće  opaske  -  Ako je  šteta  prouzrokovana  pomicanjem 
strojeva  koji su smješteni u kontejner, a utvđeno je da je  kon- 
tejner pravilno smješten i pričvršćen na brod, a brod nije prošao 
kroz oluju izvanredne jačine, treba smatrati da je šteta prouzro- 
kovana  slabim smještajem i učvršćenjem strojeva u  kontejneru  - 
Ako je strojeve u kontejner smjestio krcatelj, brodar, pod  nave- 
denim uvjetima za štetu ne odgovara. 
DMF 1972, 332; UPP LVII, 69 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Aix,  30.X.1972, Ste Agrifurance  c(a  Ste  des 
transports mixtes, et al. 
Prijevoz opasne robe - Za štetu koju opasna roba prouzrokuje 
brodu  prilikom njenog ukrcaja u brod, a na njenoj ambalaži  nisu 
bila postavljene propisane naljepnice, odgovara krcatelj i stiva- 
dor  koji  je znao da se radi o opasnoj robi i koji o  tome  nije 
obavjestio  svoje radnike koji su ukrcavali robu - Špediter  koji 
je samo na temelju isprava dao stivadoru nalog da preuzme i ukrca 
robu,  i koji s robom nije imao neposredne veze nije za  navedenu 
štetu odgovoran. 
DMF 1975, 334, ; UPP LXVII, 67. 
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------------------------ 
 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.4          
          HP            
                        
 
 
(Stav) 4. Nikakovo skretanje radi  spasavanja 
ili pokušaja spasavanja života ili dobara  na 
moru,  kao  ni  drugo  razumno  skretanje  ne 
smatra se kršenjem ove Konvencije ili ugovora 
o  prijevozu, i vozar neće biti odgovoran  ni 
za  kakav gubitak ili oštećenje  koje  odatle 
proizadje. 
 
HP propisom o dozvoljenoj devijaciji stvaraju sistem : 
-dozvoljene devijacije, za razliku od 
-nedozvoljene devijacije. 
Skretanje   (devijacija)   znači  da  je  brod   skrenuo   s 
uobičajenog puta ili pak onoga koji je fiksiran u ugovoru. 
U literaturi se navodi  da treba razlikovati pojam "putovan- 
ja" broda od pojma "puta po moru": 
 
"Putovanje  je odredjeno lukom polaska i  odredišta,  a 
put  po  moru cjelokupnim tokom kretanja  broda,  kojim 
izvršava  konkretno  putovanje. Put koji  brod  slijedi 
jeste  najvažniji   faktor  u  kalkulaciji  rizika.  On 
produžuje  ili  skraćuje  trajanje  pothvata,  te  čini 
 
 
 
 
 
 
putovanje više ili manje opasnim" 5 
 
Devijacija  se  može definirati kao  svjesna  promjena  geo- 
grafske rute planiranog putovanja. 6 
Općenito  se smatra da HP smatraju  devijacijom   isključivo 
geografsku devijaciju. 7 
Medjutim, u Americi se je pojam devijacije proširio, tako se 
u Americi često naziva devijacijom i: 
-    prijevoz dalje od odredišne luke, 
-    nepravilnu predaju, 
-    u teretnici NEnaznačen prijevoz na palubi,  itd. 
Ispravnije bi možda bilo kolokvijalno nazivati te  slučajeve 
quasi devijacija". 8 
Devijacija  je  i  jedan  od  uzroka  koji  predstavljaju  u 
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američkoj doktrini "nullity" ugovora sa svim posljedicama koje iz 
toga proizlaze. Dok je prihvatljivo da svjesna geografska devija- 
cija dovodi do "nullity" ugovora, to nije lahko prihvatljivio  za 
"quasi devijaciju". 
"Nullity"  znači  da se HP ne primjenjuju  uopće,  jer  nema 
važećeg i postojećeg ugovora o prijevozu u smislu HP. 
U  HP,  u slučaju neopravdane geografske  devijacije  vozar 
gubi slijedeća prava: 
 
(a)  ograničenje po jedinici tereta 
(b)  pravo na prigovor zastare nakon jedne godine 
(c)  obranu temeljem čl. 4(2) (a) do (q) 
(d)  obranu da je postupio dužnom pažnjom prije i na početku 
putovanja 
(e)  ograničenje i izuzete slučajeve koji su detaljno opisa- 
ni u čl.3(8) HP. 
 
HVP zadržala su ovaj propis. 
Osim  spašavanja ili pokušaja spašavanja života ili  dobara, 
HP dozvoljavaju i drugo RAZUMNO SKRETANJE. 
Pod  razumnim se smatra da je u vrijeme kada  je  poduzimano 
skretanje,  izgledalo  razumno iako možda na kraju  i  nije  dalo 
pozitivan rezultat. 
Prilikom procjene treba najprije utvrditi koja je rota  bila 
predvidjena,  ugovorom  ili planom putovanja ili  na  koji  drugi 
način. 
Razumnost ili nerazumnost devijacije je činjenično  pitanje. 
9 
Smatra se da treba procjeniti interese stranaka a eventualno 
i interese i običaje (praksu) općenito u trgovini. 10 
k04-4 
HP  o  tome ne daju detaljnije tumačenje, pa će  se  trebati 
poslužiti  razumom,   sudskom praksom i  doktrinom.  Skoro  svaki 
slučaj  razumnog skretanja je specifičan i treba ga  kao  takovog 
razmotriti. 
Propis  čl. 4(4) predvidja i dozvoljeno skretanje iz  drugih 
opravdanih razloga, koje HP naziva "razumno skretanje". Definira- 
 
 
 
 
 
 
ti taj pojam nije jednostavno. 11  Možda je korisno citirati  Gra- 
bovca: 
 
"Razumnost devijacije ovisi o faktičnoj procjeni jednog 
razumnog i iskusnog čovjeka,koji će u konketnom slučaju 
uzeti  u obzir sve okolnosti i interese  svih  stranaka 
angažiranih  u  pomorskoj ekspedicji.  Razumnost  znači 
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zdrav razum, umjerenost, poštivanje običaja, poštivanje 
potreba suprotne strane i obveza."12 
 
Po HP vozar neće odgovarati za štetne posljedice devijacije, 
koja  je nastupila zbog nautičke greške zapovjednika ili  članova 
posade. 
Ako bi pak neopravdana devijacija nastala temeljem  vozareve 
odgovornosti,  on  će biti odgovoran za svu štetu.  To  praktički 
znači  da kada je zbog vozareve odgovornsoti došlo do  skretanja, 
da  izuzeti  slučajevi, koji bi nastali tokom devijacije,  ne  bi 
više oslobadjali vozara od odgovornosti. 
Kada bi došlo na pr. do nužnog skretanja, dakle  opravdanog, 
vozar ne bi bio oslobodjen, ako je do potrebe skretanja došlo  na 
pr. zbog propusta vozara da uloži dužnu pažnju da brod bude prije 
i  na  početku  putovanja sposoban za plovidbu.  Vozar  je  naime 
propustio svoju osnovnu dužnost. 
 
General liberty clause 
U  praksi se pojavljuje u teretnicama tzv. "General  liberty 
Clause" kojom se dozvoljava skretanje. Ta je klauzula  nepotrebna 
jer HP i HVP odredjuju  kada se može skretati. Inače ta bi  klau- 
zula bila protivna HP i HVP (čl.3(8)) jer daje veća  oslobodjenja 
vozaru. 
Ovaj  propis treba povezati sa čl. 4(2)(l). general  liberty 
clause 
 
Prijevoz dalje od odredišta 
Potrebno  je reći nešto i o problemu prijevoza tereta  dalje 
od luke odredišta i vraćanja tereta onda u luku odredišta. 
Bez posebne klauzule u teretnici kojom si vozar takav  način 
dozvoljava,  po samim HP, to pravo vozar nema. Postavlja  se  pi- 
tanje  da li je posebna klauzula kojom si vozar pridržava  takovo 
pravo  u suglasnosti sa HP ili u protivnosti. I ovdje doktrina  i 
sudska praksa kolebaju.13 
 
Skretanje 
 
Doktrina  smatra  da je pravilno tumačenje da  i  u  slučaju 
nerazumnog  skretanja  brodar  gubi to pravo.14  i  poziva  se  na 
činjenicu  da  je  i  u H.V.P. isti tekst  zadržan  u  novom  čl. 
4(5)(a),  unatoč toga da je novim čl. 4(5)(e) odredjeno da  bitno 
kršenje ugovora dovodi do gubitka prava na ograničenje. 
Smatra  se  dakle da nerazumno skretanje dovodi  do  gubitka 
prava na ograničenje. 
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Zakašnjenje u isporuci 
Doktrina  je  razmatrala i pitanje da li HP  i  HVP  uređuju 
pravila  odgovornosti  brodara za zakašnjenje 15   i  u  najkraćim 
crtama  navodi da postoje dva stajališta. Prvo tumači da se HP  i 
HVP  ne  odnose na zakašnjenje 16 a drugo da se  odnose  17  Naše 
pravo  također  smatra da HP ne reguliraju zakašnjenje.  18  P.Z. 
dozvoljava  ugovaranje klauzula o ublažavanju  ili  isključivanju 
odgovornosti. Sudska praksa u Engleskoj i Americi tumači  propise 
šire i ne ograničava štetu samo na fizičke štete. 19 
HVP ne uređuju pitanje odgovornosti za zakašnjenje. Može  se 
međutim extenzivnim tumačenjem pokušati tvrditi da HVP određuju i 
odgovornost za zakašnjenje. 
Svakako  ako je zbog zakašnjenja došlo do fizičkih šteta  na 
teretu  ili  propasti tereta, postoji  odgovornost  temeljem  čl. 
3(2). Isto se može primjeniti na finansijske štete koje su rezul- 
tirale  zbog  šteta  ili propasti tereta. Može  se  čak  pokušati 
tvrditi  da  i čista finansijska šteta  nastala  zbog  zakašnjele 
predaje tereta predstavlja kršenje čl. 3(2). Smatra se ali, da se 
i u tim slučajevima primjenjuje ograničenje. 
Izgleda  da je opća tendencija da se širim tumačenjem  HP  i 
HVP  brodar učini u principu, odgovornim za zakašnjenje, pa je  u 
tom smislu i donesena deklaracija CMI 1990 u Parizu. 20 
U  stranoj  doktrini, na osnovu judikature 21 smatra  se  da 
naknada štete treba biti onda kada se radi o: 
a).  šteti  koja se javlja prirodno tj. štete  koje  nastaju 
prirodno  zbog  kršenja ugovora, ili za koje, u vrijeme  kada  je 
sklopljen  ugovor, je vozar znao ili  morao razumno očekivati  da 
će nastati zbog kršenja ugovora 
b).  šteti  koja je nastala uslijed posebnih  okolnosti  tj. 
šteti koja je nastala zbog posebnih okolnosti najavljenih  vozaru 
u  vrijeme  sklapanja ugovora. Na pr. ako je nastala  šteta  zbog 
zakašnjele  predaje  osovine  za stroj u tvornici,  pa  je  pogon 
stajao dok osovina nije stigla. 
Medjutim  za zakašnjenje bez skretanja, štetu bi vozar  tre- 
bao, u principu naknaditi. 
Poznato  je da se HP ne primjenjuju na charter  party,  osim 
ako je uvrštena posebna klauzula, ili ako je zakon koji se  prim- 
jenjuje na C/P, preuzeo ovaj propis član, i tada se primjejuje  i 
princip istaknut gore. 22 
Vidi:  JAKAŠA,  Sistem, III/2, str.86 i sl.br.  307,  308  i 
III/1 str.258 br. 211. 
Vidi čl. 4(5)(c) HVP68 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH IV-Sl-1310/70-2 od 5.11.1970 
Tužitelj  se ne može pozivati na skretanje broda s puta  kao 
razlog  štete  na robi za koju brodar  odgovara, ako  se  radi  o 
linijskom brodu koji skreće s puta u skladu s voznim redom. 
UPP L, 36-37. 
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------------------------ 
 
 
 
 
 
 
Trgovački  sud, Marseille, 1.VI.1963., Ets. Ramade c/a Cie.  Com- 
merciale Camerounaise & CROSE ITALO / FLOWER 
Brodar  ne odgovara za kvar na teretu prouzrokovan  relativ- 
no  malim   zakašnjenjem,   ako je roba bila  ukrcana  u   stanju 
izmaka  roka   njenog trajanja - Činjenično stanje  koje   utvrdi 
sanitarna inspekcija  po  službenoj dužnosti mjerodavna je  i  za 
ugovorne  stranke,  iako  tom utvrđenju nisu prisustvovale   niti 
su  bile pozvane da prisustvuju. 
DMF 1963, 554; UPP XIX31. 
------------------------ 
Kasacioni  sud Italije, 24.II.1962, Z IM c/a Ditta  Guggenheim  & 
Avigdor Co.,Ltd. 
Klauzula   kojom   se  brodar   oslobađa   odgovornosti   za 
zakašnjenje mora biti posebno pismeno prihvaćena, pa i u  slučaju 
kada se ugovor o prijevozu regulira prema stranom pravu. 
Bilješka  B.J."....Ni  u okviru primjene  našeg  prava  nije 
sigurno kakvo bi značenje sudovi dali ovoj klauzuli teretnice ako 
nije posebno prihvaćena, odnosno ako krcatelj ne supotpiše teret- 
nicu, a osobito ako ona dođe u ruke trećega korisnika." 
------------------------ 
Kuća Lordova, 17.X.1967, C. Czarnikow, Ltd. c/a KOUFOS 
Skretanje  s puta - zakašnjenje broda - naknada  štete  zbog 
pada tržne cijene robe na odredištu u vrijeme zakašnjelog stizan- 
ja  broda - Brodar je dužan prevesti robu primjerenom brzinom  od 
ukrcajne luke do odredišta - Kod vanugovornih obveza  nadoknađuje 
se  predvidiva,  a kod ugovornih obveza samo  u  određenoj  mjeri 
vjerojatna  šteta - Pojam ovih šteta - Za dužnost  naknade   ovih 
šteta nema posebnog pravnog pravila za područje pomorskog prava. 
Bilješka E.P. 
LLLR 1967,2,457; UPP XXXVI,56. 
------------------------ 
 
Okružni  sud  SAD, Južno okružje New York, 1.V.1972, Du  Pont  de 
Nemours Int. SA. et al.  c/a ss. MOMACVEGA et al. 
Brod namijenjen za prijevoz kontejnera - Gubitak  kontejnera 
na  palubi  - Iako teretnica nije sadržavala  opasku  o  palubnom 
teretu,  takav  ukrcaj  ne  predstavlja  nerazumnu  (neovlaštenu) 
devijaciju - Brodar je stoga ovlašten ograničiti odgovornost. 
Bilješka  I.G. (upućuje i na I.Grabovac, Analiza klauzula  u 
teretnicama jug. brodara, Beograd, 1970, str.72 i od istog  pisca 
"Prijevoz  tereta na palubi", Pom. zbornik, knjiga 10/1972,  str. 
498-499). 
LLR 1973, 267 ; UPP LIX, 73 
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------------------------ 
Apelacioni sud SAD, Second Circuit, 1.X.1973, Du Pont de  Nemours 
Int. et al. c/a ss. MORMACVEGA et al. 
Prijevoz  kontejnera  na palubi uz izdanje  čiste  teretnice 
nije  nerazborita  devijacija - Brod  rekonstruiran  za  prijevoz 
kontejnera  opravdano prevozi kontejnere na palubi  -  Kontejneri 
krcani na palubu nisu manje sigurni od onih krcanih u potpalublje 
-  Brodar  takvog broda može ograničiti odgovornost  po  jedinici 
 
 
 
 
 
 
tereta. 
Bilješka E.P. "Krcanje tereta na palubu i nerazborita  devi- 
jacija" 
LLR 1974/1, 286 ; UPP LXIV, 66. 
------------------------ 
Apelacioni  sud SAD, 29.IV.1983., General Eelctric Co....c/a  ss. 
NANCY LYKES et al. 
Bez  obzira na širinu formulacije  klauzule o  neodgovrnosti 
(liberties  clause) svako skretanje od ugovorenog puta radi  uzi- 
manja  goriva, bit će nerazumno, jer u linijskom  prijevozu  robe 
brod  može uzimati gorivo samo u lukama za koje je objavljeno  da 
će brod njima ploviti - Uobičajeni put broda u linijskom prijevo- 
zu je samo onaj koji je kao takav utvrđen i objavljen u poslovnom 
svijetu - Kod nerazumnog skretanja s puta vozar se ne može  pozi- 
vati na ograničenje visine odgovonosti. 
Bilješka LJ.M. 
TMCA (Translatlantic Marine Claims Agency, Inc.  Newsletter) 
IV, 1983.; UPP XCVIII, 64. 
------------------------ 
Apelacioni sud SAD (Drugi okrug) 
Br. 85-7864 i 85-7911 od 19.III.1986. 
Brodareva pogrešna predaja tereta, bez da mu je prezentirana 
originalna  prenosiva  teretnica,  ne  predstavlja  tzv.   kvazi- 
skretanje  (quasi deviation) zbog kojega se ne bi  mogao  služiti 
ograničenjem odgovornosti predviđenim u COGSA. 
UPP 113-114, 132 
**************************************************************** 
 
Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.775 : " It is  submitted  that 
the word "shipper" should be read to include "charterer", when the Hague Rules 
are  incorporated into a charter party: see Adamstos Shipping Co. v.  Anglo  - 
Saxon Petroleum Co.  /1959/ A.C. 133. 
 
(2)Tetley, o.c., str. 458, koji navodi u fusnoti 29. slijedeće presude: 
General  v.  Consorcio Pesquero Del peru, 1974 AMC 2343 p.  2354  (S.D.N.Y. 
1972).  SeeWilliamson  v. Cia. Anon. Venezolana de Navigacion,  446  F.2d.  p. 

 268



1341, 1971 AMC 2083 p. 2086 (2 Cir. 1971); Serrano v. United States Lines, 238 
F.  Supp. 383 p. 386, 1965 AMC 1038 p. 1045 (S.D.N.Y. 1965); Frank  J.  Fobert 
(Westchester Fire Ins. Cp. v. Buffalo Housewrecking & Salvage), 40 Supp.  378, 
1941  AMC  1601 (W.D.N.Y. 1941) affirmed 129 F.2d 319, 1942 AMC 1052  (2  Cir. 
1942);  Sea-Land  Service v. Purdy Co., 1982 AMC 1593 p.  1596-7  (W.D.  Wash. 
1981). 
 
(3)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str.775 : "  Although  Art.  V 
permits only the "carrier" to undertake a greater liability than as prescribed 
in  the Rules, it is submitted that the parties  to a  contract  incorporating 
the  Hague Rules or Hague-Visby Rules may exclude the present exception  by  a 
suitably  agreed term. There is no provision akin to Article III rule 8  which 
would  render such a term null and void and it is submitted that, so  long  as 
the  term  does not have the effect of excluding or  lessening  the  carrier's 
liability  under  Art. III, the court should give effect to a  term  excluding 
Art. IV rule 3. This ought to result where there is a contractual incirportion 
 
 
 
 
 
 
of  the  Hague  Rules abd also where they  apply  compulsory  wuith  statutory 
force." 
 
(4)Pavliha  M., Implied terms of Voyage Charter, 1993 str.168  :" The  article 
stipulates that the shipper (the charterer) shall not be responsible for  loss 
or damage sustained by the carrier (e.g. the shipowner)or the ship, arising or 
resulting  from any cause (e.g. unsafe port) without the act fault or  neglect 
of the shipper the charterer), his agents, or his servants." 
Vidi str.192 op.cit. 
 
(5) Grabovac, Teretnica, str. 59, i fusnota 172 :" Ove riječi Riperta reprodu- 
cirao je George Marais: Les transports internationaux ....," str. 171. 
 
(6) Tetley, op.cit., I.izd.,  str. 19 :" Deviation originally meant (and still 
means  in most jurisdictions) an intentional change in the geographical  route 
of the planned voyage." 
 
(7)Pavliha  M., Implied terms of Voyage Charter, 1993 str.119 :" A well  known 
statement  in the law ....was made by Lord Atkin  in the  Stg Line v.  Foscolo 
Mango (The Ixia): 
..what  departure from the contract voyage might a prudent person  control- 
ling the voyage at the time make and maintain, having in mind all the relevant 
circumstances  existing at the time, including the terms of the  contract  and 
the interest of all parties concerned, but without obligation to consider  the 
interests of any one as conclusive.57 
(57) /1932/A. C. 328 at 343. 
 
(8)Simon  Baughen, Does deviation still matter ?, Mar. and Comm. Law.  Quart., 
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Feb. 1991, str. 70. Prikaz i u vezi HP i HVP. 
 
(9)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.777 : " A deviation may be a 
reasonable deviation within the rule even if it was planned before the  voyage 
began or bills of lading signed, nor is such a deviation necessarily  rendered 
unreasonable merely because it is carried out in a negligent manner." 
Vidi presude na ovom mjestu navedene na st. 777. 
"However,  after a reasonable deviation, a failure to pursue what had  then 
become  the  correct course might be an independent deviation going  beyond  a 
mere error of navigation ; Stag Line v. Foscolo, Mango & Co. /1932/ A.C. 328. 
 
(10) Stag Line Ltd. v. Foscolo, Mango & Co., 41 Lloyd L.R., 165: 
Scrutton L.J. (Court of Appeal) 39, Lloyd L.R. 101:"I think interests to be 
considered  must be those of the parties to the contract adventure, which  may 
include consideration of the position of their underwriters." 
Greer  L.J.  :"I think the words (reasonable deviation)  mean  a  deviation 
whether  in  the  interest of the ship or the cargo owner or  both,  which  no 
reasonably minded cargo-owner would raise any objection to." 
U cit. predmetu radilo se je o tome da je brod skrenuo da iskrca stručnjake 
koji su isprobavali pregrijač pare. 
 
(11)Orione M., Note sulla "reasonable deviation", Dir.Mar. 1991, 497.; 
Berta, Brevi annotazioni sulla quasi-deviation, Dir.Mar., 1990, 785. 
Queen's B.D., 13 - 19, 22 Feb. 1990, "Al Taha". Dir. Mar. 1990, 497. 
 
 
 
 
 
 
(12)Grabovac,  Teretnica, str. 63 i sl. fusnote  180 i 181, gdje se  poziva  na 
Righetti-a, str. 137. 
Na  str. 64, Grabovac navodi nekoliko primjera razumne i nerazumne  devija- 
cije. 
 
(13)VPS SRH Pž-3312/87 od 30.9.1988 
Brodar  ogovara  za teret od preuzimanja pa do predaje  u  luci  ugovorenog 
odredišta. 
Na ovu odgovornost  ne utječe ni činjenica da se prevezeni teret uobičajeno 
iskrcava  u drugoj luci odakle se, na teret i rizik brodara. prevozi  kopnenim 
putom do ugovorene luke predaje tereta. 
Ako je brod priznao ovu okolnost i preda teret u drugoj luci u kojoj  teret 
uobičajeno  iskrcava, odgovara ne samo za izbor skladištara nego i  za  njegov 
rad. 
Odgovoran  je i za nastalu štetu zato što teret nije mogao biti smješten  u 
zatvoreno skladište. 
Primalac nije dužan znati da je teret stigao u odnosnu luku, već je obvezan 
primiti ga u ugovorenoj luci odredišta. 
Na  ovu okolnost ne utječe ni činjenica da je brodar u iskrcajnoj  luci  na 
temelju "notify address" obavjestio odredjenu osobu o dolasku broda. 
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Ako se brodar nije pobrinuo da teret bude sigurno uskladišten u  iskrcajnoj 
luci, radi se o njegovoj osobnoj gruboj nepažnji, te za štetu odgovara neogra- 
ničeno. 
UPP 127-128, 285-290. 
 
(14)Tetley op.cit. str.111. 
 
(15)Grabovac,  Uređuju  li  Haško/Visbijska  pravila  odgovornost  brodara  za 
zakašnjenje ?, UPP 131-132, str. 241 
 
(16)to su na pr. Francuska, Nizozemska i Italija 
 
(17) na pr. Skandinavski zakoni, Japanski, biv. DDR, engleska sudska praksa. 
 
(18)  Jakaša,  Sistem  III/2, str. 17., br. 258. "Ne bi se  mogli  složiti  sa 
mišljenjem da konvencija ne regulira pitanje zakašnjenja."  Vidi i fusnotu br. 
64.  str. 17. kod Jakaše, :" U našoj literaturi se zastupa i stajališta da  se 
odredbe  konvencije odnose i na zakašnjenje. Tako na pr. Tomašić,  Odgovornost 
brodara  za  štetu  na teretu i osiguranje,  Osiguranje  i  privreda  12/1969, 
Ivošević, Odgovornost, str. 97. Vidi i Pallua, "O nekim pitanjima odgovornosti 
brodara", Ugovori, str.163. 
Jakaša,  loc.cit.  : " Budući Zakon ovaj problem rješava, za nas  ta  stvar 
nema neki osobiti značaj". 
Opaska: Ali ima nakon stajališta Vrhovnog suda R. Hrvatske. 
 
 
(19)Grabovac, Uređuju li...., str. 245, fusnota 4 i 5. gdje citira Achard  R., 
zatim suca Devlina u sporu Anglo-Saxon Petroleum Co.Ltd. v. Lykes Bros. Steam- 
ship   Co.Ltd.,  1957  i  Ivošević  B.,  Odgovornost  pomorskog   brodara   za 
zakašnjenje, Zbornik P.F. Titograd, 1, 1976, str. 123-124. 
 
(20)Paris  Declaration on Uniformity of the Law on Carriage of Goods  by  Sea, 
 
 
 
 
 
 
gdje  stoji :" The general view is that the Rules should be extended to  cover 
delay and all types of liability resulting therefrom, including liability  for 
pure financial loss. The manner in which the extension of the scope of  appli- 
cation of the Rules to pure financial loss can be achieved requires,  however, 
further  study",  citirano prema Grabovac, fusnota 13, koji se  poziva  na  Il 
Diritto Msrittimo, III, 1990, str. 841. 
 
(21)Tetley, op.cit. str.320 u predmetu Hadley v. Baxendale /1854/9 Ex. C.  341 
at pp. 354-5, 156 E.R., 145 at p.151 
 
(22)Pavliha M., Implied terms of Voyage Charter, 1993 str.111. 
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     Čl.4 st.4          
          HP            
                        
 
 
(Stav) 4. Nikakovo skretanje radi  spasavanja 
ili pokušaja spasavanja života ili dobara  na 
moru,  kao  ni  drugo  razumno  skretanje  ne 
smatra se kršenjem ove Konvencije ili ugovora 
o  prijevozu, i vozar neće biti odgovoran  ni 
za  kakav gubitak ili oštećenje  koje  odatle 
proizadje. 
 
 
HP svojim propisom o dozvoljenoj devijaciji stvaraju  sistem 
: 
-dozvoljene devijacije, za razliku od 
-nedozvoljene devijacije. 
Skretanje   (devijacija)   znači  da  je  brod   skrenuo   s 
uobičajenog puta ili pak onoga koji je fiksiran u ugovoru. 
U literaturi se navodi  da treba razlikovati pojam "putovan- 
ja" broda od pojma "puta po moru": 
 
"Putovanje  je odredjeno lukom polaska i  odredišta,  a 
put  po  moru cjelokupnim tokom kretanja  broda,  kojim 
izvršava  konkretno  putovanje. Put koji  brod  slijedi 
jeste  najvažniji   faktor  u  kalkulaciji  rizika.  On 
produžuje  ili  skraćuje  trajanje  pothvata,  te  čini 
putovanje više ili manje opasnim" 1 
 
Devijacija  se  može definirati kao  svjesna  promjena  geo- 
grafske rute planiranog putovanja. 2 
Općenito  se smatra da HP smatraju  devijacijom   isključivo 
geografsku devijaciju. 3 
Medjutim, u Americi se je pojam devijacije proširio, tako se 
u Americi često naziva devijacijom i: 
-    prijevoz dalje od odredišne luke, 
-    nepravilnu predaju, 
-    u teretnici NEnaznačen prijevoz na palubi,  itd. 
Ispravnije bi možda bilo kolokvijalno nazivati te  slučajeve 
quasi devijacija". 4 
Devijacija  je  i  jedan  od  uzroka  koji  predstavljaju  u 
američkoj doktrini "nullity" ugovora sa svim posljedicama koje iz 
toga proizlaze. Dok je prihvatljivo da svjesna geografska devija- 
cija dovodi do "nullity" ugovora, to nije lahko prihvatljivio  za 
"quasi devijaciju". 
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"Nullity"  znači  da se HP ne primjenjuju  uopće,  jer  nema 
važećeg i postojećeg ugovora o prijevozu u smislu HP. 
 
 
 
 
 
 
U  HP,  u slučaju neopravdane geografske  devijacije  vozar 
gubi slijedeća prava: 
 
(a)  ograničenje po jedinici tereta 
(b)  pravo na prigovor zastare nakon jedne godine 
(c)  obranu temeljem čl. 4(2) (a) do (q) 
(d)  obranu da je postupio dužnom pažnjom prije i na početku 
putovanja 
(e)  ograničenje i izuzete slučajeve koji su detaljno opisa- 
ni u čl.3(8) HP. 
 
HVP zadržala su ovaj propis. 
Osim  spašavanja ili pokušaja spašavanja života ili  dobara, 
HP dozvoljavaju i drugo RAZUMNO SKRETANJE. 
Pod  razumnim se smatra da je u vrijeme kada  je  poduzimano 
skretanje,  izgledalo  razumno iako možda na kraju  i  nije  dalo 
pozitivan rezultat. 
Prilikom procjene treba najprije utvrditi koja je rota  bila 
predvidjena,  ugovorom  ili planom putovanja ili  na  koji  drugi 
način. 
Razumnost ili nerazumnost devijacije je činjenično  pitanje. 
5 
Smatra se da treba procjeniti interese stranaka a eventualno 
i interese i običaje (praksu) općenito u trgovini. 6 
k04-4 
HP  o  tome ne daju detaljnije tumačenje, pa će  se  trebati 
poslužiti  razumom,   sudskom praksom i  doktrinom.  Skoro  svaki 
slučaj  razumnog skretanja je specifičan i treba ga  kao  takovog 
razmotriti. 
Propis  čl. 4(4) predvidja i dozvoljeno skretanje iz  drugih 
opravdanih razloga, koje HP naziva "razumno skretanje". Definira- 
ti taj pojam nije jednostavno. 7  Možda je korisno citirati  Gra- 
bovca: 
 
"Razumnost devijacije ovisi o faktičnoj procjeni jednog 
razumnog i iskusnog čovjeka,koji će u konketnom slučaju 
uzeti  u obzir sve okolnosti i interese  svih  stranaka 
angažiranih  u  pomorskoj ekspedicji.  Razumnost  znači 
zdrav razum, umjerenost, poštivanje običaja, poštivanje 
potreba suprotne strane i obveza."8 
 
Po HP vozar neće odgovarati za štetne posljedice devijacije, 
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koja  je nastupila zbog nautičke greške zapovjednika ili  članova 
posade. 
Ako bi pak neopravdana devijacija nastala temeljem  vozareve 
odgovornosti,  on  će biti odgovoran za svu štetu.  To  praktički 
znači  da kada je zbog vozareve odgovornsoti došlo do  skretanja, 
da  izuzeti  slučajevi, koji bi nastali tokom devijacije,  ne  bi 
više oslobadjali vozara od odgovornosti. 
Kada bi došlo na pr. do nužnog skretanja, dakle  opravdanog, 
vozar ne bi bio oslobodjen, ako je do potrebe skretanja došlo  na 
 
 
 
 
 
 
pr. zbog propusta vozara da uloži dužnu pažnju da brod bude prije 
i  na  početku  putovanja sposoban za plovidbu.  Vozar  je  naime 
propustio svoju osnovnu dužnost. 
 
General liberty clause 
U  praksi se pojavljuje u teretnicama tzv. "General  liberty 
Clause" kojom se dozvoljava skretanje. Ta je klauzula  nepotrebna 
jer HP i HVP odredjuju  kada se može skretati. Inače ta bi  klau- 
zula bila protivna HP i HVP (čl.3(8)) jer daje veća  oslobodjenja 
vozaru. 
Ovaj  propis treba povezati sa čl. 4(2)(l). general  liberty 
clause 
 
Prijevoz dalje od odredišta 
Potrebno  je reći nešto i o problemu prijevoza tereta  dalje 
od luke odredišta i vraćanja tereta onda u luku odredišta. 
Bez posebne klauzule u teretnici kojom si vozar takav  način 
dozvoljava,  po samim HP, to pravo vozar nema. Postavlja  se  pi- 
tanje  da li je posebna klauzula kojom si vozar pridržava  takovo 
pravo  u suglasnosti sa HP ili u protivnosti. I ovdje doktrina  i 
sudska praksa kolebaju.9 
 
Skretanje 
 
Doktrina  smatra  da je pravilno tumačenje da  i  u  slučaju 
nerazumnog  skretanja  brodar  gubi to pravo.10  i  poziva  se  na 
činjenicu  da  je  i  u H.V.P. isti tekst  zadržan  u  novom  čl. 
4(5)(a),  unatoč toga da je novim čl. 4(5)(e) odredjeno da  bitno 
kršenje ugovora dovodi do gubitka prava na ograničenje. 
Smatra  se  dakle da nerazumno skretanje dovodi  do  gubitka 
prava na ograničenje. 
 
Zakašnjenje u isporuci 
Doktrina  je  razmatrala i pitanje da li HP  i  HVP  uređuju 
pravila  odgovornosti  brodara za zakašnjenje 11   i  u  najkraćim 
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crtama  navodi da postoje dva stajališta. Prvo tumači da se HP  i 
HVP  ne  odnose na zakašnjenje 12 a drugo da se  odnose  13  Naše 
pravo  također  smatra da HP ne reguliraju zakašnjenje.  14  ZPUP 
dozvoljavao  ugovaranje klauzula o ublažavanju ili  isključivanju 
odgovornosti. Sudska praksa u Engleskoj i Americi tumači  propise 
šire i ne ograničava štetu samo na fizičke štete. 15 
HVP ne uređuju pitanje odgovornosti za zakašnjenje. Može  se 
međutim extenzivnim tumačenjem pokušati tvrditi da HVP određuju i 
odgovornost za zakašnjenje. 
Svakako  ako je zbog zakašnjenja došlo do fizičkih šteta  na 
teretu  ili  propasti tereta, postoji  odgovornost  temeljem  čl. 
3(2). Isto se može primjeniti na finansijske štete koje su rezul- 
tirale  zbog  šteta  ili propasti tereta. Može  se  čak  pokušati 
tvrditi  da  i čista finansijska šteta  nastala  zbog  zakašnjele 
predaje tereta predstavlja kršenje čl. 3(2). Smatra se ali, da se 
i u tim slučajevima primjenjuje ograničenje. 
 
 
 
 
 
 
Izgleda  da je opća tendencija da se širim tumačenjem  HP  i 
HVP  brodar učini u principu, odgovornim za zakašnjenje, pa je  u 
tom smislu i donesena deklaracija CMI 1990 u Parizu. 16 
U  stranoj  doktrini, na osnovu judikature 17 smatra  se  da 
naknada štete treba biti onda kada se radi o: 
a).  šteti  koja se javlja prirodno tj. štete  koje  nastaju 
prirodno  zbog  kršenja ugovora, ili za koje, u vrijeme  kada  je 
sklopljen  ugovor, je vozar znao ili  morao razumno očekivati  da 
će nastati zbog kršenja ugovora 
b).  šteti  koja je nastala uslijed posebnih  okolnosti  tj. 
šteti koja je nastala zbog posebnih okolnosti najavljenih  vozaru 
u  vrijeme  sklapanja ugovora. Na pr. ako je nastala  šteta  zbog 
zakašnjele  predaje  osovine  za stroj u tvornici,  pa  je  pogon 
stajao dok osovina nije stigla. 
Medjutim  za zakašnjenje bez skretanja, štetu bi vozar  tre- 
bao, u principu naknaditi. 
Poznato  je da se HP ne primjenjuju na charter  party,  osim 
ako je uvrštena posebna klauzula, ili ako je zakon koji se  prim- 
jenjuje na C/P, preuzeo ovaj propis član, i tada se primjejuje  i 
princip istaknut gore. 18 
Vidi:  JAKAŠA,  Sistem, III/2, str.86 i sl.br.  307,  308  i 
III/1 str.258 br. 211. 
Vidi čl. 4(5)(c) HVP68 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH IV-Sl-1310/70-2 od 5.11.1970 
Tužitelj  se ne može pozivati na skretanje broda s puta  kao 
razlog  štete  na robi za koju brodar  odgovara, ako  se  radi  o 
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linijskom brodu koji skreće s puta u skladu s voznim redom. 
UPP L, 36-37. 
------------------------ 
Trgovački  sud, Marseille, 1.VI.1963., Ets. Ramade c/a Cie.  Com- 
merciale Camerounaise & CROSE ITALO / FLOWER 
Brodar  ne odgovara za kvar na teretu prouzrokovan  relativ- 
no  malim   zakašnjenjem,   ako je roba bila  ukrcana  u   stanju 
izmaka  roka   njenog trajanja - Činjenično stanje  koje   utvrdi 
sanitarna inspekcija  po  službenoj dužnosti mjerodavna je  i  za 
ugovorne  stranke,  iako  tom utvrđenju nisu prisustvovale   niti 
su  bile pozvane da prisustvuju. 
DMF 1963, 554; UPP XIX31. 
------------------------ 
Kasacioni  sud Italije, 24.II.1962, Z IM c/a Ditta  Guggenheim  & 
Avigdor Co.,Ltd. 
Klauzula   kojom   se  brodar   oslobađa   odgovornosti   za 
zakašnjenje mora biti posebno pismeno prihvaćena, pa i u  slučaju 
kada se ugovor o prijevozu regulira prema stranom pravu. 
Bilješka  B.J."....Ni  u okviru primjene  našeg  prava  nije 
sigurno kakvo bi značenje sudovi dali ovoj klauzuli teretnice ako 
nije posebno prihvaćena, odnosno ako krcatelj ne supotpiše teret- 
nicu, a osobito ako ona dođe u ruke trećega korisnika." 
------------------------ 
 
 
 
 
 
 
Kuća Lordova, 17.X.1967, C. Czarnikow, Ltd. c/a KOUFOS 
Skretanje  s puta - zakašnjenje broda - naknada  štete  zbog 
pada tržne cijene robe na odredištu u vrijeme zakašnjelog stizan- 
ja  broda - Brodar je dužan prevesti robu primjerenom brzinom  od 
ukrcajne luke do odredišta - Kod vanugovornih obveza  nadoknađuje 
se  predvidiva,  a kod ugovornih obveza samo  u  određenoj  mjeri 
vjerojatna  šteta - Pojam ovih šteta - Za dužnost  naknade   ovih 
šteta nema posebnog pravnog pravila za područje pomorskog prava. 
Bilješka E.P. 
LLLR 1967,2,457; UPP XXXVI,56. 
------------------------ 
 
Okružni  sud  SAD, Južno okružje New York, 1.V.1972, Du  Pont  de 
Nemours Int. SA. et al.  c/a ss. MOMACVEGA et al. 
Brod namijenjen za prijevoz kontejnera - Gubitak  kontejnera 
na  palubi  - Iako teretnica nije sadržavala  opasku  o  palubnom 
teretu,  takav  ukrcaj  ne  predstavlja  nerazumnu  (neovlaštenu) 
devijaciju - Brodar je stoga ovlašten ograničiti odgovornost. 
Bilješka  I.G. (upućuje i na I.Grabovac, Analiza klauzula  u 
teretnicama jug. brodara, Beograd, 1970, str.72 i od istog  pisca 
"Prijevoz  tereta na palubi", Pom. zbornik, knjiga 10/1972,  str. 
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498-499). 
LLR 1973, 267 ; UPP LIX, 73 
------------------------ 
Apelacioni sud SAD, Second Circuit, 1.X.1973, Du Pont de  Nemours 
Int. et al. c/a ss. MORMACVEGA et al. 
Prijevoz  kontejnera  na palubi uz izdanje  čiste  teretnice 
nije  nerazborita  devijacija - Brod  rekonstruiran  za  prijevoz 
kontejnera  opravdano prevozi kontejnere na palubi  -  Kontejneri 
krcani na palubu nisu manje sigurni od onih krcanih u potpalublje 
-  Brodar  takvog broda može ograničiti odgovornost  po  jedinici 
tereta. 
Bilješka E.P. "Krcanje tereta na palubu i nerazborita  devi- 
jacija" 
LLR 1974/1, 286 ; UPP LXIV, 66. 
------------------------ 
Apelacioni  sud SAD, 29.IV.1983., General Eelctric Co....c/a  ss. 
NANCY LYKES et al. 
Bez  obzira na širinu formulacije  klauzule o  neodgovrnosti 
(liberties  clause) svako skretanje od ugovorenog puta radi  uzi- 
manja  goriva, bit će nerazumno, jer u linijskom  prijevozu  robe 
brod  može uzimati gorivo samo u lukama za koje je objavljeno  da 
će brod njima ploviti - Uobičajeni put broda u linijskom prijevo- 
zu je samo onaj koji je kao takav utvrđen i objavljen u poslovnom 
svijetu - Kod nerazumnog skretanja s puta vozar se ne može  pozi- 
vati na ograničenje visine odgovonosti. 
Bilješka LJ.M. 
TMCA (Translatlantic Marine Claims Agency, Inc.  Newsletter) 
IV, 1983.; UPP XCVIII, 64. 
------------------------ 
Apelacioni sud SAD (Drugi okrug) 
 
 
 
 
 
 
Br. 85-7864 i 85-7911 od 19.III.1986. 
Brodareva pogrešna predaja tereta, bez da mu je prezentirana 
originalna  prenosiva  teretnica,  ne  predstavlja  tzv.   kvazi- 
skretanje  (quasi deviation) zbog kojega se ne bi  mogao  služiti 
ograničenjem odgovornosti predviđenim u COGSA. 
UPP 113-114, 132 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
 
(1) Grabovac, Teretnica, str. 59, i fusnota 172 :" Ove riječi Riperta reprodu- 
cirao je George Marais: Les transports internationaux ....," str. 171. 
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(2) Tetley, op.cit., I.izd.,  str. 19 :" Deviation originally meant (and still 
means  in most jurisdictions) an intentional change in the geographical  route 
of the planned voyage." 
 
(3)Pavliha  M., Implied terms of Voyage Charter, 1993 str.119 :" A well  known 
statement  in the law ....was made by Lord Atkin  in the  Stg Line v.  Foscolo 
Mango (The Ixia): 
..what  departure from the contract voyage might a prudent person  control- 
ling the voyage at the time make and maintain, having in mind all the relevant 
circumstances  existing at the time, including the terms of the  contract  and 
the interest of all parties concerned, but without obligation to consider  the 
interests of any one as conclusive.57 
(57) /1932/A. C. 328 at 343. 
 
(4)Simon  Baughen, Does deviation still matter ?, Mar. and Comm. Law.  Quart., 
Feb. 1991, str. 70. Prikaz i u vezi HP i HVP. 
 
(5)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.777 : " A deviation may be a 
reasonable deviation within the rule even if it was planned before the  voyage 
began or bills of lading signed, nor is such a deviation necessarily  rendered 
unreasonable merely because it is carried out in a negligent manner." 
Vidi presude na ovom mjestu navedene na st. 777. 
"However,  after a reasonable deviation, a failure to pursue what had  then 
become  the  correct course might be an independent deviation going  beyond  a 
mere error of navigation ; Stag Line v. Foscolo, Mango & Co. /1932/ A.C. 328. 
 
(6) Stag Line Ltd. v. Foscolo, Mango & Co., 41 Lloyd L.R., 165: 
Scrutton L.J. (Court of Appeal) 39, Lloyd L.R. 101:"I think interests to be 
considered  must be those of the parties to the contract adventure, which  may 
include consideration of the position of their underwriters." 
Greer  L.J.  :"I think the words (reasonable deviation)  mean  a  deviation 
whether  in  the  interest of the ship or the cargo owner or  both,  which  no 
reasonably minded cargo-owner would raise any objection to." 
U cit. predmetu radilo se je o tome da je brod skrenuo da iskrca stručnjake 
koji su isprobavali pregrijač pare. 
 
(7)Orione M., Note sulla "reasonable deviation", Dir.Mar. 1991, 497.; 
Berta, Brevi annotazioni sulla quasi-deviation, Dir.Mar., 1990, 785. 
 
 
 
 
 
 
Queen's B.D., 13 - 19, 22 Feb. 1990, "Al Taha". Dir. Mar. 1990, 497. 
 
(8)Grabovac,  Teretnica, str. 63 i sl. fusnote  180 i 181, gdje se  poziva  na 
Righetti-a, str. 137. 
Na  str. 64, Grabovac navodi nekoliko primjera razumne i nerazumne  devija- 
cije. 
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(9)VPS SRH Pž-3312/87 od 30.9.1988 
Brodar  ogovara  za teret od preuzimanja pa do predaje  u  luci  ugovorenog 
odredišta. 
Na ovu odgovornost  ne utječe ni činjenica da se prevezeni teret uobičajeno 
iskrcava  u drugoj luci odakle se, na teret i rizik brodara. prevozi  kopnenim 
putom do ugovorene luke predaje tereta. 
Ako je brod priznao ovu okolnost i preda teret u drugoj luci u kojoj  teret 
uobičajeno  iskrcava, odgovara ne samo za izbor skladištara nego i  za  njegov 
rad. 
Odgovoran  je i za nastalu štetu zato što teret nije mogao biti smješten  u 
zatvoreno skladište. 
Primalac nije dužan znati da je teret stigao u odnosnu luku, već je obvezan 
primiti ga u ugovorenoj luci odredišta. 
Na  ovu okolnost ne utječe ni činjenica da je brodar u iskrcajnoj  luci  na 
temelju "notify address" obavjestio odredjenu osobu o dolasku broda. 
Ako se brodar nije pobrinuo da teret bude sigurno uskladišten u  iskrcajnoj 
luci, radi se o njegovoj osobnoj gruboj nepažnji, te za štetu odgovara neogra- 
ničeno. 
UPP 127-128, 285-290. 
 
(10)Tetley op.cit. str.111. 
 
(11)Grabovac,  Uređuju  li  Haško/Visbijska  pravila  odgovornost  brodara  za 
zakašnjenje ?, UPP 131-132, str. 241 
 
(12)to su na pr. Francuska, Nizozemska i Italija 
 
(13) na pr. Skandinavski zakoni, Japanski, biv. DDR, engleska sudska praksa. 
 
(14)  Jakaša,  Sistem  III/2, str. 17., br. 258. "Ne bi se  mogli  složiti  sa 
mišljenjem da konvencija ne regulira pitanje zakašnjenja."  Vidi i fusnotu br. 
64.  str. 17. kod Jakaše, :" U našoj literaturi se zastupa i stajališta da  se 
odredbe  konvencije odnose i na zakašnjenje. Tako na pr. Tomašić,  Odgovornost 
brodara  za  štetu  na teretu i osiguranje,  Osiguranje  i  privreda  12/1969, 
Ivošević, Odgovornost, str. 97. Vidi i Pallua, "O nekim pitanjima odgovornosti 
brodara", Ugovori, str.163. 
Jakaša,  loc.cit.  : " Budući Zakon ovaj problem rješava, za nas  ta  stvar 
nema neki osobiti značaj". 
Opaska: Ali ima nakon stajališta Vrhovnog suda R. Hrvatske. 
 
 
(15)Grabovac, Uređuju li...., str. 245, fusnota 4 i 5. gdje citira Achard  R., 
zatim suca Devlina u sporu Anglo-Saxon Petroleum Co.Ltd. v. Lykes Bros. Steam- 
ship   Co.Ltd.,  1957  i  Ivošević  B.,  Odgovornost  pomorskog   brodara   za 
zakašnjenje, Zbornik P.F. Titograd, 1, 1976, str. 123-124. 
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(16)Paris  Declaration on Uniformity of the Law on Carriage of Goods  by  Sea, 
gdje  stoji :" The general view is that the Rules should be extended to  cover 
delay and all types of liability resulting therefrom, including liability  for 
pure financial loss. The manner in which the extension of the scope of  appli- 
cation of the Rules to pure financial loss can be achieved requires,  however, 
further  study",  citirano prema Grabovac, fusnota 13, koji se  poziva  na  Il 
Diritto Msrittimo, III, 1990, str. 841. 
 
(17)Tetley, op.cit. str.320 u predmetu Hadley v. Baxendale /1854/9 Ex. C.  341 
at pp. 354-5, 156 E.R., 145 at p.151 
 
(18)Pavliha M., Implied terms of Voyage Charter, 1993 str.111. 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.5-1        
          HP            
                        
 
 
//(Stav) 5.    Ni vozar ni brod nisu ni u kom 
slučaju  odgovorni za gubitak ili oštećenje na  robi 
ili  u  vezi   s robom za svotu,  koja  prelazi  100 
funti sterlinga po koletu ili jedinici, ili odgovar- 
ajućim  iznosom u nekoj drugoj valuti, osim  ako  je 
krcatelj prirodu ili vrijednost robe naznačio  prije 
ukrcaja  i  ako  je ovo očitovanje  bilo  unijeto  u 
teretnicu.// 
 
 
Ovaj je stav ukinut Protokolom HVP68  i izmijenjen. 
Prema tome primijeniti će se onda kada se spor rješava  samo 
po HP 1924, a ne i kada se rješava po HVP. 
Unatoč  činjenici  da je ovaj stav ukinut  Protokolom  1968, 
potrebno  je razmotriti originalni tekst iz 1924, obzirom da,  za 
sada,  taj tekst veže Republiku Hrvatsku, dok onaj  iz  Protokola 
1968 ne veže. 
Smatram, da kao lex contractus, HVP  vežu sudove. 
Klauzula  kojom bi se smanjila odgovornost vozara,  tj.  sa 
kojom  bi  imalac prava na teret došao u slabiju  poziciju,  nema 
pravne važnosti temeljem čl. 3(8). 
Problemi koji se pojavljuju u HP 1924, obuhvaćaju : 
-visinu naknade tj. pojam funte sterlinga 
-pojam koleta i jedinice. 1 
Pojmove koleto i jedinica, treba odrediti, ne nakon Protoko- 
la 1968 nego prije njega, dakle, ako dodje do primjene originalni 
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tekst iz 1924. 
Doktrina pokušava da nadje rješenje u analizi tipova kako se 
prijevozi teret. 
 
a).   u koletu, npr. sanducima 
b).   u  omotu ili posudi, koji nisu koleto,  npr.  vrećama, 
bačvama, posudama, i sl. 
c).   komadno, dakle bez pakovanja, omota, npr. auto, jahta, 
bala i sl. 
d).  rasuto  ( in bulk), npr. žito, rudača,  tekući  tereti, 
drvo i sl. 
 
 
Tetley 2, postavio je sedam bitnih problema u vezi sa odred- 
bama HP, HVP i Hamburškim pravilima, i to: 
 
1).  šta je koleto 
 
 
 
 
 
 
2).  šta je jedinica 
3).  šta je uobičajena vozarska jedinica 
4).  da  li  krcatelju treba biti data lagana  mogućnost  da 
izrazi valutaciju višu od ograničenja u HP i HVP 
5).  da li mogu klauzule u teretnici smanjiti odgovornost po 
koletu ili kilogramu 
6).  da  li  se gubi pravo na  ograničenje  bitnim  kršenjem 
ugovora 
7).  koje  su prave vrijednosti ograničenja, prema  kupovnoj 
moći. 
 
ad 1). 
Ne  postoji  u HP ili u HVP definicija za "koleto",  pa  tom 
izrazu treba dati normalno, logično tumačenje. 
Sudske  odluke  davale  su razna tumačenja, i  skoro  ih  je 
nemoguće navesti, a osim toga su katkada i proturiječna. Doktrina 
se takodjer razilazi u tumačenju. 
Pod odredjenim uslovima smatra se da je i kontejner i  pale- 
ta, koleto. 
 
ad 2). i 3). 
Jedinica     takodjer  nije  definirana u HP i  HVP,  pa  se 
pojavljuje  problem  da  li se radi o vozarskoj  jedinici  ili  o 
predmetu koji nije zapakiran. 3 
 
ad 4). 
U  novije vrijeme smatra se da je lagana mogućnost  data  na 
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način  da se na licu teretnice,  nalazi slobodan poseban  prostor 
(u obliku uokvirenog prostora - box) u koji se upisuje, po  volji 
krcatelja, vrijednost. Smatra se, da objavljena tarifa, koja daje 
mogućnost  najave  vrijednosti,  takodjer  predstavlja   olakšanu 
mogućnost za označivanje vrijednosti, ali to je sporno.4 
 
ad 5). 
Klauzule kojima se smanjuje odgovornost su ništave, jer su u 
protivnosti sa čl. 3(8). 
Klauzule   kojima  se  povećava  odgovornost  imaju   pravnu 
važnost, takodjer temeljem čl. 3(8). 
Klauzula  kojom bi se u teretnici odredilo da  se  kontejner 
ili paleta smatraju koletom, bila bi nevažeća. 
 
ad 6). 
Pod  odredjenim  uslovima, ograničenje se može  izgubiti  od 
strane  vozara, zbog bitnog kršenja ugovora, kvasi-devijacije  (u 
nekim pravnim sistemima) i sl. 
 
ad 7). 
Komparativna lista iznosa ograničenja (prema Tetley-u):5: 
 
Haška pravila 1924 
100 funti sterlinga (u zlatu) 
 
 
 
 
 
 
 
Haška/Visbi Pravila 1968 
10.000 Poenkareovih franaka za koleto 
30 Poenkareovih franaka za kilogram 
 
Haška/Visbi Pravila 1979 (SDR Protokol) 
 
666,67 prava vučenja (SDR - Special drawing rights) za koleto 
2 prava vučenja (SDR) za kilogram 
 
Hamburška pravila (1978) 
835 prava vučenja (SDR) za koleto 
2,5 prava vućenja (SDR) za kilogram 
 
(Za  države  koje  nisu članovi  Medjunarodnog  monetarnog  fonda 
vrijednosti su: 
12.500 Poenkareovih franaka za vozarsku jedinicu 
37,5 Poenkareovih franaka za kilogram). 
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Multimodalna konvencija (1980) 
920 prava vučenja (SDR) za koleto 
2,75 prava vučenja (SDR) za kilogram 
 
(Za  države  koje  nisu članovi  Medjunarodnog  monetarnog  fonda 
vrijednosti su: 
13.750 Poenkareovih franaka za vozarsku jedinicu 
41,25 Poenkareovih franaka za kilogram) 
 
(Ova ograničenja kod Multimodale konvencije primjenju se kada  se 
radi i o prijevozu morem, inače kada nema prijevoza morem,  prim- 
jenjuju  se druga ograničenja i to: 8,33 SDR za kilogram  odnosno 
za  države koje nisu članovi MMF, -  124 Poenkareovih franaka  za 
kilogram.) 
Riječi  upotrebljene  u HP u čl.4.st.5.prvi dio i to  "ni  u 
kojem  slučaju",  stvaraju  odredjene probleme. Jasno  je  da  se 
propis  iz  čl.4.st.5. prvi dio, može primjeniti samo  onda  kada 
postoji ugovor  kako je propisano u čl. 2 i čl.1(b). Postavlja se 
pitanje  dakle, što onda ako je ugovor u biti prekršen od  strane 
brodara pa prema tome ugovor ne postoji. Smatra se da se vozar ne 
može pozivati na izuzetke jer HP ne dolaze do primjene. 
 
KOLETO 
Strana  judikatura imala je razne stavove u vezi  sa  pojmom 
koleto.  Smatralo se je da je koleto roba koja se nalazi u  nekom 
omotu,  koji može biti na pr. sanduk, vreća, škatulja i sl.,  ali 
koleto  nije  na pr. roba koja se ne nalazi u  nekom  omotu,  kao 
stroj ili traktor, pa iako je djelomično omotana, kao na pr. kada 
je  samo kabina na traktoru umotana, zaštićena a  ostatak  stroja 
nije u nikakvom omotu. Medjutim, činjenica je da sudovi rješavaju 
taj pojam dosta različito a i da se judikatura vremenom mijenja. 
 
 
 
 
 
 
U pogledu pojma koleto, nezapakirani automobil nije  smatran 
kao koleto.6 
Traktor, sa kabinom koja je bila zaštićena, nije smatran  za 
koleto.7 
Razmatrajući čl. 3(3)(b) vidimo da se u engleskom tekstu up- 
otrebljavaju  izrazi " packages or pieces" i kod nas "koleta  ili 
komada", a tako i u talijanskom prijevodu "numero dei colli o dei 
pezzi". 
Engleski  izraz  koji  je  upotrebljen  u  čl.4.st.5.-1,  je 
"package or unit", a francuski "colis ou unite'". 
Izraz  "koleto",  znači da je izvršeno neko  pakovanje,  ali 
problem  je  u  tome, do koje mjere ili koliko  treba  biti  roba 
zapakovana  da  bi postala "koleto" jer postoje  mnogi  slučajevi 

 283



gdje  je  pakovanje samo djelomično obuhvatilo robu.  Svakako  to 
razlikovanje  dovodi  u  različitim zemljama  do  raznih  stavova 
sudova, a što je nepoželjno sa stanovišta svrhe konvencije,  t.j. 
jednoobraznosti. 
Zapravo  ako se u čl.4(5) ograničenje odnosi na  koleto  ILI 
jedinicu i ako se kao pojam "jedinica" uzme "shipping unit", tada 
pojam  "package" (koleto), nema neki važniji značaj. 8 U  Americi 
postoje i presude da koleto (package) može biti i teret koji nije 
u  cjelosti  omotan, pakovan itd.9 smatra se tako na pr.   da  je 
ograničenje  po  jedinici, podredno, i da se  koristi  samo  kada 
teret nije prevožen u koletima. Ovaj stav ima naročitu važnost  u 
američkom pravu, jer čak i ako se koleto sastoji od više "freight 
unit" ili "shipping unit", odgovornost se utvrdjuje kao za  jedno 
koleto.  Naprotiv ako je nekoliko koleta prevoženo  kao  shipping 
unit, broj koleta se smatra ako mjera za ograničenje.10 
Ovi  stavovi,  mogli bi biti važni, u koliko bi  sudovi  kod 
nas, morali rješavati spor na osnovu, recimo, "Paramount Clause", 
u kojoj je ugovoreno da se primjenjuje američki COGSA. Dakako  da 
i  u slučaju ugovorene primjene kojeg drugog prava  ili  primjene 
HP, kako su "ozakonjena" u zakonu izvjesne države, (a ne  promul- 
girana u originarnom tekstu kao kod nas) može doći do gore  nave- 
denih problema. 
 
Krcatelj mora dati podatke (čl. 3(3)(b) da ih vozar stavi  u 
teretnicu.  Medjutim krcatelj je vezan propisom čl.  3(5)(1)  jer 
jamči za prijavljene podatke. 
Jasno je da vozar temeljem čl.3(3) zadnji stavak, nije dužan 
staviti   u  teretnicu  podatak,  za  kojeg  nije  imao   razumne 
mogućnosti da izvrši provjeru. 
 
JEDINICA 
I  pojam "jedinica" nije jednako rješavan od strane  sudova. 
jedan od problema je i slučaj predmeta koji su vrlo veliki, teški 
i vrlo vrijedni. 11 
I  P.Z.   u  čl. 576 st.2. uveo  je  pojam  metarska  tona, 
kubični  metar,  tj. druga mjera prema tome na  temelju  koje  je 
jedinice mjere ugovorena vozarina , a što bi trebalo  zanemariti, 
ako se spor rješava po HP. 
 
 
 
 
 
 
U toku primjene HP i pojma jedinice "unit", pojavilo se je i 
pitanje da li se radi o shipping unit ili težini ili volumenu 
prema kojem se računa vozarina tj.  freight unit. 
Ovo  pitanje je najvažnije kod slučajeva kada  se  prevoženi 
teret   sastoji  od nepakovanih ili neomotanih  sasvim  odvojenih 
komada. Može se pojaviti i u slučaju rasutog tereta kada se  može 
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raditi  o  tome da li primjeniti težinu ili volumen po  kojem  je 
računata vozarina ili težina ili volumen kojim je opisan teret  u 
teretnici.  Katkada  se u teretnici navode nekoliko  mjera  (duge 
tone, kratke tone, metričke tone i sl.) a vozarina se  obračunava 
po jednima od njih ili u sasvim drugim mjerama. 
Praksa  sudova  se razlikuje. Američki  sudovi  imaju  dosta 
odvojen  stav. Inače se, u  glavnom,  smatra da se za teret  koji 
nije  prevožen u koletu, ograničenje računa na "shipping unit".  12 
Ima  presuda sudova u ostalim zemljama koji imaju isti  ili  vrlo 
sličan  stav. Nemoguće je dati kompletan prikaz. 13 Njemački  sud 
je  odlučio  da tank od 200 hektolitara predstavlja  jedinicu.  14 
Američki  sudovi su donekle vezani  propisom u  COGSA  (čl.4(5)), 
koji govori o "customary freight unit". Zbog toga sudovi smatraju 
da se čl.4(5) COGSA odnosi : "...to the unit of quantity,  weight 
or measurment of the goods customarily used as the basis for  the 
calculation  of  the freight to be paid for the  carriage."  Zbog 
toga  je  vrlo često ograničenje daleko više nego bi  bilo  prema 
evropskih  mišljenjima. U jednoj starijoj presudi sud je  odlučio 
da traktor težak 34,6 tona predstavlja 34,6 jedinica - a ne jednu 
jedinicu.  15 U jednom predmetu deset lokomotiva i jedan  tender, 
za koje je bila vozarina $ 10.000.- za lokomotivu ili tender, sud 
je  odredio  da  je ograničenje $ 500 za  svaku  lokomotivu  odn. 
tender.16 Medjutim, stavovi se mijenjaju. 
 
KONTEJNER 
Kada se radi o kontejnerima, situacija je još različitija, i 
kada se radi o primjeni HP 1924, i jedan od najvećih problema  su 
kontejneri. 
Ostajući  kod primjene HP 1924, i sudska praksa  i  doktrina 
kolebala je i jedan dio smatra da je kontejner koleto, a druga da 
je koleto i ono koleto koje se nalazi u kontejneru. 17 
Kada  su  HP unosile u svoj pravni sustav,  neke  su  države 
unosile izvjesne male razlike prema originalnom tekstu. 
Tako na pr. US COGSA  veli  u čl. 4(5)"....package....or in 
case  of  goods not shipped in packages,  per  customary  freight 
unit....". 
Talijanski Codice di navigazione u čl. 423 veli "per ciascu- 
na unit… di carico" ispuštajući sasvim izraz "package". 
Sve  gore  navedeno odnosi se, i to treba imati na  umu,  na 
slučaj primjene HP, dok još nije primjenjivan Protokol 1968. 
 
HIMALAYA CLAUSE 
Ova  klauzula,  18 koja je dosta moderna,  prihvačena  je  u 
praksi i sudovi joj u inostranstvu daju punu važnost. 
Circular Indemnity Clause 
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Obzirom da je bilo i poteškoća sa Himalay Clause, uvedena je 
nova  tzv.  CIRCULAR  INDEMNITY CLAUSE,19,  koju  klauzulu  treba 
čitati  u  vezi  sa definicijom o "merchant" koja  se   nalazi  u 
teretnici. 
Obe ove klauzule imaju karakter ugovora u korist trećega, pa 
njihovu punovažnost treba razriješiti sa tog stajališta. 
 
Novčani iznos ograničenja 
HP  1924 ograničavaju odgovornost na 100 funti  sterlinga  u 
zlatu. 
Nesporno  je  kolebanje sudske prakse o tome što  znači  100 
funti  sterlinga u zlatu i kako se obračunava te konačno kako  se 
lokalni zakon odnosi prema tom iznosu u funtama sterlinga. 
Vidi i čl. 9. 
PS H je imao stav da se treba primjeniti propis iz ZPUP-a 
i propis SIV-a o dinarskim protuvrijednostima. 
Vrhovni   sud   Republike  Hrvatske  je  u   svojoj   odluci 
Rev-7/1989-2 od 3. prosinca 1991 naveo: 
 
 
"Prema  engleskom zakonu o kovanju novca  (Coinage 
Act) iz 1970 godine vrijednost 100 zlatnih funti  ster- 
linga  definira se kao količina od 798,805 grama  zlata 
finoće  916,66,  što odgovara težini od  732,238  grama 
čistog zlata." 
 
HVP (Protokol 1968) uveo je tzv. Poenkareov franak, koji  se 
sastoji od 65,6 miligrama zlata finoće 900. 
SDR  (Protokol  1979) uveo je tzv. prava  vučenja,  koja  su 
definirana, kao tržna vrijednost pet valuta. 20 
P.Z. je također prihvatio Posebna prava vučenja (S.D.R.). 
 
NAZNAKA PRIRODE ILI VRIJEDNOSTI ROBE 
Postoje alternative da priroda ili vrijednost robe: 
- nije  posebno naznačena u teretnici 
- bude izričito posebno naznačena u teretnici. 
 
"Ako  je krcatelj naznačio u teretnici  vrijednost 
tovara ili jedinice, bit će vozar dužan da dade odštetu 
prema  deklariranoj  vrijednosti, ako ne dokaže  da  je 
vrijednost  manja.  U slučaju pak da se dokaže , da  je 
krcatelj svijesno naznačio u teretnici krivu vrijednost 
(t.j.  veću),  neće  vozar biti dužan  da  dade  imaocu 
teretnice  nikakovu odštetu (čl.4..t.5 in fine), i  ako 
to  krivo  naznačenje  ne  stoji  u  nikakvoj  vezi  sa 
oštećenjem i gubitkom. ((26) Marais, str. 120).21 
 
CMI je također razmatrao ovaj problem, pa je naveo: 
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"Article  4(5)(a) refers to "loss or damage to  or 
in connection with goods"......and, therefore, it could 
 
 
 
 
 
 
be  argued that if loss or damage to goods is  physical 
loss or damage, loss or damage in connection with goods 
must  be something else, namely loss (or damage)  of  a 
nature other than physical. However, by virtue of  Art. 
4(5)(b), the total amount recoverable must be  calcula- 
ted  by reference to the value of the goods. This is  a 
clear indication that all claims resulting from  physi- 
cal  loss or damage to the goods, including  consequen- 
tial  financial  loss, are subject to  the  Hague-Visby 
Rules limits. 
In  case  of  pure financial  loss,  however,  the 
prevailing  view  seems  to be that the  Rules  do  not 
apply". 22 
 
Italija 
Nekoliko  presuda  odredjuje da se l00 funti  sterlinga  ima 
izračunati na bazi sadržaja zlata. 
 
Vidi: JAKAŠA, Sistem, III/2, str.106 i sl., br. 321 do 326.; 
Tetley, op.cit. str. 890 fusnota 76. 
Interesantan je stav francuske sudske prakse, 23 
Doktrina  smatra da ovaj propis daje  mogućnost  dosuđivanja 
nematerijalnih gubitaka, obzirom na upotrebljeni izraz " i u vezi 
". 24 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH  IV-P-904/71 od 9.12.1971 
Prema  Konvenciji o teretnici od 1924. kao  jedinica  tereta 
smatra  se  koleto  ili komad i nije odlučno da  li  je  vozarina 
računata na temelju komada, tone ili kubnog metra, ako je teret u 
koletima. 
UPP LIV, 37-40. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-904/71 od 9.XII.1971 
Ako  je  u  teretnici navedena Paramount  clause  na  visinu 
brodareve  odgovornosti primjenjuje se Konvencija o teretnici  od 
1924. - Prema toj Konvenciji kao jedinica tereta smatra se koleto 
ili komad i nije odlučno da li je vozarina izračunata na  temelju 
komada, tone ili kubnog metra, ako je teret u  koletima. 
UPP LIV, 37. 
------------------------ 
VPS SRH IV-P-1387/70 od 20.6.1972 
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Ako  je u teretnicu unesena količina tereta po broju  odred- 
jene  vrsti pakovanja, kao jedinica tereta u  smislu  ograničenja 
brodareve odgovornosti, smatra se pojedino koleto i bez obzira na 
okolnost da je vozarina ugovorena po toni ili zapremini tereta. 
UPP LVI, 42-46. 
------------------------ 
Savezni sud 10.7.1974 
Kad  se  teret  preda na prijevoz u  koletima  ili  komadima 
jednica tereta je komad odnosno koleto, bez obzira na koji  način 
 
 
 
 
 
 
je  obračunata  vozarina.  Prema  tome, ako  je  teret  predan  u 
vrećama, jedinica tereta je vreća. 
UPP LXV. 31. 
------------------------ 
VPS SRH 14.5.1975 
Kao  jedinica tereta na temelju koje brodar ima pravo  ogra- 
ničiti svoju odgovornost uzima se svežanj a ne tona kao  jedinica 
za obračun vozarine. 
LXIII, 37-40. 
------------------------ 
VPS SRH  5.1.1982 
Jedinica  tereta, koleto, je odredjena količina tereta  koja 
predstavlja fizički kompaktnu cjelinu koja je individuaolizirana. 
Kad  je  teret  koža, pakirana u zavežljaje od po  12  komada,  a 
zavežljaji  povezani  u  bale, i kad  su  bale  individualizirane 
(označene brojem), a ne zavežljaji povezani u bale, kao  jedinica 
tereta na temelju koje brodar ima pravo ograničiti svoju  odgovo- 
nosti uzima se bala, a ne zavežljaj. 
UPP 95, 47-49. 
------------------------ 
VPS SRH Pž-1001/82 od 25.1.1983 
Kad brodar za štetu odgovara ograničeno po jedinici  tereta, 
onda  odgovara  samo  za štetu na teretu (stvari) i  to  samo  do 
visine propisanog iznosa ograničene odgovornosti. 
Preko toga iznosa ograničene odgovornosti brodar ne odgovara 
ni  za  štetu ni za troškove koji su primatelju nastali  u  svrhu 
ustanovljenja ili umanjena štete, kao akcesornost štete. 
UPP 97, 29-32. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Paris, 24.X.1966, Cie  generale  transatlantique 
c/a Cies The Marine Insurance Co. et al. 
Primjena prava - Ako se radi o odnosima na koje se  primjen- 
juje  Konvencija ona se i u Francuskoj mora primjeniti  jer  pre- 
dstavlja francusko pravo. 
DMF 1967, 23 ; UPP XXXIII, 57. 
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------------------------ 
Trgovački  sud,  Havre, 19.X.1973, Maison Perrigault et  al.  c/a 
Courier et al. 
Kontejner  kao jedinica tereta - Pojam koleta -  Ograničenje 
odgovornosti - Pod koletom se podrazumijeva komad ili paket, koja 
ambalaža je takova da štiti sadržaj od rizika i opasnosti  prije- 
voza - U koliko su paketi koji imaju takovu ambalažu smješteni  u 
kontejner, jedinica tereta je kontejner i to bez obzira da je  uz 
teretnicu priložena specifikacija u kojoj je točno naveden broj i 
vrsta paketa koji su u kontejner smješteni. 
Biljšeka  B.J.  I sam sud navodi da su pitanja koja  se  po- 
javljuju u vezi sa kontejnerima još neraščišćena i da nema sigur- 
nih stajališta. 
DMF 1974, 394 ; UPP LXIV, 64. 
------------------------ 
Trgovački sud, Paris, 12.XII.1975, Groupement d'interet  economi- 
 
 
 
 
 
 
que generale de location c/a Ste Seagull ferries et al. 
Krcanje  tereta  na palubu - Na teret ukrcan  na  palubu  ne 
primjenjuje  se Konvencija 1924, pa i kada stranke ugovore  njenu 
primjenu  - Na ovaj teret primjenjuje se francusko  pravo........ 
Traktor  i  poluprikolica predstavljaju  zajedno  jednu  jedinicu 
tereta za koju brodar odgovara ograničeno - Predvidivo  nevrijeme 
nije viša sila. 
Bilješka B.J. "Čini nam se da stajalište suda koji smatra da 
su traktor i poluprikolica jedna jedinica, nije pravilno". 
DMF 1976, 244 ; UPP LXX, 69. 
------------------------ 
Apelacioni sud, Rouen, 14.II.1975, Ste Perrigault et al. c/a yap. 
ss. BREITENSTEIN 
Jedinica tereta za teret koji je prevozi u kontejneeru - Ako 
je u teretnici navedeno koja su koleta sadržana u kontejneru  pod 
jedinicom se smatra svako koleto a ne kontejner. 
DMF 1975, 473 ; UPP LXVIII, 59 
------------------------ 
Okružni sud, Genova, 29.VII.1959, The Tokyo Marime / Fire  Insur- 
ance Co. c/a Hugo Trumpy 
Odgovornost brodara za pravilno funkcioniranje hladnjače  na 
brodu - Brodar ne može ograničiti svoju odgovornost ako je  šteta 
nastala grubom nepažnjom - Granica odgovornosti brodara za prije- 
voz tunjevine (cijela riba tuna smrznuta) - Jedinica 
Bilješka B.J. 
UPP X, 48. 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Genova, 25.V.1965, American Export et  al.  c/a 
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American International Underwirters Italy / Italsider 
Jedinica    tereta   -   Ograničenje   odgovornosti    po 
jednici  -  ......Brodar mora dokazati konkretni  uzrok  štete  - 
Ograničenje  .........dolazi u obzir iako je šteta  prouzrokovana 
grubom nepažnjom . 
Dir.Mar 1965, 584; UPP XXX, 54. 
------------------------ 
Kasacioni  sud  Italije,  24.VI.1968, FIAT  c/a  American  Export 
Isbrandtsen Lines 
Jedinica tereta 
Bilješka B.J. 
Dir. Mar. 1968, 110; UPP XXXIX, 58. 
------------------------ 
Talijanski Kasacioni sud, 23.IV.1969 
Ograničenje  odgovornosti brodara iz konvencije  primjenjuje 
se i kada na strani brodara postoji gruba nepažnja. 
"Prema  čl. V.br.5. Konvencije od 1924, vozar ne  može  biti 
pozvan ni u kom slučaju (in ogni caso - in any event) da odgovara 
za svotu višu od one u konvenciji odredjenoj........." 
Bilješka E.P. 
Dir.Nav. 1970, 202 ;UPP LIV,64. 
------------------------ 
The Rosa S., /1988/2 Lloyd's L.R., 574 
 
 
 
 
 
 
Vidi i  Sweeney J.C., The Uniform Regime..Dir.mar. 1992, 976: 
------------------------ 
Apelacioni  sud SAD, 13.VIII.1973, Royal Typewriter Co. c/a  M.V. 
KULMERLAND  et al. 
Prijevoz  kontejnerima - Jedinica tereta - Kad  u  teretnici 
nije  naveden  broj  koleta složenih u  kontejner,  kao  jedinica 
tereta "package", prema US COGSA, ima se smatrati kontejner - Kad 
krcateljevo vlastito pakovanje robe nije funkcionalno i upotrebl- 
jivo za prekomorski prijevoz, teret dokaza je na krcatelju  zašto 
kontejner nije jedinica - Na krcatelju je da dokaže drugim dokaz- 
nim sredstvima da koleta složena u kontejner predstavljaju  jedi- 
nice tereta. 
LLR 1973/2, 428 ; UPP LXII, 74. 
------------------------ 
Apelacioni sud SAD, Second Circuit, 1.X.1973, Du Pont de  Nemours 
Int. et al. c/a ss. MORMACVEGA et al. 
Prijevoz  kontejnera  na palubi uz izdanje  čiste  teretnice 
nije  nerazborita  devijacija - Brod  rekonstruiran  za  prijevoz 
kontejnera  opravdano prevozi kontejnere na palubi  -  Kontejneri 
krcani na palubu nisu manje sigurni od onih krcanih u potpalublje 
-  Brodar  takvog broda može ograničiti odgovornost  po  jedinici 
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tereta. 
Bilješka E.P. "Krcanje tereta na palubu i nerazborita  devi- 
jacija" 
LLR 1974/1, 286 ; UPP LXIV, 66. 
------------------------ 
Kanadski  Savezni  sud, 30.V.1973, J.A. Johnston Co.Ltd.  c/a  ss 
TINDEFJELD et al. 
Prijevoz  kontejnerima  - Jedinica tereta -  Kontejner  nije 
jedinica tereta "package" za potrebe ograničenja, ako je u teret- 
nici naveden broj koleta složenih u kontejner - Ograničenje prema 
"per customary freight unit" prema kanadskom zakonu može doći  do 
primjene samo kod tereta koji nije u koletima. 
Bilješka E.P. 
LLLR 1973/2, 253 ; UPP LXII, 77. 
------------------------ 
Australia:  Brown Boveri v. Baltic Shipping Co.. N.S.W.Adm.  1986 
in Lloyds Mar.L. Newsletter No.4. at 1. (1987) 
------------------------ 
Canada: The Doroty (Fed. Ct. 1979) Transport Law 550 
------------------------ 
France:  Air Cameroun v. Compagnie Maritime des Chargeurs  Reunis 
(Appeal Court Rouen 1967) 1967 Jurisp. Fr. 657 
------------------------ 
India: Hussein v. Great Eastern Shipping Co. (Appeal Court  Kera- 
la) 1960 India L.R., 1028 
------------------------ 
Italy: Spa Carniti v. Spa Comesmar (Genoa 1979) 1979 Dir.Mar. 90, 
; Agimar Srl. v. Siat (Appeal Court Trieste 1979), 1979  Dir.Mar. 
215. 
------------------------ 
 
 
 
 
 
 
CONTRA : Singapore The Vishvar Pratibha, (Singapore) 1980 2  MLJ, 
265. 
------------------------ 
Za  nezapakirani auto: Studebaker Distributors Ltd.  v.  Charlton 
Steam Shipping Co. Ltd., 59Ll.L.Rep. 23, 27 - nije prihvaćeno  da 
je nezapakirani auto "package". 
------------------------ 
Traktor  djelomično zapakiran : Gulf Italia Co. v. s.s.  "Exiria" 
(1958 AMC 439), 442, 443.; 
------------------------ 
Traktori  bez ikakvog pakovanja : Middle East Agencz v.  John  B. 
Waterman, 1949 AMC 1403 ; Tribunale di Genova 13.5.1957,  Compag- 
nia Anonima Assicurazioni Torino c. Paolo Scerni , Dir.Mar. 1958, 
551 559- nije "package". 
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------------------------ 
Transformator na drvenom "skid": Hartford Fire Ins. Co. v.  Paci- 
fic FarEast Line Inc., 320 F.Supp.324 (N.D. Cal. 1970) - a 36.700 
pounds electricval transfromer bolted to a "skid" of timbers  was 
treated as a "package". 
------------------------ 
Kolut  čeličnog  lima: Mitsubishi Int. Corp.  v.  s.s.  "Palmetto 
State"  , 311 F.2d. 382 (2d Cir.) Cert. denied 373 U.S.  922,  83 
S.Ct. 153, 10 L.Ed.2d 422 (1962) - a huge roll of steel  weighing 
32 « tone and packed in a wooden case, was a "package". 
------------------------ 
Generator   bez  pakovanja  :  General  Motors  Corp.   v.   "The 
Mormacoak", 327 F.Supp. 666 (SDNY 1971) each of six power plants, 
each consisting of two unpacked generators and one control  unit, 
was  held  to  be a "customary freight unit"  and  the  carrier's 
liability for loss of one of the generators was limited to $ 500. 
N.B.  COGSA 1936 je umjesto samo riječi "unit"  uvela  "customary 
freight  unit",  čime je donekle izmjenjen tekst HP.  (obično  se 
smatra: 1000kg/40 kubnih stopa). 
------------------------ 
 
 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.779. : " Altough  there  has 
been a great deal of academic discussion about the meaning of the term  "pack- 
age or unit", there is no decided English case on it." 
Ovo je napisano 1993 g.! 
 
(2)Tetley, op.cit.str.879 
 
(3)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.780 : " The word "unit"  is 
ambiguous,  for  it may mean, as in the United States, the  customary  freight 
unit (by which the calculation of freight is effected) or it may mean physical 
handling unit as received from the shipper." 
 
(4)Tetley, op.cit.str. 886 i sl., sa mnogobrojnim navodima u fusnotama br.  48 
do 68. 
 
 
 
 
 
 
(5)Tetley, op.cit.str.890 i sl. 
 
(6)  Studebaker  Distributors  Ltd. v. Charlton Steam  Shipping  Co.  Ltd.  59 
Ll.L.Rep. p.23, 27. 
 
(7)Gulf Italia Co. v. s.s. Exiria (1958 AMC 439, 442, 443). 
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(8) "Six Lectures on the Hague Rules", Skrifter 1967.3: 
UNIT  LIMITATION AND ALTERNATIVE TYPES OF LIMITATION OF  CARRIERS  
LIABILITY, 
Erling Selvig, str. 116.: "What may conceivably be held to be a package is  at 
any  rate  a shipping unit, and the maximum liability is not affected  by  any 
distinction between package and unit...." 
 
(9)Mitsubishi  Corp. v. The Palmetto State 1963 AMC 958 2 CCA; The  Sea  Roads 
1964 AMC 2646 SDFla; "The Concordia Star" (Dir.Mar. 1965. 462 CA Genova). 
 
(10)  "The Sea Roads" 1964 AMC 2646 SD Fla; Stirnimann v. The san  Diego  1945 
AMC 436 1 CCA ( zauzima drugi stav). 
 
(11)Berlingieri, Responsabilita, str.138 do 181 
 
(12) Supreme Court of Canada, Anticosti SS Co. v. Viateur St. Amand, /1959/  1 
Lloyd's  Rep. 352, 358 :" The word  "unit" ....would normally apply only to  a 
shipping unit, that is, a unit of goods. 
 
 
(13) Danska: ND 1948. 534 Copenhagen; Njemačka:  Hansa 1961.997  OLG  Hamburg; 
Norveška ND 1964.169 Bergen; Danska - za bačvu vazelina , ND 1956. 526  Copen- 
hagen; Francuska za bačvu vina, DMF 1950.126 Oran; usporedi DMF 1951. 444 Oran 
10.8.1950 p. 447; DMF 1965.751 Rouen 23.4.1965. 
 
(14)Hansa  1956.2335 OLG Hamburg. Brod je ukrcao cisternu u Beordeaux za  Ham- 
burg  i  u  teretnici  je bilo upisano :" 1 Cisterne  de  200  HL  Vin  Balnc, 
(Cisterne  Plombe'e TM im Gewicht con 20 T. + 3.500", (ovaj zadnji podatak  se 
je odnosi na težinu cisterne - tanka). Kod ukrcaja vino je pretoŤeno u cister- 
nu  koja  se  je nalazina na brodu. Tokom putovanja došlo  je  do  djelomičnog 
gubitka  zbog  curenja iz cisterne. Vozar je priznao odgovornost.  Pitanje  je 
bilo da li je jedinica cisterna ili hektolitar. Stav suda: cisterna je jedini- 
ca. 
 
(15)  Gulf Italia Co. v. American Export Lines 1959 AMC 935 2 CCA.  U  slučaju 
"lump sum" vozarine za "shipping unit" ne bi bilo takovog stava. 
 
(16) "The Edmund Fanning" 1953 AMC 86 2 CCA. 
 
(17)Tetley,  op.cit. str.639 i sl. sa velikim brojem sudskih odluka  amriŤkih, 
kanadskih, engleskih i francuskih sudova, te str. 877 i sl. takodjer sa  obil- 
nom sudskom praksom. 
 
(18)Tetley, op.cit.str.757 : "It is hereby expressly agreed that no servant or 
agent of the carrier (including every independent contractor from time to time 
employed  by the carrier) shall in any circumstances whatsoever be under   any 
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liability whatsoever to the shipper, consignee or owner of the goods or to any 
holder of this Bill of Lading for any loss, damage or delay of whatsoever kind 
arising  or resulting directly or indirectly from any act, neglect or  default 
on his part while acting in the course of or in connection with his employment 
and,  without prejudice to the generality of the foregoing provisions of  this 
clause,  every exemption, limitation, condition and liberty  herein  contained 
and every right, exemption from liability, defence and immunity of  whatsoever 
nature applicable to the carrier or to which the carrier is entitled hereunder 
shall  also  be available and shall extend to protect  every such  servant  or 
agent of the carrier acting as aforesaid and for the purpose of all the  fore- 
going  provisions  of  this clause that carrier is or shall be  deemed  to  be 
acting as agent or trustee on behalf of and for the benefit of all persons who 
are or might be his servants or agents from time to time  (including  indepen- 
dent contractors as aforesaid) and all such persons shall to this extent be or 
be  deemed to be parties to the contract in or evidences by this Bill of  Lad- 
ing". 
 
(19)Tetley,  op.cit.str.772 : "Sub-contracting ......(2) The  Merchant  under- 
takes that no claim or allegation shall be made against any servant, agent  or 
sub-contractor of the Carrier which imposes or attempts to impose upon any  of 
them or any vessel owned by any of them any liability whatsoever in connection 
with  the goods and, if any such claim or allegation should   nevertheless  be 
made, to indemnify the Carrier against all consequences thereof." 
 
(20) i to US$ za 42%, DEM za 19%, FF za 13%, GBP za 13% i YEN za 13%. 
 
(21)Špehar, Odgovornost, str. 188. 
 
(22)CMI  XXXIV Conference, Uniformity of the Law of carriage of Goods by  Sea, 
Dir. Mar., 1990, 841 
 
(23)    Y.  Tassel,  Les reformes apportes par les RŠgles  de  Hambourg  au 
regime  juridique  du  connaiseement, Dir.mar., 1993, 285, str.  295  :"  ..la 
jurisprudence Tillia de la Cour de Cassation (29-5-1990 , DMF 90, 682) consid- 
Šrque  l'article 4 para. 5. des RŠgles de La Haye s'applique … la  responsabi- 
lite'   du   transporteur   en   raison  du   retard   …   la   livraison   des 
marchandises"  ..."parce qu'elles visent non seulement les  dommages  cause'er- 
chandises mais aussi ceux les concernant" et applique pour accepter la limita- 
tion  pre'vue par le texte (Lstg. 100) au pre'judice  commercial trŠs  supe'rieur 
subi par le chargeur/destinataire (approb. Bonassies, oppos. Achard). 
 
(24)Scapel C., Les Reformes apporte'es par les RŠles de Hambourg … la Responsa- 
bilite'  du Transporteur Marittime, Dir.Mar. 1993, 321, str.336  : " La  juris- 
prudence maritime a souvent conside're', ne'anmoins, que la formulede l'art.  4,5 
de  la Convention de Bruxelles - "pertes ou domage cause's aux marchandises  ou 
le  concernant"  -  permettait d'englober les dommages non  mate'riels  dus  au 
retard, notamment." 
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     Čl.4 st.5-2        
          HP            
                        
 
 
(Stav  5. ukinut (Protokol 23.2.1968 -  Visby 
Rules 
 
//Ovo očitovanje, ako je unijeto u teretnicu, 
stvara dok se protivno ne dokaže, pretpostav- 
ku, no ona ne vezuje vozara, koji će je  moći 
pobijati.// 
 
Ovaj je stav ukinut sa HVP 68 i koristiti će se samo ako  se 
primjenjuje tekst HP 1924. 
Vidi čl. 9 i čl. 4(5). 
Netočno davanje podataka od strane krcatelja je dobro  defi- 
nirano u HP i zbog toga ne predstavlja problem. 
P.Z. propisuje slično u čl.568. 
Medjutim  vozar  neće biti odgovoran niti u slučaju  ako  je 
naručilac  znao  da  krcatelj daje krive  podatke,  jer  krcatelj 
nastupa kao naručioćev ovlaštenik. 
Nije potrebna direktna uzročna veza izmedju davanja netočnih 
podataka i štete. 
Vozar  je dužan da dokaže slijedeće, ako se želi  osloboditi 
odgovornosti: 
a). priroda i vrijednost moraju biti netočno predočeni 
b).  takav  netočno  predočeni podatak mora  biti  unesen  u 
teretnicu 
c).  netočni podatak mora biti učinjen svjesno (sa znanjem). 
Smatra se da je vozar oslobodjen odgovornosti i prema  nevi- 
nom  primatelju i u tom se razlikuje od čl. 3(5) gdje se  netočni 
podaci o oznakama, broju, količini ili težini navedeni u teretni- 
ci  ne  mogu upotrijebiti od strane vozara  protiv  nevine  treće 
osobe, primatelja. 
Odgovornost  za  netočne  podatke je  velika,  jer  je  time 
prekršen ugovor i vozar nije odgovoran za teret niti ex lege niti 
ex  contractu,  smatra se, čak niti onda ako  nema  uzročne  veze 
izmedju  krcateljevih  netočnih  podataka i  gubitka  ili  štete. 
Medjutim  krcatelj ima mogućnost da dokazuje svjesne  ili  prije- 
varne čine kada i oni predstavljaju grubo kršenje ugovora. 
Vozar  ima  pravo na traženje razlike u vozarini,  ako  ista 
postoji. 
Iako   bi  prema  općem  postupku  morao  vozar   dokazivati 
netočnost podataka i teoretski bi morao  dokazivati i svjesnost i 
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prijevarnost podataka, ipak je teret dokaza obratno na  krcatelju 
u pravcu da dokaže da se nije radilo o svjesnosti, o znanju da je 
podatak netočan. 1 
Što je netočan podatak, je činjenično pitanje. Ipak  postoji 
 
 
 
 
 
 
povezanost sa običajima, praksom stranaka i trgovačkim običajima. 
U  doktrini  se kao primjer navodi podatak krcatelja  da  je 
teret za prijevoz u "frozen" stanju, a u stvari je trebao biti  u 
"deep frozen". Sudska praksa nije u tom jedinstvena: neki  sudovi 
smatraju da je to netočan podatak, a drugi smatraju da bi  vozar, 
koji raspolaže sa hladnjacima, morao znati, kakav prijevoz  treba 
takav teret.  Ako postoji razlika u vozarini za "frozen" i  "deep 
frozen",  može  se i iz tih podataka zaključiti  što  su  stranke 
htjele  i zaključile, jer, konačno, i krcatelj mora znati  tarife 
za prijevoz ili se za njih interesirati. 
Ovaj  propis promjenio je oznaku u Protokolu 1968  i  postao 
čl.4(5)(h). 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.5-(a)      
          HP            
                        
 
(Stav  5. ukinut (Protokol 23.2.1968 -  Visby 
Rules) 
 
//Vozar,  zapovjednik  ili  vozarev  agent  i 
krcatelj  mogu  se  sporazumjeti  o  najvišoj 
svoti  različitoj od svote spomenute  u  ovoj 
točki,  ali ugovorena najviša svota ne  smije 
biti   manja   od  iznosa,   koji   je   gore 
odredjen.// 
 
Tekst  jasno pokazuje da stranke mogu ugovoriti da  odgovor- 
nost vozara bude viša od one odredjene HP. Treba medjutim ukazati 
i na propis iz početka st.5. koji glasi:"......osim ako je  krca- 
telj prirodu ili vrijednost robe naznačio prije ukrcaja i ako  je 
ovo očitovanje bilo unijeto u teretnicu." 
Dakle  morala bi postojati razlika izmedju propisa  u  prvom 
paragrafu i u paragrafu 3. 
Mogućnost data krcatelju da prijavi veću vrijednost i  traži 
unošenje  toga podatka u teretnicu nije u praksi nikada  dostiglo 
onu važnost, koja se je vjerojatno očekivala kada se je priredji- 
valo  HP. Medjutim, pojavljuju se tendencije, da sudovi  u  nekim 
državama  ( npr. u Americi) zahtjevaju da u teretnici  mora  biti 
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točno predvidjen prostor (na pr. uokvireni prostor, "box") u koji 
krcatelj ima pravo upisati (kod prijave podataka) vrijednost koju 
naznačuje za taj teret. 
Ova  mogućnost  davanja krcatelju prilike  da  naznači  veću 
vrijednost naziva se "fair opportunity" i američki sudovi, ukoli- 
ko  vozar nije dao takovu mogućnost krcatelju, sude da  oštećenik 
može  tada uspješno prigovarati ograničenju visine  odgovornosti. 
Doktrina  je  kritizirala  takove odluke, ali  sudska  praksa  je 
prilično konstantna. 2 
**************************************************************** 
 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.5-4        
          HP            
                        
 
(Stav  5. ukinut (Protokol 23.2.1968 -  Visby 
Rules) 
//Ni vozar ni brod nisu ni u kom slučaju 
odgovorni za gubitak ili oštećenje u vezi s 
robom, ako je krcatelj prirodu ili vrijednost 
robe u teretnicu svjesno krivo očitovao.// 
 
Ovaj je propis ukinut HVP 1968 i tekst je izmijenjen. 
Koristiti će se samo ako se primjenjuju propisi HP 1924 . 
Situacija je slijedeća: 
Netočno davanje podataka od strane krcatelja je dobro  defi- 
nirano u HP i zbog toga ne predstavlja problem. 
P.Z.propisuje slično u čl.568. 
Nije potrebna direktna uzročna veza izmedju davanja netočnih 
podataka i štete. 
Ako je krcatelj u podatke za teretnicu svjesno uvrstio krive 
podatke o prirodi ili vrijednosti vozar neće odgovarati za  štete 
i gubitke. Dapače šteta ili gubitak ne treba da stoji u  nikakvoj 
uzročnoj vezi sa ovim krivim naznačenjem podataka,a niti treba da 
stoji u subjektivnoj uzročnoj vezi sa krivnjom primaoca. Dovoljna 
je krivnja krcatelja. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Trgovački sud Paris, 23.II.1977, Cie d'assurances la Neuchatelose 
c/a The East Asiatic Co. Ltd. et al. 
Brodar ne odgovara primaocu za gubitak ili štetu na robi ako 
je krcatelj svjesno dao netočnu izjavu o prirodi ili  vrijednosti 
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robe  - Pravilo da se brodar može pozivati na netočnost izjave  u 
teretnici  jedino  prema krcatelju, primjenjuje se  samo  ako  se 
izjava odnosi na oznake, broj, količinu ili težinu robe. 
Bilješka M.P. 
DMF 1977, 726 ; UPP LXXVI, 70 
 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.5(a)P68    
          HVP           
                        
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.2. 
 
Stav 5. člana 4. ukida se i zamjen- 
juje slijedećim tekstom: 
(Čl.4.st.5.(a) ukinut (Protokol 
21.12.1979 - S.D.R.) 
 
 
 
 
 
 
 
///a). Osim u slučaju ako je krca- 
telj naznačio vrstu i vrijednost robe prije 
njenog ukrcaja, pa je ta izjava unijeta u 
teretnicu ni vozar ni brodar neće ni u kom 
slučaju biti odgovorni za gubitak ili 
oštećenje robe ili u vezi s tom robom za 
iznos veći od 10.000 franaka po koletu ili 
jedinici tereta ili 30 franaka po kilogramu 
bruto-težine izgubljene ili oštećene robe, 
s tim, da se primjenjuje granični iznos 
koji je viši;/// 
 
Ovaj  je  tekst  iz Protokola 1968 i uveo  je  nove  novčane 
jedinice i kilogram kao jedan od mjerila za odgovornost. 
Međutim i taj je tekst ukinut Protokolom 1979. 
To  konkretno znači da će se primjenjivati ovaj  tekst  samo 
onda ako se spor sudi temeljem HP i Protokola 1968, a NE i Proto- 
kola 1979, što će biti dosta rijetka pojava. Naime, vrlo je  malo 
država  koje  su  međusobno vezane HP 24 i Protokolom  1968  a  i 
rijetko se baš ta dva propisa označuju kao lex contractus. 
Propis  spominje i  Tetley koji upozoruje na riječi " u  st. 
5,"ni u kom slučaju" 3 
Vrijedno je spomenuti da i nakon ovog Protokola 68, situaci- 
ja nije sasvim jasna. 
Obzirom da je određen maksimum za 1. kg. od 30 franaka, a po 
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koletu  ili  jedinici  10.000 franaka, u praksi to  znači  da  je 
granica na  333,3 kg. 
Pretpostavimo da sa palube padne u more kamion natovaren  sa 
robom.  Težina  nije poznata, jer je vozarina računata  na  bazi, 
recimo,  dužine  kamiona. Očito je da kamion natovaren  sa  robom 
teži  više  od 333,3 kg. Koliko ? Kako postupiti  ?  Postoje  tri 
mogućnosti: 
 
a).  ocjeniti težinu 
b).  ocjeniti najveću moguću težinu 
c).  odlučiti  da je odgovornost neograničena jer se  nemože 
odrediti težina. 
 
Po Protokolu 1968 smatra se da se ne primjenjuje jedinica za 
rasute terete, već težina. 
Treba  upozoriti  da je HVP 68 ovdje uvela  kao  jedinicu  i 
kilogram (toč. a)). 
Ovaj propis da se koriste  franci po HVP 68 izmjenjen je HVP 
79. za prava vučenja (SDR). 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.5(a)P79    
         S.D.R.         
                        
(Protokol 21.12.1979 - S.D.R.) 
 
 
 
 
 
 
Čl. II. 
 
Čl.4.st.5    (a)    Konvencije 
(tj.HVP 68), mijenja se kako  slije- 
di: 
(a)  Osim u slučaju ako je  krcatelj 
naznačio  vrstu  i  vrijednost  robe 
prije  njenog  ukrcaja,  pa  je   ta 
izjava unijeta u teretnicu, ni vozar 
ni brod neće ni u kom slučaju  odgo- 
varati za gubitak ili oštečenje robe 
ili  u  vezi  s tom robom  za  iznos 
veći od 666,67 obračunskih  jedinica 
po koletu ili jedinici tereta ili  2 
obračunske  jedinice  po   kilogramu 
bruto-težine     izgubljene      ili 
oštećene robe, s tim da se  primjen- 
juje granični iznos koji je viši. 
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Ovim je propisom ukinut čl.4.st.5(a) Protokola 1968. 
Upotrebljavati će se dakle kada se primjenjuje HVP 1979. 
Protokolom  1979  (tzv.  S.D.R.) izmijenjena  je  točka  (a) 
Protokola   1968  i  uvedena  je  nova  novčana  jedinica  i   to 
"obračunska  jedinica"  ili engleski "Special drawing  rights"  - 
skraćeno: S.D.R.).4 
Detaljnije  objašnjenje o toj jedinici dato je u  novom  čl. 
4(5)(d). 
**************************************************************** 
                        
                        
     Čl.4 st.5(b)P68    
Ă         HVP           
                        
x1 
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.2. nastavak 
 
b).   Ukupan   iznos  koji   se   duguje 
izračunat  će se prema vrijednosti  robe  u 
mjestu  i  u vrijeme kad je  roba  iskrcana 
suglasno  ugovoru ili u mjestu i u  vrijeme 
kada je trebala biti iskrcana; 
 
Vrijednost  robe odredjuje se prema 
burzovnoj  cijeni,  ako takve  nema,  prema 
tekućoj tržnoj cijeni; ako nema ni jedne ni 
druge  prema uobičajenoj  vrijednosti  robe 
iste vrsti i kvaliteta; 
 
Ovaj se propis koristi kada se primjenjuju HVP. 
HVP  odredjuju ovdje način kako se izračunava tržna  vrijed- 
 
 
 
 
 
 
nost robe. 5 
Tekst HVP 1968 je jasan i zadržan je u Protokolu 1979. 
Prema tome nije uključena neka dodatna šteta  (consequential 
loss), ali točka g).  dozvoljava ugovaranje više odgovornosti. 
Ukoliko  je  u  teretnicu uvrštena i   klauzula  o  dodatnoj 
šteti,  (ista je moguća i po HP i po HVP (čl.5.)) vozar  će  biti 
odgovoran i za  dodatnu štetu. 
Smatra  se  da se zbog riječi "ukupan  iznos",  ovaj  propis 
odnosi i na regrese. 6 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.5(c)P68    
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         HVP            
                        
c).  kada se upotrebi kontejner,  paleta 
ili  koje drugo slično sredstvo za  grupir- 
anje  robe,  svako koleto ili  jedinica  za 
koje   je  u  teretnici  naznačeno  da   su 
uključeni  u to sredstvo smatrat će se  kao 
jedno  koleto ili jedna jedinica  u  smislu 
ovog stava. Osim u predvidjenom slučaju, to 
će  se sredstvo za grupiranje smatrati  kao 
jedno koleto ili jedna jedinica; 
 
Ovaj  propis dolazi do primjene kada se  primjenjuje  HVP68, 
dakle NE onda kada se primjenjuje HP24. 
HVP68  olakšale su probleme u vezi sa kontejnerima, do  izv- 
jesne mjere. 
Konkretno ovaj propis znači da pod uslovom da je u teretnici 
naveden  broj  koleta ili jedinica koji se nalaze  u  kontejneru, 
paleti  i sl. ( upotrebljen je izraz  "sredstvo za  grupiranje"), 
predstavljati  će jedinicu za ograničenje. Ako nema tih  navedbi, 
tada  će  se  to "sredstvo za grupiranje"  smatrati  za  jedinicu 
(koleto ili jedinicu). 
Nije međutim bez problema izraz "slično sredstvo za  grupir- 
anje".  Zamislimo si prikolicu (trailer) nakrcan sa robom.  Često 
se  takva prikolica doveze na brod i ostavi a vučni  dio  napusti 
brod. Takova prikolica bi možda i mogla biti spomenuto  sredstvo. 
Ali ako se radi o kamionu, koji ima svoj vlastiti pogon ? Je li i 
kamion "slično sredstvo ". Postoje i tzv. Lash barže ! 
U pogledu "roll on, roll off" vozila, mišljenje je da i  oni 
spadaju pod ovaj propis, kao i vagoni i sl. 7 
Može  stvoriti  probleme  i naznaka u  teretnici  koliko  je 
koleta  u  kontejneru. Da li izjava krcatelja o  broju  koleta  u 
kontejneru,  koja je upisana u teretnicu, onemogućava  vozara  da 
dokazuje netočnost ? Smatra se da ukoliko se utvrdi da u  kontej- 
neru  nije bio broj koji je naveden od krcatelja i za koji se  je 
dokazalo da nije bio u kontejneru, vozar odgovara samo za dokaza- 
ni  broj  koleta. To se osniva i na temelju toga da  ovaj  propis 
govori o ograničenju, a ne o odgovornosti. 
Judikatura koleba. 
 
 
 
 
 
 
Postoje  na  pr. u SAD teorije, da kontejner  ne  može  biti 
smatran kao koleto, ako ga je dao vozar (funkcionalna teorija)  i 
druga  (ekonomska funkcija) da li se u kontejneru nalaze  koleta, 
koji bi se mogli prevoziti po moru i bez kontejnera. 8 
**************************************************************** 
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     Čl.4 st.5(d)P68    
          HVP           
                        
( (d) ukinut (Protokol 21.12.1979 - 
S.D.R.) 
///d). Kao franak uzima se jedinica koja se 
sastoji  od  65,5  miligrama  zlata  finoće 
900/1000.  Dan zamjene dosudjenog iznosa  u 
nacionalnu  valutu odredjuje se  po  zakonu 
suda pred kojim se spor vodi;/// 
 
Kao i kod ostalih propisa unesenih Protokolom 1968, ovaj  će 
se propis priminijeti samo ako se koristi HP 24 sa Protokolom 68, 
a bez Protokola 79. 
**************************************************************** 
(1)  Tetley, op.cit.str.456 i Tribunal de Commerce de la Seine, June  13,1950, 
DMF 1951, 135 
 
(2)General Electric Co. v. MN Nedlloyd, 817 F.2d 1022, 1987 AMC 1817, 1827 (2d 
Cir.  1987), cert. denied, 484 U.S., 1011 (1988); Binladen BSB landscaping  v. 
M.V. Nedlloyd Rotterdam, 759 F.2d 1006, 1017, n.12, 1985 AMC 2113, 2128 n.  12 
(2d  Cir.(Cert.denied, 474 U.S. 902 (1985); Pearson v. Leif Hoegh /  Co.,  935 
F.2d  638,  1992 AMC 1025 (4th Cir. 1992) (per curiam)(aff'g 769  F.Supp.  940 
(E.D. Va.1991); Aetna Ins. Co. v. M/V Lash Italia, 858 F.2d.190, 193-194, 1989 
AMC  135, 139-140 (4th Cir. 1988); Cincinnati Milacron, Ltd. v.  M/V  American 
Legend,  804 F.2d 837, 1987, AMC 282 (4th Cir. 1986) (en banc)  (per  curiam); 
Couthino, Caro / Co. v. M/V Sava, 849 F.2d 166, 168-171, 1988 AMC 2941,  2944- 
50  (5th Cir. 1988); Brown / Root, Inc. v. M/V Peisander, 648 F.2d  415,  419- 
425,  1982  AMC 929, 935-944 (5th Cir. 1981). Acwoo Int'l Steel Corp.  v.  Tko 
Kaiun  kaish, Ltd., 840 F.2d 1284, 1288-89, 1988 AMC 2922, 2928-30  (6th  Cir. 
1988);  Nemeth  v. General S.S. Corp. 694 F.2d 806, 1982 AMC  2159  /9th  Cir. 
1982);  Pan Am. Worl Airways v. California Stevedore % Ballast Co.,  559  F.2d 
1173, 1175-77, 1978 AMC 1834, 1836-38 (9th Vir. 1977)(per curiam); Ins. Co. of 
North  America  v. M/V Ocean Lynx, 901 F.2d 934, 940-41, 1991  AMC  64,  70-72 
(11th Cir.1990)cert.denied, 498 U.S., 111 .Ct.675 (1991). 
 
(3)TETLEY,  op.cit.  str.748:"  It is interesting to note  as  well  that  the 
words"in  any event" in Art. 4(5) of the Hague Rules are retained in new  art. 
4(5)(a)  of the Hague/Visby Rules despite the fundamental breach provision  in 
Art.  4(5)(e)  of  Visby. This is another indication that the  words  "in  any 
event" in the Hague Rules were not intended to make package limitation of Art. 
4(5)  applicable to cases of fundamental breach, when exceptions of  the  con- 
tract and the law are lost to the carrier." 
 
(4)S.D.R. publicira se na pr. u Financial Times i u nekim drugim dnevnicima  i 
publikacijama, te u tečajnim listama nekih banaka. 
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(5)"Il  danno  per la perdita o l'avaria delle merci Š  calcolato  secondo  il 
prezzo corrente delle stesse nel luogo e nel tempo della consegna, ovvero,  in 
mancanza  di prezzo corrente, con riferimento al valore FOB della  merce  mag- 
giorato del nolo e di una percentuale del 10% per mancato utile." 
 
(14) Il primo metodo indicato Š quello stabilito dall'art. 1596 cod.civ.  e 
applicato prevalentemente dalla giurisprudenza anche con riguardo al trasporto 
marittimo: 
Tribunale  Milano  29.10.1984, Tau Alarm S.r.l. c. Spedimex  S.r.l.,  Dir.mar. 
1985, 564 
Tribunale Livorno, 27.07.1977, Soc.Bulleri & Co., c. Agenzia Marittima Gastal- 
di, Dir.Mar. 1977, 605, (navađaju se i starije odluke) 
 
Il secondo metodo, ...........Š in realt… stabilito dall'art. 516  cod.nav. 
per  la  determinazione  del valore delle merci  assicurate.  ...vedasi  Trib. 
Genova 15.09.1986 Ditta Lorenzo Musso c. Costa Armatori S.p.a., Dir.Mar. 1987, 
956;  Trib.  Napoli  22.07.1986, G. & A. Breglia c.  Torrenia  di  Navigazione 
S.p.a. Dir.Mar. 1987, 360 
Vidi i Dir.Mar. 1993, 733, 738. 
 
(6)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str.781 : " The  words  "total 
amount  recoverable" nonetheless indicate that the subparagraph is  also  con- 
cerned  with  placing a limit on recovery. It is submitted that  it  does  not 
exclude   the  right  to  recover  interest  and  costs  under  the   law   of 
forum.........." 
 
(7)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.785. 
 
(8)Court  of Appeals 2d.Cir. Leather's best Inc. v. ss MORMACLYNX  /1971/  AMC 
2383; Shinko Boeki Co.Ltd. v. ss PIONER MOON /1975/ AMC 49. 
Royal  Typewriter Co. v. M/V KULMERLAND /1973/ AMC 1784 Cameco Inc.  v.  ss 
AMERICAN LEGION /1974/ AMC 2568. 
District  Court,  E.D.Washington,  Matsushita Electric Corp.  v.  ss  AEGIS 
SPIRIT /1966/ amc 779. 
Cour d'Appel de Rouen, 14.2.1975, Perrigault v. Capitaine du  BREITENSTEIN, 
DMF 1975, 654 
Tribunal  de Commerce de Le Havre, 9.5.1972, Jean Sarkis c. Compagnie  Gen- 
eral Transatlantique, DMF 1972, 497, 499, 500. 
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Čl.4 st.5-(a)      
          HP            
                        
 
 
(Stav  5. ukinut (Protokol 23.2.1968 -  Visby 
Rules) 
 
//Vozar,  zapovjednik  ili  vozarev  agent  i 
krcatelj  mogu  se  sporazumjeti  o  najvišoj 
svoti  različitoj od svote spomenute  u  ovoj 
točki,  ali ugovorena najviša svota ne  smije 
biti   manja   od  iznosa,   koji   je   gore 
odredjen.// 
 
Tekst  jasno pokazuje da stranke mogu ugovoriti da  odgovor- 
nost vozara bude viša od one odredjene HP. Treba medjutim ukazati 
i na propis iz početka st.5. koji glasi:"......osim ako je  krca- 
telj prirodu ili vrijednost robe naznačio prije ukrcaja i ako  je 
ovo očitovanje bilo unijeto u teretnicu." 
Dakle  morala bi postojati razlika izmedju propisa  u  prvom 
paragrafu i u paragrafu 3. 
Mogućnost data krcatelju da prijavi veću vrijednost i  traži 
unošenje  toga podatka u teretnicu nije u praksi nikada  dostiglo 
onu važnost, koja se je vjerojatno očekivala kada se je priredji- 
valo  HP. Medjutim, pojavljuju se tendencije, da sudovi  u  nekim 
državama  ( npr. u Americi) zahtjevaju da u teretnici  mora  biti 
točno predvidjen prostor (na pr. uokvireni prostor, "box") u koji 
krcatelj ima pravo upisati (kod prijave podataka) vrijednost koju 
naznačuje za taj teret. 
Ova  mogućnost  davanja krcatelju prilike  da  naznači  veću 
vrijednost naziva se "fair opportunity" i američki sudovi, ukoli- 
ko  vozar nije dao takovu mogućnost krcatelju, sude da  oštećenik 
može  tada uspješno prigovarati ograničenju visine  odgovornosti. 
Doktrina  je  kritizirala  takove odluke, ali  sudska  praksa  je 
prilično konstantna. 1 
 
**************************************************************** 
(1)General Electric Co. v. MN Nedlloyd, 817 F.2d 1022, 1987 AMC 1817, 1827 (2d 
Cir.  1987), cert. denied, 484 U.S., 1011 (1988); Binladen BSB landscaping  v. 
M.V. Nedlloyd Rotterdam, 759 F.2d 1006, 1017, n.12, 1985 AMC 2113, 2128 n.  12 
(2d  Cir.(Cert.denied, 474 U.S. 902 (1985); Pearson v. Leif Hoegh /  Co.,  935 
F.2d  638,  1992 AMC 1025 (4th Cir. 1992) (per curiam)(aff'g 769  F.Supp.  940 
(E.D. Va.1991); Aetna Ins. Co. v. M/V Lash Italia, 858 F.2d.190, 193-194, 1989 
AMC  135, 139-140 (4th Cir. 1988); Cincinnati Milacron, Ltd. v.  M/V  American 
Legend,  804 F.2d 837, 1987, AMC 282 (4th Cir. 1986) (en banc)  (per  curiam); 
Couthino, Caro / Co. v. M/V Sava, 849 F.2d 166, 168-171, 1988 AMC 2941,  2944- 
50  (5th Cir. 1988); Brown / Root, Inc. v. M/V Peisander, 648 F.2d  415,  419- 
425,  1982  AMC 929, 935-944 (5th Cir. 1981). Acwoo Int'l Steel Corp.  v.  Tko 
Kaiun  kaish, Ltd., 840 F.2d 1284, 1288-89, 1988 AMC 2922, 2928-30  (6th  Cir. 
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1988);  Nemeth  v. General S.S. Corp. 694 F.2d 806, 1982 AMC  2159  /9th  Cir. 
1982);  Pan Am. Worl Airways v. California Stevedore % Ballast Co.,  559  F.2d 
1173, 1175-77, 1978 AMC 1834, 1836-38 (9th Vir. 1977)(per curiam); Ins. Co. of 
North  America  v. M/V Ocean Lynx, 901 F.2d 934, 940-41, 1991  AMC  64,  70-72 
(11th Cir.1990)cert.denied, 498 U.S., 111 .Ct.675 (1991). 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.5-4        
          HP            
                        
 
 
(Stav  5. ukinut (Protokol 23.2.1968 -  Visby 
Rules) 
//Ni vozar ni brod nisu ni u kom slučaju 
odgovorni za gubitak ili oštećenje u vezi s 
robom, ako je krcatelj prirodu ili vrijednost 
robe u teretnicu svjesno krivo očitovao.// 
 
Ovaj je propis ukinut HVP 1968 i tekst je izmijenjen. 
Koristiti će se samo ako se primjenjuju propisi HP 1924 . 
Situacija je slijedeća: 
Netočno davanje podataka od strane krcatelja je dobro  defi- 
nirano u HP i zbog toga ne predstavlja problem. 
P.Z.  propisuje slično u čl.568. 
Nije potrebna direktna uzročna veza izmedju davanja netočnih 
podataka i štete. 
Ako je krcatelj u podatke za teretnicu svjesno uvrstio krive 
podatke o prirodi ili vrijednosti vozar neće odgovarati za  štete 
i gubitke. Dapače šteta ili gubitak ne treba da stoji u  nikakvoj 
uzročnoj vezi sa ovim krivim naznačenjem podataka,a niti treba da 
stoji u subjektivnoj uzročnoj vezi sa krivnjom primaoca. Dovoljna 
je krivnja krcatelja. 
 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Trgovački sud Paris, 23.II.1977, Cie d'assurances la Neuchatelose 
c/a The East Asiatic Co. Ltd. et al. 
Brodar ne odgovara primaocu za gubitak ili štetu na robi ako 
je krcatelj svjesno dao netočnu izjavu o prirodi ili  vrijednosti 
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robe  - Pravilo da se brodar može pozivati na netočnost izjave  u 
teretnici  jedino  prema krcatelju, primjenjuje se  samo  ako  se 
izjava odnosi na oznake, broj, količinu ili težinu robe. 
Bilješka M.P. 
DMF 1977, 726 ; UPP LXXVI, 70 
------------------------ 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.5(a)P68    
          HVP           
                        
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.2. 
 
Stav 5. člana 4. ukida se i zamjen- 
juje slijedećim tekstom: 
(Čl.4.st.5.(a) ukinut (Protokol 
21.12.1979 - S.D.R.) 
 
///a). Osim u slučaju ako je krca- 
telj naznačio vrstu i vrijednost robe prije 
njenog ukrcaja, pa je ta izjava unijeta u 
teretnicu ni vozar ni brodar neće ni u kom 
slučaju biti odgovorni za gubitak ili 
oštećenje robe ili u vezi s tom robom za 
iznos veći od 10.000 franaka po koletu ili 
jedinici tereta ili 30 franaka po kilogramu 
bruto-težine izgubljene ili oštećene robe, 
s tim, da se primjenjuje granični iznos 
koji je viši;/// 
 
 
Ovaj  je  tekst  iz Protokola 1968 i uveo  je  nove  novčane 
jedinice i kilogram kao jedan od mjerila za odgovornost. 
Međutim i taj je tekst ukinut Protokolom 1979. 
To  konkretno znači da će se primjenjivati ovaj  tekst  samo 
onda ako se spor sudi temeljem HP i Protokola 1968, a NE i Proto- 
kola 1979, što će biti dosta rijetka pojava. Naime, vrlo je  malo 
država  koje  su  međusobno vezane HP 24 i Protokolom  1968  a  i 
rijetko se baš ta dva propisa označuju kao lex contractus. 
 
Propis  spominje i  Tetley koji upozoruje na riječi " u  st. 
5,"ni u kom slučaju" 1 
 
Vrijedno je spomenuti da i nakon ovog Protokola 68, situaci- 
ja nije sasvim jasna. 
Obzirom da je određen maksimum za 1. kg. od 30 franaka, a po 
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koletu  ili  jedinici  10.000 franaka, u praksi to  znači  da  je 
granica na  333,3 kg. 
Pretpostavimo da sa palube padne u more kamion natovaren  sa 
robom.  Težina  nije poznata, jer je vozarina računata  na  bazi, 
recimo,  dužine  kamiona. Očito je da kamion natovaren  sa  robom 
teži  više  od 333,3 kg. Koliko ? Kako postupiti  ?  Postoje  tri 
mogućnosti: 
 
a).  ocjeniti težinu 
 
 
 
 
 
 
b).  ocjeniti najveću moguću težinu 
c).  odlučiti  da je odgovornost neograničena jer se  nemože 
odrediti težina. 
 
Po Protokolu 1968 smatra se da se ne primjenjuje jedinica za 
rasute terete, već težina. 
Treba  upozoriti  da je HVP 68 ovdje uvela  kao  jedinicu  i 
kilogram (toč. a)). 
Ovaj propis da se koriste  franci po HVP 68 izmjenjen je HVP 
79. za prava vučenja (SDR). 
 
**************************************************************** 
(1)TETLEY,  op.cit.  str.748:"  It is interesting to note  as  well  that  the 
words"in  any event" in Art. 4(5) of the Hague Rules are retained in new  art. 
4(5)(a)  of the Hague/Visby Rules despite the fundamental breach provision  in 
Art.  4(5)(e)  of  Visby. This is another indication that the  words  "in  any 
event" in the Hague Rules were not intended to make package limitation of Art. 
4(5)  applicable to cases of fundamental breach, when exceptions of  the  con- 
tract and the law are lost to the carrier." 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.5(a)P79    
         S.D.R.         
                        
 
(Protokol 21.12.1979 - S.D.R.) 
Čl. II. 
 
Čl.4.st.5    (a)    Konvencije 
(tj.HVP 68), mijenja se kako  slije- 
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di: 
(a)  Osim u slučaju ako je  krcatelj 
naznačio  vrstu  i  vrijednost  robe 
prije  njenog  ukrcaja,  pa  je   ta 
izjava unijeta u teretnicu, ni vozar 
ni brod neće ni u kom slučaju  odgo- 
varati za gubitak ili oštečenje robe 
ili  u  vezi  s tom robom  za  iznos 
veći od 666,67 obračunskih  jedinica 
po koletu ili jedinici tereta ili  2 
obračunske  jedinice  po   kilogramu 
bruto-težine     izgubljene      ili 
oštećene robe, s tim da se  primjen- 
juje granični iznos koji je viši. 
 
Ovim je propisom ukinut čl.4.st.5(a) Protokola 1968. 
Upotrebljavati će se dakle kada se primjenjuje HVP 1979. 
Protokolom  1979  (tzv.  S.D.R.) izmijenjena  je  točka  (a) 
Protokola   1968  i  uvedena  je  nova  novčana  jedinica  i   to 
"obračunska  jedinica"  ili engleski "Special drawing  rights"  - 
skraćeno: S.D.R.).1 
Detaljnije  objašnjenje o toj jedinici dato je u  novom  čl. 
4(5)(d). 
 
 
**************************************************************** 
(1)S.D.R. publicira se na pr. u Financial Times i u nekim drugim dnevnicima  i 
publikacijama, te u tečajnim listama nekih banaka. 
 
 
 
x1 
 
 
                        
                        
     Čl.4 st.5(b)P68    
Ă         HVP           
                        
x1 
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.2. nastavak 
 
b).   Ukupan   iznos  koji   se   duguje 
izračunat  će se prema vrijednosti  robe  u 
mjestu  i  u vrijeme kad je  roba  iskrcana 
suglasno  ugovoru ili u mjestu i u  vrijeme 
kada je trebala biti iskrcana; 
 
Vrijednost  robe odredjuje se prema 
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burzovnoj  cijeni,  ako takve  nema,  prema 
tekućoj tržnoj cijeni; ako nema ni jedne ni 
druge  prema uobičajenoj  vrijednosti  robe 
iste vrsti i kvaliteta; 
 
 
Ovaj se propis koristi kada se primjenjuju HVP. 
HVP  odredjuju ovdje način kako se izračunava tržna  vrijed- 
nost robe. 1 
Tekst HVP 1968 je jasan i zadržan je u Protokolu 1979. 
 
Prema tome nije uključena neka dodatna šteta  (consequential 
loss), ali točka g).  dozvoljava ugovaranje više odgovornosti. 
Ukoliko  je  u  teretnicu uvrštena i   klauzula  o  dodatnoj 
šteti,  (ista je moguća i po HP i po HVP (čl.5.)) vozar  će  biti 
odgovoran i za  dodatnu štetu. 
Smatra  se  da se zbog riječi "ukupan  iznos",  ovaj  propis 
odnosi i na regrese. 2 
 
 
**************************************************************** 
(1)"Il  danno  per la perdita o l'avaria delle merci Š  calcolato  secondo  il 
prezzo corrente delle stesse nel luogo e nel tempo della consegna, ovvero,  in 
mancanza  di prezzo corrente, con riferimento al valore FOB della  merce  mag- 
giorato del nolo e di una percentuale del 10% per mancato utile." 
 
(14) Il primo metodo indicato Š quello stabilito dall'art. 1596 cod.civ.  e 
applicato prevalentemente dalla giurisprudenza anche con riguardo al trasporto 
marittimo: 
Tribunale  Milano  29.10.1984, Tau Alarm S.r.l. c. Spedimex  S.r.l.,  Dir.mar. 
1985, 564 
Tribunale Livorno, 27.07.1977, Soc.Bulleri & Co., c. Agenzia Marittima Gastal- 
di, Dir.Mar. 1977, 605, (navađaju se i starije odluke) 
 
 
 
 
 
 
 
Il secondo metodo, ...........Š in realt… stabilito dall'art. 516  cod.nav. 
per  la  determinazione  del valore delle merci  assicurate.  ...vedasi  Trib. 
Genova 15.09.1986 Ditta Lorenzo Musso c. Costa Armatori S.p.a., Dir.Mar. 1987, 
956;  Trib.  Napoli  22.07.1986, G. & A. Breglia c.  Torrenia  di  Navigazione 
S.p.a. Dir.Mar. 1987, 360 
Vidi i Dir.Mar. 1993, 733, 738. 
 
(2)Cook  et  al.  Voyage Charters,,London 1993, str.781 : " The  words  "total 
amount  recoverable" nonetheless indicate that the subparagraph is  also  con- 
cerned  with  placing a limit on recovery. It is submitted that  it  does  not 
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exclude   the  right  to  recover  interest  and  costs  under  the   law   of 
forum.........." 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.5(c)P68    
         HVP            
                        
c).  kada se upotrebi kontejner,  paleta 
ili  koje drugo slično sredstvo za  grupir- 
anje  robe,  svako koleto ili  jedinica  za 
koje   je  u  teretnici  naznačeno  da   su 
uključeni  u to sredstvo smatrat će se  kao 
jedno  koleto ili jedna jedinica  u  smislu 
ovog stava. Osim u predvidjenom slučaju, to 
će  se sredstvo za grupiranje smatrati  kao 
jedno koleto ili jedna jedinica; 
 
Ovaj  propis dolazi do primjene kada se  primjenjuje  HVP68, 
dakle NE onda kada se primjenjuje HP24. 
HVP68  olakšale su probleme u vezi sa kontejnerima, do  izv- 
jesne mjere. 
Konkretno ovaj propis znači da pod uslovom da je u teretnici 
naveden  broj  koleta ili jedinica koji se nalaze  u  kontejneru, 
paleti  i sl. ( upotrebljen je izraz  "sredstvo za  grupiranje"), 
predstavljati  će jedinicu za ograničenje. Ako nema tih  navedbi, 
tada  će  se  to "sredstvo za grupiranje"  smatrati  za  jedinicu 
(koleto ili jedinicu). 
 
Nije međutim bez problema izraz "slično sredstvo za  grupir- 
anje".  Zamislimo si prikolicu (trailer) nakrcan sa robom.  Često 
se  takva prikolica doveze na brod i ostavi a vučni  dio  napusti 
brod. Takova prikolica bi možda i mogla biti spomenuto  sredstvo. 
Ali ako se radi o kamionu, koji ima svoj vlastiti pogon ? Je li i 
kamion "slično sredstvo ". Postoje i tzv. Lash barže ! 
U pogledu "roll on, roll off" vozila, mišljenje je da i  oni 
spadaju pod ovaj propis, kao i vagoni i sl. 1 
Može  stvoriti  probleme  i naznaka u  teretnici  koliko  je 
koleta  u  kontejneru. Da li izjava krcatelja o  broju  koleta  u 
kontejneru,  koja je upisana u teretnicu, onemogućava  vozara  da 
dokazuje netočnost ? Smatra se da ukoliko se utvrdi da u  kontej- 
neru  nije bio broj koji je naveden od krcatelja i za koji se  je 
dokazalo da nije bio u kontejneru, vozar odgovara samo za dokaza- 
ni  broj  koleta. To se osniva i na temelju toga da  ovaj  propis 
govori o ograničenju, a ne o odgovornosti. 
Judikatura koleba. 
Postoje  na  pr. u SAD teorije, da kontejner  ne  može  biti 
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smatran kao koleto, ako ga je dao vozar (funkcionalna teorija)  i 
druga  (ekonomska funkcija) da li se u kontejneru nalaze  koleta, 
koji bi se mogli prevoziti po moru i bez kontejnera. 2 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.785. 
 
 
 
 
 
 
(2)Court  of Appeals 2d.Cir. Leather's best Inc. v. ss MORMACLYNX  /1971/  AMC 
2383; Shinko Boeki Co.Ltd. v. ss PIONER MOON /1975/ AMC 49. 
Royal  Typewriter Co. v. M/V KULMERLAND /1973/ AMC 1784 Cameco Inc.  v.  ss 
AMERICAN LEGION /1974/ AMC 2568. 
District  Court,  E.D.Washington,  Matsushita Electric Corp.  v.  ss  AEGIS 
SPIRIT /1966/ amc 779. 
Cour d'Appel de Rouen, 14.2.1975, Perrigault v. Capitaine du  BREITENSTEIN, 
DMF 1975, 654 
Tribunal  de Commerce de Le Havre, 9.5.1972, Jean Sarkis c. Compagnie  Gen- 
eral Transatlantique, DMF 1972, 497, 499, 500. 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.5(d)P68    
          HVP           
                        
( (d) ukinut (Protokol 21.12.1979 - 
S.D.R.) 
///d). Kao franak uzima se jedinica koja se 
sastoji  od  65,5  miligrama  zlata  finoće 
900/1000.  Dan zamjene dosudjenog iznosa  u 
nacionalnu  valutu odredjuje se  po  zakonu 
suda pred kojim se spor vodi;/// 
 
Kao i kod ostalih propisa unesenih Protokolom 1968, ovaj  će 
se propis priminijeti samo ako se koristi HP 24 sa Protokolom 68, 
a bez Protokola 79. 
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     Čl.4 st.5(d)P79    
          S.D.R.        
                        
 
(Protokol 21.12.1979 - S.D.R.) 
Čl.II.st.2 
 
Čl.4.  st.5. (d) Konvencije mijenja  se 
kako slijedi: 
 
(d)  Obračunska  jedinica  navedena   u 
ovom članu je Posebno pravo vučenja kako 
ga  je definirao Medjunarodni  monetarni 
fond.  Iznosi  navedeni u  podstavu  (a) 
ovog  stava  preračunavaju se  u  domaću 
valutu  na osnovi vrijednosti te  valute 
na dan utvrdjen po pravu suda koji  ras- 
pravlja   spor.  Vrijednost  valute,   u 
značenju Posebnog prava vučenja,  države 
koja je članica Medjunarodnog monetarnog 
fonda obračunava se prema metodi vrijed- 
nosti  koju  na dan koji  je  u  pitanju 
primjenjuje Medjunarodni monetarni  fond 
za  vlastite  operacije  i  transakcije. 
Vrijednost  domaće  valute,  u  značenju 
Posebnog prava vučenja, države koja nije 
članica Medjunarodnog monetarnog  fonda, 
obračunava  se na način koji  odredi  ta 
država. 
Medjutim   država  koja  nije   članica 
Medjunarodnog  monetarnog fonda  i  čije 
pravo  ne dopušta primjenu  odredaba  iz 
prethodnih  rečenica  može,  u  trenutku 
ratifikacije ili pristupanja, ili u bilo 
kojem trenutku nakon toga, izjaviti   da 
se  granice odgovornosti  predvidjene  u 
ovoj  Konvenciji, koje treba  primjeniti 
na  njezinom  području  utvrdjuju   kako 
slijedi: 
(i) u pogledu iznosa od  666,67 
obračunskih       jedinica 
spomenutih u podstavu  (a) 
st.5. ovoga člana,  10.000 
novčanih jedinica; 
(ii)u pogledu   iznosa   od   2 
obračunske jedinice spome- 
nute u podstavu (a)  st.5. 
ovoga  člana, 30  novčanih 
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jedinica. 
 
Novčana  jedinica na koju se odnose  pre- 
thodne  rečenice odgovara 65,5  miligrama 
zlata  finoće 900 tisućnina.  Pretvaranje 
iznosa odredjenih u toj rečenici u domaću 
valutu  vrši  se prema pravu  te  države. 
Obračun i pretvaranje navedeni u prethod- 
nim  rečenicama vrše se na način da se  u 
domaćoj  valuti te države izrazi  što  je 
moguće ista stvarna vrijednost za  iznose 
u  podstavu (a) st.5. ovoga člana  kao  i 
ona izražena u obračunskoj jedinici. 
Države obavještavaju depozitara o načinu 
ili o rezultatu preračunavanja  (pretvar- 
anja)  prema pojedinom  slučaju  prilikom 
deponiranja  isprave o  ratifikaciji  ili 
pristupanju  i kadgod postoji promjena  u 
bilo  kojem slučaju. 
 
 
Propis  objašnjava  pojam S.D.R., i daje  mogućnosti  državi 
članici  koja nije član Medjunarodnog monetarnog fonda,  da  može 
koristiti,  franke,  koji  su takodjer definirani, a  u  biti  su 
identični francima iz Protokola 1968. 
Tekst: 
 
"Obračun i pretvaranje navedeni u prethodnim rečenicama vrše se na 
način  da se u domaćoj valuti te države izrazi što je moguće  ista 
stvarna vrijednost za iznose u podstavu (a) st.5. ovoga člana  kao 
i ona izražena u obračunskoj jedinici" 
 
je  rezultat  nastojanja da se iznos u lokalnoj valuti  što  više 
približe tržišnoj vrijednosti. 
Postavlja  se pitanje da li se u slučaju  protivne  službene 
pozitivne  odredbe o lokalnom iznosu, može isti napadati  pozivom 
na  ovaj   propis konvencije. U slučaju ako  ustav  odredjuje  da 
konvencija  ima  snagu  jaču od zakona, mislim,  da  bi  to  bilo 
moguće. 
 
 
 
 
     Čl.4 st.5(e)P68    
         HVP            
 

 313



(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.2. nastavak 
 
e). Ni vozar ni brod ne mogu se koristi- 
ti povlasticom ograničenja odgovornosti  iz 
ovog  stava  ako  se dokaže  da  je  šteta* 
prouzročena  djelom  ili  propustom  vozara 
počinjenom  bilo  u namjeri da  se  izazove 
šteta, bilo zlonamjerno i sa sviješću da bi 
iz toga mogla proizaći šteta; 
*  U  prijevodu  je korišten izraz šteta.  Možda  bi  bilo  bolje 
oštećenje,  ako bi se uzelo da šteta obuhvaća i gubitak, jer  ima 
mišljenja da u ovom propisu gubitak nije obuhvaćen. Vidi niže. 
 
Kada dodje do primjene HVP vrlo je teško zamisliti da će  se 
moći jednostavno dokazati: 
- djelo ili propust vozara u namjeri da se izazove šteta, 
- zlonamjerno 
- i sa svješću da bi iz toga mogla 1 proizaći šteta, 2 
pa se može smatrati da je položaj brodara kod primjene HVP  takav 
da će vrlo teško i rijetko izgubiti pravo na ograničenje. 3 
Teret dokaza je na oštećeniku. 4 
Bitno  je da vozar pod odredjenim okolnostima može  izgubiti 
pravo na ograničenje. 5 
Culpa  lata  (gross  negligence, faute  lourde)  ne  oduzima 
vozaru pravo na ograničenje odgovornosti. 
Izgleda  da na pr. u slučaju  unošenja netočnih  podataka  u 
teretnicu, ne mora doći do gubljenja prava na ograničenje.6 
 
U slučaju prijevoza tereta na palubi, bez privole krcatelja, 
a da to nije navedeno u teretnici   izgleda da se HVP ipak  prim- 
jenjuju, a time i ograničenje, osim ako se dokaže ono što zahtje- 
va čl.4(5)(e), tj. namjera itd. 7 
Obzirom  na tekst ove točke, vozar gubi samo pravo na  ogra- 
ničenje, a ne i pravo na prigovor zastare. 8 
 
Iako i sam tekst ovog propisa ostavlja niz problema i nejas- 
nosti 9, najveći problem predstavlja izraz "NI U KOM SLUČAJU", 
koji se izraz nalazi u čl. 4(5)(a). Doktrina koleba. 10 
Zbog  ovog  izraza izgleda da se niti u  slučaju  "nerazumne 
devijacije"  ali koja nije učinjena bilo u namjeri da se  izazove 
šteta,  bilo  zlonamjerno  i  sa sviješću da  bi  iz  toga  mogla 
proizaći šteta, ne gubi pravo na ograničeje. 
U  zemljama common law-a krcatelj ima pravo da  proglasi  da 
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smatra  ugovor  raskinutim i u tom slučaju  "carrier"  nema  više 
pravo  na izuzetke iz čl. 4(1) i (2) i "carrier-ova"  odgovornost 
postaje jednaka onoj common carriera. 
Izgleda da "gubitak" nije obuhvaćen ovim propisom, za razli- 
ku  od  "oštećenja", iako se "gubitak" izričito navodi na  pr.  u 
toč. (a) i (h). 11 
Vidi čl. 4-BIS. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH Pž-3312/87 od 30.9.1988 
Brodar ogovara za teret od preuzimanja pa do predaje u  luci 
ugovorenog odredišta. 
Na  ovu odgovornost  ne utječe ni činjenica da se  prevezeni 
teret  uobičajeno  iskrcava u drugoj luci odakle se, na  teret  i 
rizik  brodara. prevozi kopnenim putom do ugovorene luke  predaje 
tereta. 
Ako je brod priznao ovu okolnost i preda teret u drugoj luci 
u  kojoj  teret uobičajeno iskrcava, odgovara ne  samo  za  izbor 
skladištara nego i za njegov rad. 
Odgovoran  je i za nastalu štetu zato što teret  nije  mogao 
biti smješten u zatvoreno skladište. 
Primalac nije dužan znati da je teret stigao u odnosnu luku, 
već je obvezan primiti ga u ugovorenoj luci odredišta. 
Na ovu okolnost ne utječe ni činjenica da je brodar u  iskr- 
cajnoj  luci  na temelju "notify  address"  obavjestio  odredjenu 
osobu o dolasku broda. 
Ako   se  brodar  nije  pobrinuo  da  teret   bude   sigurno 
uskladišten u iskrcajnoj luci, radi se o njegovoj osobnoj  gruboj 
nepažnji, te za štetu odgovara neograničeno. 
 
UPP 127-128, 285-290. 
------------------------ 
 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.788 : " The use of the  word 
"probably"  appears to mean that the claimant must prove that the carrier  was 
reckless in the knowledge that resulting damage was likely to happen and proof 
of no more than a possibility of damage would not suffice. Furthermore,even if 
proof  of the probability of damage would not suffice if that probable  damage 
was of a different type from that actually suffered....The knowledge must  not 
only be actual knowledge, as distinct from constructive knowledge, but it must 
also be the actual knowledge of the carrier or his alter ego and the knowledge 
of a servant or agent cannot be imputed to him.....In other words, privity  is 
required and mere actual fault will not suffice: cf. Cia Marittima an  Basilio 
v.  Oceanus Mutual Underwriting Assn. (The Eurysthenes) /1976/ 2 Lloyd's  Rep. 
171. 
 
(2)Pećarina M. "Stupanje na snagu Protokola o izmjeni Konvencije o  teretnici, 
23.II.1968.", UPP LXXV, 74.:"...ako se dokaže da je šteta prouzročena njegovim 
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činom  ili propustom bilo u namjeri da se prouzroči šteta ili bezobzirno i  sa 
znanjem da bi iz toga mogla nastati šteta." 
 
 
 
 
 
 
(3)"Mais le jour ou le Protocole arrete' … Bruxelles en fe'vrier 1968, modifi- 
catif  de la Convention de 1924, entrera en vigeur, les  diffiiculte's  renai- 
tront en droit international, le "en aucun cas" de la Convention qui  supprime 
la  limitation  e'tant remplace' par le cas de "dol ou de  faute  inexcusable" 
(art.4. para 5. litt. e.) Malgre' sa de'finition classique, la faute  inexcus- 
able sera branche ou s'accrocheront les tribunaux pour tourner la RŠgle inter- 
national devenue disparate de la loi national. 
P.Lureau, DMF 1969, 615 
 
(4)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.787 : " The burden of  proof 
of  the  requisite mental element ("intentional or reckless conduct"  ,  Đ.I.) 
lies  on  the  claimant,  as is clear from the  words  "....if  it  is  proved 
that.....". The test of that mental element is subjective and requires  either 
the  intention to inflict the damage or recklessness that there was  knowledge 
about  the  consequences, but in the latter case it must also be  proved  that 
there  was  knowledge that damage would probably result: see Goldman  v.  Thai 
Airways, /1983/ 1 W.L.R. 1186, a case on the carriage by Air Act 1961." 
 
 
(5)TETLEY, op.cit. str.125 i sl.:"Had the Visby Rules in art. 4(5)(e) followed 
the drafting of art. 25 of the Warsaw Convention 1929, a carrier would be much 
more  protected  in case of fundamental breach.  If the claimant  under  Visby 
proves the intention of the carrier to commit a fundamental breach  (independ- 
ently  of whether or not the carrier intended or was aware of the  probability 
of  the resulting damage), the carrier loses the defences of Art.  4(2)(a)  to 
(q),  and of art. 3(1)(i.e. that he exercised due diligence), as well as   the 
defences  under  the  contract. If the claimant under Visby  proves  that  the 
carrier  had the intention to cause damage or was reckless and aware that  the 
damage  could probably result, the carrier loses the package or  kilo  limita- 
tion" 
 
(6)TETLEY,  op.cit.  str.282 :"Where the Hague/Visby  Rules  apply,  it  seems 
unlikely  that  a carrier, who, simply due to negligence, issued  a  clean  on 
board  bill  of lading to cover goods which in fact were never  loaded,  would 
lose  the  benefit of limitation of liability. The cargo claimant  would  have 
difficulty   proving that the carrier's misstatement was made "with intent  to 
cause  damage  or  recklessly and with knowledge that  damage  would  probably 
result", as required by art. 4(5)(e). 
 
(7)TETLEY, op.cit. str. 688, koji se u fusnoti 59 poziva na R. Achard, Charge- 
ment  en  pont‚ irr‚gulier, DMF 1983, 3 na str. 6. RodiŠre on the  other  hand 
argues  that  the  Hague/Visby  Rules do not apply to  deck  carriage  whether 
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permissible or not (bez navođenja mjesta). Vidi i Tetley, str. 669:" A  funda- 
mental breach by carrying unauthorized cargo on deck will therefore cause  the 
carrier  to lose the benefit of art. 4(2)(a) to (q) exceptions, the due  dili- 
gence  defece  of art. 3(1) and other defences of the contract. In  the  other 
hand  the one year time for suit defence is never lost under the  Visby  Rukes 
even  for fundamental breach because of the addition of the word  "whatsoever" 
to new art. 3(6) subpara 4. of the Visby Rules." 
 
(8)TETLEY,  op.cit.  str.675."The  addition of the word  "whatsoever"  in  new 
art.3(6)  would seem to give the carrier benefit of the one year delay in  all 
 
 
 
 
 
 
cases,  even  when  the carrier has committed a  fundamental  breach.(16)  The 
Antares  (Nos. 1 and 2, /1987/ 1 Lloyd's Rep. 424 at p. 430 (C.A.),  upholding 
The Antares (No.2.)/1986/ 2 Lloyd's Rep. 633 at p.637. 
 
(9)  kao  na  pr. dokazivanje namjere, zlonamjernosti, svijesti  da  bi  mogla 
proizaći šteta, zatim utvrđivanja tko je alter ego u pravnoj osobi, itd. 
 
(10)  Diamond, The Hague-Wisby Rules, p.23 :" .....there is force in the  view 
that, under the amended Rules, an owner can limit after the deviation  because 
Rule 5(a) state that he can limit "in any event" unless there has been miscon- 
duct within Rule 5(e). It may be said that if one were considering the  matter 
simply on the basis of English domestic law, then it is a curious result that, 
after  a fundamental breach of contract (61) the shipowner should be  deprived 
of  one kind of exception ("perils of the sea") but still be entitled to  rely 
on another (limitation of liability)........There is therefore submitted to be 
a  reasonable case for holding that where the amended Rules apply by  statute, 
and  not  merely as a matter of contract (and the amended Rules  will  usually 
apply  as  a matter of statute law), then a deviation, of itself,  should  not 
break the limit but only misconduct of the kind described in Rule 5(e)." 
 
(11)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.788 : " "Loss", as distinct 
from  "damage", is not apparently included within the  subparagraph,  although 
loss  is  expressly included within subparagraph (a) and (h).  "Damage"  seems 
incapable  of being read as "damages", i.e. the financial loss resulting  from 
the loss or damage to goods, because the rule uses the term "the total  amount 
recoverable" to convey that notion, It is not clear why the carrier can  never 
lose the right to limit where he causes loss of goods but no damage to them." 
� � � �  
 
 
 
 
 
                        

 317



     Čl.4 st.5(f)P68    
         HVP            
                        
f). Izjava spomenuta u točki a). ovog 
člana, unijeta u teretnicu, stvara predmje- 
vu, dok se ne dokaže protivno, ali ona ne 
obavezuje vozara koji ju može pobijati; 
 
Propis se korisiti kod upotrebe HVP68. 
 
Vozar može dakle pobijati naznačenu vrijednost u teretnici. 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.5(g)P68    
         HVP            
                        
g). Sporazumom izmedju vozara, zapovjed- 
nika ili agenta vozara i krcatelja, mogu se 
odrediti i drugi najviši iznosi,  različiti 
od  iznosa  odredjenih  u  točki  a).  ovog 
člana, pod uvjetom da taj ugovoreni najviši 
iznos   ne  bude  manji  od   odgovarajućeg 
najvišeg iznosa iz te točke; 
 
Koristi se kod primjene HVP68. 
 
Stranke  mogu ugovarati i povišeni iznos  ograničenja,  koji 
ali ne može biti niži od propisanog iznosa. 
 
Vidi čl. 4(5)(3) HP. 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.5(h)P68    
         HVP            
                        
h)   Ni  vozar  ni brod neće  ni  u  kom 
slučaju  biti  odgovorni  za  gubitak   ili 
oštećenje  prouzročeno robi ili koje se  na 
nju  odnosi, ako je krcatelj  svijesno  dao 
lažnu izjavu o vrsti i vrijednosti robe. 
 
HVP68  su  zadržala  donekle izmjenjenu  odredbu  o  davanju 
netočnih  podataka.  U  stvari  radi  se  o  isključenju,  a   ne 
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ograničenju odgovornosti. 
 
I ovdje je korišten izraz "ni u kom slučaju". 1 
 
Ovaj  propis će se koristiti  kod primjene HVP68 
 
Dokazivanje o svjesnosti davanja lažne izjave pada na  teret 
vozara. 
 
Vidi čl. 4-BIS. 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.789 : "....once the  shipper 
knowingly  makes mis-statement, the carrier is totally free   from  liability, 
however bad his subsequent conduct." 
 
 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4 st.6.         
          HP            
                        
 
 
(Stav) 6. Upaljivu,  eksplozivnu  ili  opasnu 
robu,  na  čije  krcanje  vozar,  zapovjednik 
odnosno vozarev agent ne bi bili pristali  da 
su  znali za njenu prirodu odnosno  svojstvo, 
može vozar u svako doba i prije iskrcaja bilo 
gdje istovariti ili uništiti odnosno  učiniti 
je  neškodljivom, bez obaveze na  odštetu,  a 
krcatelj  ove robe bit će odgovoran za  svaku 
štetu i troškove, koji posredno ili neposred- 
no  nastanu  ili proizadju  uslijed  njihovog 
ukrcaja.  Ako bi neka roba te vrste, koja  je 
ukrcana  sa  znanjem  i  pristankom   vozara, 
postala  opasna  po brod ili  teret,  nju  će 
vozar  isto tako moći iskrcati  ili  uništiti 
odnosno učiniti je neškodljivom i da za to ne 
odgovara, osim s naslova zajedničke havarije, 
ako bi je bilo. 
Propis razmatra dva slučaja: 
-  ako  vozar, zapovjednik ili agent nisu  pristali  na 
prijevoz znajući za opasnost robe, i 
-  ako su pristali na prijevoz. 
Doktrina  1 smatra da postoje pet odvojenih problema u  vezi 
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sa opasnim teretom i to: 
 
a).  odgovornost brodara za gubitak opasnog tereta 
b).  odgovornost  krcatelja prema brodu i brodaru  za  štete 
koje je prouzročio opasni teret 
c).  pravo brodara da iskrca opasni teret tokom prijevoza 
d).  direktna  odgovornost krcatelja prema  trećim  osobama: 
posadi, stivadorima i vlasnicima ostalih tereta. Zapra- 
vo  se  radi o odgovornosti temeljem  drugih  zakonskih 
propisa a ne baš HP. 
e).  eventualna odgovornost proizvodjača (product liability) 
ili  čak  i jednog od prodavača u  lancu  kupoprodajnih 
ugovora. 
 
Upozoruje se da postoji popis opasnih tereta 2 
I Špehar je pisao o tom problemu: 
 
"Ako  je  krcatelj predao na prevoz robu koja  je  upaljiva, 
eksplozivna  ili  pogibeljna, koju brodar,  kapetan  ili  brodarev 
agent  nebi bili pristali da se ukrca, da su joj  poznali  prirodu 
ili  svojstvo,  moći će pomorski vozar tu robu  prije  iskrcaja  u 
 
 
 
 
 
 
svako doba i gdjegod se nalazila uništiti i učiniti bezopasnom bez 
obveze  na odštetu. naprotiv kratelj odgovarat će za sve  štete  i 
troškove  koji izravno ili neizravno potiču ili proizlaze  odatle, 
što  je  ta roba ukrcana. Ako je ovakova roba  ukrcana  znanjem  i 
pristankom  vozara,  pa postane pogibeljna za brod ili  za  tovar, 
moći će ju vozar istotako iskrcati, uništiti ili učiniti  bezopas- 
nom  bez  svake odgovornosti za sebe, osim  s  naslova  zajedničke 
havarije, ako takova postoji.3 
 
Ovaj propis govori i o generalnoj havariji u vezi sa štetama 
na teretu, pa se u tom kontekstu postavlja pitanje  odgovornosti, 
ako  je  generalna havarija nastala  djelovanjem  posade  odnosno 
krivnjom posade za koje brodar ne odgovara.4 
U  predmetu Chandris v. Isbrandtsen-Moller Co. Inc.  sud  je 
razmatrao  da li je terpentin opasan teret i primjenivši  eiusdem 
generis ravilo, našao je da jeste. Nadalje je razmatrao da li  se 
u slučaju navedbe u čarter parti, koja je uključila i HP čl. 4-6, 
ali  sa dodatkom  "excluding acids, explosives, arms,  ammunition 
or other dangerous cargo, nakon što je zapovjednik bio obavješten 
da krca terpentin, ipak pristao da ga krca, i došlo je do  nepri- 
lika u luci iskrcaja, zapovjednik odustao od na prava  brodovlas- 
nika. Sud je odlučio da se ne može smatrati da na krcatelju  nema 
odgovornosti. 5 
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Vidi i čl. 4(3). 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 18.XI.1964 
Opasan teret - ....Brodar ne odgovara za štetu nastalu radi  toga 
što  nadležni organi nisu dopustili iskrcaj tereta zbog toga  što 
nadležni  organi nisu dopustili iskrcaj tereta  zbog  nepravilnog 
pakovanja - Propise o pakovanju koji vrijede u državi luke  iskr- 
caja mora poznavati naručitelj prijevoza odnosno krcatelj . 
UPP XXIX, 40. 
------------------------ 
Apelacioni  sud,  Aix,  30.X.1972, Ste Agrifurance  c(a  Ste  des 
transports mixtes, et al. 
Prijevoz opasne robe - Za štetu koju opasna roba prouzrokuje 
brodu  prilikom njenog ukrcaja u brod, a na njenoj ambalaži  nisu 
bila postavljene propisane naljepnice, odgovara krcatelj i stiva- 
dor  koji  je znao da se radi o opasnoj robi i koji o  tome  nije 
obavjestio  svoje radnike koji su ukrcavali robu - Špediter  koji 
je samo na temelju isprava dao stivdoru nalog da preuzme i  ukrca 
robu,  i koji s robom nije imao neposredne veze nije za  navedenu 
štetu odgovoran. 
DMF 1975, 334, ; UPP LXVII, 67. 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
(1)Tetley, op.cit.str.461 i sl. 
 
(2)International Maritime Dangerous Goods Code, kojeg izdaje Intergovernmental 
 
 
 
 
 
 
Maritime Organization (IMO). 
 
(3)Špehar, Odgovornost, str.187. 
 
(4)JAKAŠA,  Sistem, III/2, str.str.34, gdje se poziva na Grabovac,  Skrivljena 
opasnost i čin zajedničke havarije, Pravni Zbornik, 1970, br.3. str. 19 i sl. 
 
(5)Pavliha M., Implied terms of Voyage Charter, 1993 str.193 i sl. 
Vidi za presudu /1951/ 1 K.B.  240 (C.A.) 
Vidi op.cit. Chapter 7. str. 175 i sl. 
 
 
 
                        
     Čl.4-BIS-1 P68     
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         HVP          ´ 
                        
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.3. 
Izmedju članova 4. i 5. konvencije, 
uvrštava se član 4. BIS, koji glasi: 
 
 
Čl. 4 BIS 
 
1. Oslobodjenja i ograničenja predvidje- 
na  ovom konvencijom primjenjuju se na  sve 
tužbe protiv vozara za naknadu gubitaka ili 
oštećenja  robe koja je predmet  ugovora  o 
prijevozu,  bilo  da se  tužba  zasniva  na 
ugovornoj ili vanugovornoj odgovornosti. 
 
 
U  ovom  propisu  i slijedećem radi se  o  zaštiti  broda  i 
službenika vozara, u slučaju tužbe zbog vanugovorne odgovornosti. 
Svrha  je tih propisa da oštećenik ne može doći u bolju  poziciju 
ako tuži iz vanugovorne odgovornosti nego iz ugovorne. 
 
U doktrini se navode kao primjeri: 
 
a.-  Banka  drži teretnicu kao garanciju za novčani avans.  Banka 
nije u ugovornom odnosu sa vozarom sve dok ne preuzme  teret 
po  teretnici.  Brod je totalni gubitak. Banka  može  tužiti 
samo  iz vanugovorne odgovornosti pa ako to učini nije  bilo 
jasno da li se vozar može pozivati na klauzule u  teretnici, 
na pr. o nemarnoj navigaciji. 
b.-  teret  je prekrcan na drugi brod i vlasnik tereta  tuži,  ne 
originarnog vozara, već vlasnika slijedećeg broda. 
c.-  brod  je  u time charteru i teretnica je na  formularu  time 
charterera a vlasnik tereta tuži vlasnika broda. 
d.-  vlasnik tereta sklopi ugovor sa špediterom da špediter stavi 
robu  zajedno  sa robom drugih u kontejner  i  zatraži  samo 
jednu  teretnicu  od vozara. Vlasnik  tereta  tuži  vlasnika 
broda iz vanugovorne odgovornosti jer nema ugovor sa  vozar- 
om. 
 
Može  se dogoditi slučaj da brodar mora odlukom  suda  teret 
predati njegovom vlasniku ili nekoj drugoj osobi. Na pr. kada  se 
dokaže da je stvar ukradena. I pod ovom pretpostavkom će doći  do 
primjene   čl.  586 P.Z.. Ovo rješenje je  potpuno  opravdano  iz 
navedenog  razloga da brodar koji postupa u dobroj vjeri ne  može 
promjenom dužnika biti doveden u nepovoljniji položaj, a opet  da 
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ga se ne smije osloboditi odgovornosti. 1 
 
Trećoj  osobi, može vozar odgovarati na pr. u slučaju da  se 
treća osoba pojavljuje kao pravni sljednik ili nasljednik. 
Ovime  se  rješava i slučaj tzv. stoppage in  transitu  odn. 
propis čl. 447 ZOO. 
 
Court of Appeal, 01.12.1989 
Compania Portorafti Commerciale S.A. c. Ultramar Panama, Inc.  et 
al. - Nave "Captain Grego". 
Dir.Mar., 1990,  1197 
 
---------------------- 
Poništena   presuda   Commercial  Court   (Hist   J.,),   od 
15.12.1989,  /1989/ 2 Lloyd's Rep. 63, kojom je na osnovu čl.  3. 
para  6. HVP, odlučeno da pravo vlasnika tereta  nije  zastarilo, 
kod neisporuke tereta. 
U IIs.t. postupku, prihvaćena je žalba brodovlasnika,  onamo 
da se HVP na koje se poziva teretnica, ne primjenjuju na vlasnike 
tereta koji tuže na osnovu vanugvorne odgovornosti protiv vozara, 
a  koji vlasnici tereta nisu bili stranke u ugovoru o  prijevozu, 
temeljem teretnice. 
II.st. presuda je kritizirana u kontinentalnoj doktrini. 
Berlingieri, Nota st. 1198 - 1201 , :" E coretta  interpretazione 
del  para.  1.  del art. 4. BIS, sembra sia  quella  secondo  cui 
qualsiasi  azione extracontrattuale, promossa da chi Š parte  del 
contratto  di  trasporto  o da chi non ne Š  parte,  deve  essere 
soggetta alla normativa uniforme." 
Vidi  i  Diamond, The Hague-Visby Rules,  L.M.C.L.Q.,  1978, 
225,256; Tetley, Marine Cargo Claims, III ed., 1988, p.685 
**************************************************************** 
(1)JAKAŠA, Sistem, III/2, str. 34 i sl. 
 
 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4. BIS-2 P68    
          HVP           
                        
2.Ako je tužba podignuta protiv vozareva 
službenika,  taj će se službenik moći  kor- 
istiti   oslobodjenjima   i   ograničenjima 
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odgovornosti na koje se može pozivati vozar 
u smislu ove konvencije. 
 
I ovaj propis HVP pretstavlja teškoće u interpretaciji. 
 
Pomoćnik  ili agent vozara ima pravo da se koristi  oslobod- 
jenjima i ograničenjima na koja ima pravo da se poziva vozar. 
 
Smatra  se  da se primjenjuje i Himalaya Clause itd.,  i  na 
stivadora. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 14.12.1963 
Slagač koji radi u ime brodara ima pravo pozivati se na 
zastarne rokove iz prijevoznog posla. 
UPP XXI, 44-47. 
 
------------------------ 
 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.4.BIS-3 P68     
          HVP           
                        
3.Ukupni iznos kojim se terete vozar i 
njegovi službenici neće ni u kom slučaju 
preći granični iznos predvidjen ovom kon- 
vencijom. 
 
 
Ovo  je  osnovni  princip da se ukupno  može  odgovarati  do 
iznosa odgovornosti, a ne preko toga. 
 
Mešutim ako je tužba dignuta protiv neodvisne stranke izgled 
da bi iznos mogao biti prekoračen. 1 
 
 
**************************************************************** 
(1)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.798 : " If the cargo  clai- 
mant brings an action against an independent contractor as well as, or instead 
of, the carrier, it would seem that he may in that case recover more than  the 
limit provided for in the Rules because paragraph 3 refers to "such"  servants 
or agents and that must be a reference to paragraph 2 which expressly excludes 
independent contractors." 
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     Čl.4.BIS-4 P68     
          HVP           
                        
4.  Medjutim, službenik se ne može  kor- 
istiti ovlaštenjima iz odredaba ovoga člana 
ako  se  dokaže  da  je  šteta  prouzročena 
djelom   ili   propustom   tog   službenika 
počinjenim  u namjeri  da se izazove  šteta 
bilo  zlonamjerno  i sa sviješću da  bi  iz 
toga vjerojatno mogla proizaći šteta. 
 
 
Na  osnovu Čl. 4 BIS (4) smatra se da se službenik  ne  može 
koristiti u odredjenim uslovima, sa ograničenim rokom zastare  od 
jedne godine.1 
 
Službenik  ne može biti u boljem položaju od onoga  od  koga 
crpi pravo na ograničenje. 
 
 
**************************************************************** 
(1)TETLEY  op.cit.  str.  675:" Because of the wording of  Art.4.  BIS.4.  the 
position of the servant or agent who has committed a fundamental breach is not 
improved by the addition of "whatsoever" in Art. 3(6)." 
 
 
 
 
 
 
                        
       Čl.5-(1)         
          HP            
                        
 
 
Čl.5. 
 
Vozar  se može odreći svih ili jednog  dijela 
svojih  prava  i  oslobodjenja  ili  povećati 
svoju odgovornost i obaveze predvidjene  ovom 
Konvencijom  s tim da ovo  odricanje  odnosno 
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povećanje  bude uneseno u teretnicu, koja  se 
izdaje krcatelju. Odredbe ove Konvencije neće 
se primjenjivati na brodarske ugovore, no ako 
su    bile  izdane teretnice  u  slučaju  kad 
postoji brodarski ugovor, one se  podvrgavaju 
uslovima ove Konvencije. 
 
Vozar se dakle može i odreći svih ili dijela svojih prava  i 
izuzetaka  odn. oslobođenja, a može preuzeti i povećane  odgovor- 
nosti. 
 
Propis da se to mora unijeti u teretnicu predstavlja zaštitu 
za trećeg imaoca teretnice. 
 
Odredbe  konvencije  da se neće primjenjivati  na  brodarske 
ugovore, unesen je ovdje, iako, kao da mu baš tu nije mjesto. 
Vidi čl. 3(8). 
Druga  rečenica Čl.5. odredjuje da se HP ne  primjenjuju  na 
brodarske ugovore, ali doktrina smatra da se HP ipak  primjenjuju 
i na brodarske ugovore u tri slučaja: 
 
 
a).  kada je teretnica izdana temeljem brodarskog ugovora  i 
kada zapravo teretnica odredjuje odnos izmedju vozara i 
imaoca teretnice (tj. kada je teretnica u rukama  osobe 
koja nije stranka iz brodarskog ugovora); 
 
b).  kada  brodarski  ugovor sadrži klauzulu o  primjeni  HP 
obično na osnovu t.zv."Paramount Clause"; 
 
c).  kada  teretnica koja je u rukama treće osobe  sadrži  i 
t.zv."Paramount Clause" o primjeni HP. 
 
Nije jasno da  li ovakav uglavak mora biti upisan u teretni- 
cu ili je dovoljno da se nalazi u kojem drugom dokumentu na  koji 
se teretnica poziva. 1 
 
 
 
 
 
 
 
                        
     Čl.5-(2)           
          HP            
                        
 
 
Ni  za  jednu odredbu ovih  pravila  neće  se 
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smatrati  da  sprečava unošenje  u  teretnicu 
bilo koje dozvoljene odredbe u pogledu zajed- 
ničke havarije. 
 
 
Iako se sve više govori o ukidanju pojma generalne havarije, 
ona će sigurno postojati još dugo vremena jer će klauzula o  njoj 
po  tradiciji biti uvrštavana i u charter party-e i  u  teretnice 
još dugo vremena. 
 
U pomorstvu tradicija se teško napušta. 
 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.799. 
Postoji  razlika izmešu rieči "embodied", korišten ovdje, u čl.4(5)2 i  čl. 
4(5)(f) HVP and riječi "inserted" u čl. 4(5)1. 
 
 
 
 
                        
     Čl.5-(2)           
          HP            
                        
 
 
Ni  za  jednu odredbu ovih  pravila  neće  se 
smatrati  da  sprečava unošenje  u  teretnicu 
bilo koje dozvoljene odredbe u pogledu zajed- 
ničke havarije. 
 
 
Iako se sve više govori o ukidanju pojma generalne havarije, 
ona će sigurno postojati još dugo vremena jer će klauzula o  njoj 
po  tradiciji biti uvrštavana i u charter party-e i  u  teretnice 
još dugo vremena. 
 
U pomorstvu tradicija se teško napušta. 
 
 
 
 
 
                        
         Čl.6           
          HP            
                        
 
 
Čl.6. 
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Bez  obzira  na odredbe  prethodnih  članova, 
vozar, zapovjednik odnosno vozarev agent  kao 
i krcatelj, mogu u pogledu bilo koje određene 
robe, sklopiti ugovor sa bilo kakvim  uslovi- 
ma,  koji  se  tiču  odgovornosti  i  obaveza 
vozara za ovu robu, kao i prava i oslobodjen- 
ja vozara u pogledu te iste robe, ili  njego- 
vih obaveza u odnosu na sposobnosti broda  za 
plovidbu  -  ukoliko  pogodba  nije  protivna 
javnom poretku - ili staranja i pažnje osoba, 
koje su u njegovoj službi ili njegovih agena- 
ta u pogledu ukrcavanja, rukovanja, slaganja, 
prijevoza,  čuvanja  robe  prevezene   morem, 
staranju  o  njoj ili  njenom  iskrcaju,  pod 
uslovom da u takvom slučaju nije bila niti će 
biti  izdana teretnica i da su uslovi  takvog 
ugovora  uvršteni  u priznanicu, koja  se  ne 
može  naledjem  prenositi, i u  kojoj  je  ta 
neprenosivost naznačena. 
Svaki  na taj način zaključen ugovor imat  će 
potpuni pravni učinak. 
Medjutim,  ovaj  se član  ne  primjenjuje  na 
redovne  trgovačke terete, koji se prevoze  u 
toku redovnog trgovačkog poslovanja, već samo 
na  druge  prijevoze,  kod  kojih  priroda  i 
stanje  roba  koja  se  trebaju  prevesti,  i 
okolnosti,  odredbe  i uslovi pod  kojima  se 
prijevoz  treba vršiti,  opravdavaju  posebni 
sporazum. 
 
 
SLOBODA UGOVARANJA 
Bitan je zadnji stav, jer određuje da se ovj propis primjen- 
juje samo na terete koji nisu u redovnom trgovačkom poslovanju  i 
sl. 
Konvencija  daje praktički punu slobodu  ugovaranju  uslova, 
ali postavlja određena ograničenja. Sva tri uslova (van  redovnog 
trgovačkog poslovanja, priroda i stanje robe, okolnosti,  odredbe 
i  uslovi  prijevoza)  moraju biti zadovoljena, ako  manjka  samo 
jedan, ne dolazi do primjene sloboda ugovaranja. 1 
Osnovno je da se NE radi o teretnici koja se može  prenositi 
 
 
 
 
 
 
naleđenjem. Radi se o dokumentu koji nije teretnica, već, kako to 
glasi u našem prijevodu, "priznanici". 2 U originalnom francuskom 
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tekstu to je  "re'ce'pisse'", u engleskom "receipt". Međutim  kolok- 
vijalno  se koristi naziv: "WAYBILL", (u SAD : straight bill).  U 
stvari  američki propis ne zahtjeva uslove, koje  zahtjeva  čl.6. 
HP.  Njegova je svrha da se omogući izdavanje robe u  prijevozima 
kod kojih vrlo često teretnica ne bi mogla stići, kao na pr.  kod 
brzih  kontejnerskih  brodova,  tankera,  pošte  koja  dolazi  sa 
zakašnjenjem i sl. 
Bitna  karakteristika tih "waybill" dokumenata je u tome  da 
nisu prenosivi pomoću naledjenja ( non-negotiable document).3 
Potrebno je najprije istaći da naš zakon ne poznaje pomorski 
tovarni list. 4  Dakle, osim sličnosti sa teretnicom na ime i  sa 
tovarnim  listom u unutrašnjoj plovidbi, naš zakon ne daje  nika- 
kove propise o pomorskom tovarnom listu. 
Doktrina navodi da su slijedeće karakteristike takvog  doku- 
menta: 
 
-da je priznanica za primitak tereta 
-da je ugovor ili dokaz o ugovoru o prijevozu 
Postoji definicija u američkom pravu: 
 
STRAIGHT  BILL:  "A  bill which it is stated that  the  goods  are 
consigned or destined to a specific person is a straight bill".5 
 
Prijenos takovog STRAIGHT BILL-a je određen u Sect.29: 
 
"EXISTING EQUITIES UPON TRANSFER OF STRAIGHT BILL: 
" A bill may be transferred by the holder by delivery, accompanied 
with  an agreement, express or implied, to transfer the  title  to 
the bill or to the goods represented thereby. A straight bill  can 
not be negotiated free from existing equities, and the indorsement 
of such a bill gives the transferee no additional right." 
 
Iz gornjega proizlazi da  se waybill može prenositi a ameri- 
čkom pravu putem ustupa. 6 
Doktrina  smatra da se waybill može prenositi i  u  zemljama 
koje pripadaju civilnom pravu, putem  ustupa. 7 U tome je  sličan 
teretnici na ime. 
U  ostalom je sličan tovarnom listu u unutrašnjoj  plovidbi, 
pa nažem zakonu. 
Ekonomska komisija za Evropu definira ga kao: 
 
"...a  non-negotiable document  which evidences  a  contract 
for the carriage of goods by sea and the taking over or lading  of 
the  goods  by  carrier, and by which the  carrier  undertakes  to 
deliver the goods to the consignee named in the document...." 8 
 
Waybill NE DAJE titulus. 9 
Primopredaja  tereta  postiže se  NE  predočenjem  originala 
dokumenta, već dokazom da je primalac osoba imenovana u waybill-u 
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i zbog toga ovlaštena na primitak. 
Praksa uzima da se takav dokumenat može poslati i faksom. 
Waybill je sigurniji dokumenat od teretnice, manje  podložan 
kradji i gubitku, jer se nemože prenositi naledjenjem. 
Waybill bi se mogao možda definirati: Neprenosivi dokumenat, 
koji  dokazuje  ugovor o prijevozu i primitak  tereta  od  strane 
vozara,  te  na osnovu kojega se vozar obavezuje  da  će  predati 
teret osobi navedenoj u tom dokumentu. 
Drugo stajalište  smatra da stranke ne mogu ugovarati  izvan 
dva točno specificirana izuzetka : 
a).neprenosive potvrde koje zadovoljavaju tri uslova iz čl.6. HP: 
---mora biti izdan waybill i navedeno da nije prenosiv 
---ne radi se o uobičajenom trgovačkom prijevozu, i 
---karakter ili narav vlasništva mora opravdati poseban prijevoz 
b).neprenosive potvrde u obalnim prijevozima 
Smatram da bi se za praksu skoro mogao waybill poistovjetiti 
sa  teretnicom  na  ime.  10 imajući ali u  vidu  da  pravo  nisu 
identični. 11 
U  našoj  doktrini, nije raspravljano o  pomorskom  tovarnom 
listu,  no izledalo bi kao da  je došlo donekle do  izvjesne  za- 
bune, jer je na pr. Špehar, pišući o Haškim pravilima, smatrao da 
se  Haška  pravila  ne primjenjuju na teretnicu na  ime,  dok  je 
kasnije  doktrina razmatrala teretnicu na ime, pa je smatrala  da 
se Haška pravila primjenjuju i na takovu teretnicu. 
Špehar 12 smatra da se HP ne primjenjuju jer teretnica na ime 
nije negocijabilni papir. 
Pallua 13 smatra da se HP primjenjuju na sve teretnice. 
Jakaša 14 navodi: 
 
 
"Osim  toga i teretnica na ime bez obzira da li  je  negocijabilna 
ili  nije  ima sve značajke isprave  koje  odgovaraju  intencijama 
konvencije, naime dužnost brodara da na temelju nje preda primlje- 
ni teret osobi koja je na osnovu tog papira legitimirana. U  punoj 
mjeri  dolazi u obzir i zaštita dobre vjere trećeg  imaoca  teret- 
nice. Naime bez obzira da li se teretnica prenosi predajom , indo- 
samentom ili cesijom, treći imalac teretnice ima pravo smatrati da 
će   na  njega biti  primjenjeni oni propisi koji  se   odnose  na 
teretnicu uopće. Način na koji se teretnica prenosi nije  relevan- 
tan  za  svrhu Haških pravila, koja nastoje  ograničiti  samovolju 
brodara. Protivno bi moglo slijediti samo onda kada bi to bilo  za 
pojedine vrste teretnice izričito navedeno. To konvencija ne čini, 
već  spominje  teretnice općenito ne diferencirajući  medju  njima 
pojedine podvrste. Nadalje, sa stajališta  konvencije, i  primalac 
tereta  koji je točno naveden u teretnici, ukoliko nije sam  krca- 
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telj ili onaj kojemu je krcatelj cesijom ustupio teretnicu, ima  u 
stvari ulogu trećeg ovlaštenika." 
 
Jakaša 15 navodi čl. 265 st. 1 i 2 ZOO 
Nije jasno da li se primjenjuje ZOO, makar se prema čl.  134 
Ustava Hrvatske smatra da je konvencija iznad zakona. Prema  tome 
 
 
 
 
 
 
ako konvencija dozvoljava, da li može zakon zabraniti ? Konvenci- 
ja je lex specialis, dok je ZOO lex generalis u odnosu na HP. 
Svakako  smatram da se čl. 6 HP, ne odnosi na  teretnicu  na 
ime, a da naš zakon uopće ne razmatra dokumenat koji bi se  izda- 
vao na osnovu čl.6. HP, pa je zbog toga možda došlo do  razmimoi- 
laženja u mišljenjima. 
Po  čl.6.  moglo  bi se unijeti u uglavci koji  su  inače  u 
suprotnosti  sa  HP. Klauzule neodgovornosti su na  pr.  klauzula 
nemarnosti  (negligence  clause),  oslobodjenje  odgovornosti  za 
izvjesne uzroke šteta,  klauzula o osiguranju tereta i sl. 
Pozivanje  na  HVP u klauzuli u teretnicama,  dozvoljeno  je 
temeljem čl. 10(c),  pa se smatra da se to odnosi i na waybill-e. 
Smatra se da  HP odnosno HVP  pripadaju javnom poretku. 
U praksi se nailazi na klauzule, kao na pr. 
 
1.   General  Council of British Shipping (GCBS) koja je  zapravo 
klauzula koja se stavlja u običan bill of lading a glasi: 
"The  contract evidenced  by this Waybill is subject to  the 
exceptions, limitations, conditions and liberties (including 
those  relating to pre-carriage and on-carriage) set out  in 
the  Carriers Standard Conditions of Carriage applicable  to 
the  voyage  covered by this Waybill and operative  on  this 
date of issue......" 
 
2.   P & O Container Ltd. ima klauzulu : 
"...subject to the terms of the Carrier's standard bill of  lading 
terms and conditions and tariff for the relevant trade, which  are 
mutatis mutandis applicable to this Waybill.......(copies o  which 
may be obtained from the Carrier or his agents.)" 
 
 
 
BIMCO je izradio uzorke waybill-a i to: 
 
-  BIMCO BLANK BACK FORM OF NON-NEGOTIABLE LINER WAYBILL 
-  NON-NEGOTIABLE  GENERAL SEA WAYBILL FOR USE IN  SHORT-SEA  DRY 
CARGO TRADE - Code name: GENWAYBILL. 
-  NON-NEGOTIABLE "TANKWAYBILL 81" 
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i još neke druge. 16 
 
 
CMI UNIFORM RULES FOR WAYBILLS 
Iz činjenice da je CMI posebno razmatrao i rješavao  problem 
waybill-a,  očito je da se waybill sve više koristi u  praksi,  a 
pravilno  je i stajalište da se HP i HVP ne primjenjuju  na  way- 
bill. 17 
Međunarodni  pomorski  odbor (CMI)  izradio  je  Jedinstvena 
pravila  za pomorski tovarni list 18 iz čega se vidi važnost  tih 
dokumenata. 
Ističe se da se za  CMI pravila ne zahtjevaju uslovi kao što 
ih  zahtjeva  čl. 6. HP. Prema tome može se reći  da  je  zapravo 
 
 
 
 
 
 
waybill  moguće koristiti za svaki teret i da ovisi samo o  volji 
stranaka da ga koriste. Prema tome waybill se pojavljuje sve više 
i  sve  češće  uz teretnice. Njegovo razmatranje  zapravo  ne  bi 
spadalo uz čl.6. HP, no njegovo pojavljivanje u praksi,  zahtjeva 
da  se  razmotri i ovdje mu je nekako mjesto.  Waybill  se  dakle 
koristi  i  u slučajevima predviđenim u čl. 6. HP,  ali  i  izvan 
toga. 
Prema  čl.1.(ii)  Pravila se  primjenjuju  :".....kada  budu 
prihvaćena ugovorom o prijevozu u kome nije izdana teretnica  ili 
slična  isprava o pravnom naslovu, bez obzira da li je  ugovor  u 
pismenom  obliku  ili ne". Iz toga slijedi, da  kada  stranke  ne 
navedu da prihvaćaju Jedinstvena pravila, ista se ne primjenjuju, 
već se primjenjuje važeći propis. Taj je određen u čl. 4(i), gdje 
se  određuje  da  će ugovor o  prijevozu  biti  podvrgnut  svakoj 
međunarodnoj  konvenciji ili nacionalnom pravu koje se, ili  koje 
bi se obvezno primjenjivalo da je na temelju ugovora o  prijevozu 
izdana teretnica ili slična isprava o pravnom naslovu.   Slijedi, 
da  ako stranke ugovore primjenu Jedinstvenih pravila, dolazi  do 
primjene  HP,  ii  HVP, (ili Hamburška  pravila)  ili  nacionalni 
zakon, kao u slučaju izdavanja teretnice. Izgleda da je na  prvom 
mjestu međunarodna konvencija. Za naš primjer: HP, smatram da  ne 
P.Z. 
Zašto je bio potreban ovaj član u Jedinstvenim prvilima ? HP 
se dakle, ne primjenjuju na waybills, ex proprio vigore. No ima i 
(vrlo  spornih) mišljenja da se HP primjenjuju na waybills  i  ex 
proprio vigore. Taj stav zastupa Tetley. 19 
Pravo  raspolaganja  je uređeno propisom  čl.6.  Na  osnovu 
čl.6. CMI pravila krcatelj je :"...jedina stranka  ovlaštena dati 
vozaru upute  u vezi ugovora o prijevozu.....on će biti  ovlašten 
promijeniti  ime primatelja u bilo koje vrijeme dok  primalac  ne 
zatraži predaju robe nakon njena dolaska na odredište......" 20 
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Važno je za predmet ovog priručnika spomenuti da je u smislu 
čl.4. CMI pravila svaki ugovor o prijevozu podvrgnut  :"...svakoj 
međunarodnoj  konvenciji ili nacionalnom pravu koje se, ili  koje 
bi se obvezno primjenjivalo da je na temelju ugovora o  prijevozu 
izdana teretnica ili slična isprava o pravnom naslovu. " 
Vidi Annex. 
NEPRIMJENA HP I HVP NA WAYBILLS 
Čl. 1 HP u vezi sa čl. 1(b), određivao bi da se HP ne  prim- 
jenjuju  na  waybill, jer čl. 1(b) govori o  "isprava  koja  daje 
naslov na teret", a waybill to ne čini. 21 
Sporno je da li je to teretnica na ime. 
 
"Haška  pravila  zaštićuju  trećeg  imaoca  teretnice  dobre 
vjere: pod trećim imaocem misli se takovoga, koji prenosom  teret- 
nice  dobiva  samostalno pravo na robu. Ona ima dakle  u  vidu  to 
posebno  svojstvo teretnice, kao papira od vrijednosti  ("document 
of title). Prenosom teretnice na ime ne stiče se samostalno pravo; 
treći  imalac  takve  teretnice svoje pravo  izvodi  od  prednika. 
Takova  se teretnica naime ne može dalje  prenašati  indosamentom, 
nego  samo ustupom.......Teretnica na ime nije dakle takav  "docu- 
 
 
 
 
 
 
ment of title" koji svakom njezinom imaocu daje svojstvo  "trećeg" 
imaoca dobre vjere kao teretnica na odredbu.  Ona je doduše  legi- 
timacioni  papir  koji je potreban za vršenje prava  i  koji  pre- 
dstavlja  robu; ona je dakle u tom smislu i papir od  vrijednosti. 
Jedino nije papir prenosiv putem naledja. 
A Haška pravila za svoje svrhe razlikuju papire o tovaru baš 
po  tome, da li su "negotiable" ili "non-negotiable", a  to  znači 
prenosivi ili neprenosivi putem naledje."22 
 
IZVANREDNI TERETI 
Čl.6.HP odnosi se i na tzv. izvanredne terete.23 
U  ovom se propisu govori o tome da "nije bila niti će  biti 
izdana  teretnica".  Radi se o t.zv. izvanrednim tovarima  i  ako 
nije   dakle   izdana   teretnica,  izdaje   se   primka   (receipt, 
re'ce'pisse'). 
Smatra  se da ovamo spadaju svi tereti koji se ne  nalaze  u 
redovitom  trgovačkom  prometu,  kao što su na  pr.  umjetnine  i 
slično 24 
Ako  se uvrste jedinstvena pravila CMI 1990, mislim  da  kod 
nas  dolazi  do  primjene HP, ako bi ista  dolazila  do  primjene 
temeljem čl. 10 HP, a ako ne onda propis koji se mora primjeniti. 
Izgleda  da postoje kontradiktorne odredbe u HP i u HVP, ali 
iste treba izgladiti tumačenjem. 25 
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REDOVITI TRGOVAČKI TERETI 
Zadnji  stav  ovog člana, odnosi se na  prijevoze  redovitih 
trgovačkih  tereta,  koji  se vrše u  toku  redovitog  trgovačkog 
poslovanja, pa se na takove prijevoze ne primjejuje propis čl. 6. 
što  praktički znači da se ne mogu ugovarati klauzule koje su  po 
st.1. istog člana dozvoljene. 
 
"Ovi su u Konvenciji obilježeni negativno; to ne mogu  naime 
biti   "redoviti   trgovački  tovari"  (shipments)   u   redovitom 
trgovačkom  poslovanju"  (course of trade). Što se pod   time  ima 
razumijevati,  nije  jasno. Ali svakako se ovdje mislilo  u  prvom 
redu  na takovu robu, koja predstavlja novu vrst tovara,koji  može 
za  svoje uzdržavanje iziskivati neki naročiti uredjaj  broda  ili 
neko  posebno  stručno manipuliranje; za vozara takav  tovar  pre- 
dstavlja nepoznatu pogibelj.26 
 
AKTIVNA LEGITIMACIJA PRIMATELJA 
U doktrini se raspravlja i o aktivnoj legitimaciji primaoca, 
koji prima teret temeljem waybilla. Smatra se naime, da primatelj 
nema  aktivne legitimacije na temelju waybill-a. Doktrina  smatra 
međutim  da  se  može slobodno uzeti da je  ugovor  o  prijevozu, 
ugovor u korist trećega, pa bi prema tome i primatelj iz waybilla 
imao aktivnu legitimaciju.27 Ovaj stav se poziva na čl. 1121 c.c. 
u Francuskoj i čl. 1029 c.c. u Kanadi. 28 
Ovaj  je  problem doveo do toga da je CMI u  svojim  Uniform 
Rules for waybills posebno propisao položaj primatelja obzirom na 
aktivnu  legitimaciju, a zauzeo je i stav da se radi o ugovoru  u 
 
 
 
 
 
 
korist trećega.29 
Vidi Jakaša, Sistem, III/2, str. 19. br. 259. 30 
PROBLEMI U VEZI POMORSKOG TOVARNOG LISTA 
Obzirom da pomorski tovarni list, nije u našem zakonu  uopće 
tretiran,  mogu  se pojaviti u praksi problemi,  ukoliko  na  pr. 
stigne  u našu luku teret kojeg prati samo pomorski tovarni  list 
(waybill), kojeg, kako je rečeno, naš zakon ne poznaje. 
U koliko se primjenjuju HP ex proprio vigore, taj waybill je 
punovažni  dokumenat,  u koliko odgovara uslovima iz  čl.6.  HP.. 
Obzirom  na našu praksu da se najčešće pojavljuje  kod  brodarskg 
agenta, špediter, da dobije putem BEZ ZAPREKE teret, a waybill se 
ne može indosirati, već samo ustupom prenijeti, mislim, da bi  se 
špediter, morao legitimirati agentu, da nastupa ne u svoje ime  a 
za  tuđi račun, nego u ime i za račun osobe, koja je  navedena  u 
waybillu. 
Situacija je drugačija, ako se HP ne primjenjuju ex  proprio 
vigore. Tada postoje varijante da  : 
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a). - je uvrštena Paramount klauzula o HP 
b). - se na ugovor o prijevozu primjenjuje strano pravo koje 
poznaje waybill (na pr. američko) 
c). - je uvrštena klauzula o korištenju CMI pravila 
d). - dolazi do primjene našđ zakon. 
Mislim da bi se za a), b) i c). waybill trebao priznati  kao 
važeći dokumenat, unatoč propisa čl. 519 P.Z. 
U slučaju pod c)., mislim da bi se zbog definitivne  potrebe 
pronalaženja praktičnog rješenja predaje tereta, trebalo smatrati 
da je waybill ugovor ili dokaz o ugovoru o prijevozu, pa se teret 
predaje na osnovu ugovora, jer to predviđa i čl. 540. 
**************************************************************** 
(1)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.800 : " This article  enti- 
tles  the carrier to make any agreement he wishes in relation to the  carriage 
of the goods by sea and he is not bound by the restrictions established  else- 
where in the Hague or Hague-Visby  Rules provided that : 
-it  is not an ordinary commercial shipment made in the ordinary course  of 
trade,  but is a shipment where the character or condition of the property  to 
be carried or the  circumstances, terms and conditions under which the  carri- 
age is to be performed, are such as reasonably to justify a special agreement; 
and 
-no bill of lading is or shall be issued in respect of the shipment; and 
-the  terms of the special agreement are embodied in a  non-negotiable  re- 
ceipt marked as such. 
It  appears  to be the intention of the Article that if any  one  of  these 
conditions  is not satisfied, then the Rules should apply with full force  and 
Article  III rule 8 will render null and void any provision seeking to  lessen 
or limit the carrier's obligations or liability. 
However,  the absence of a bill of lading or similar document of title  and 
of  any intention that such a document would be issued would seem to take  the 
relevant  carriage outside the ambit of the Rules in any event: see Art.  I(b) 
and Art. II and see Vita Food Products v. Unus Shipping Co. /1939/ A.C.277, at 
page 294." 
 
(2)Možda bi bilo bolje prevesti kao "tovarni list". Vidi prevod CMI pravila  o 
 
 
 
 
 
 
waybill, 
 
(3)Tetley, op.cit., str. 941 - 1002. 
 
(4)Jakaša,Sistem  plovidbenog  prava,  III/2, str.155,  br.352:  "U  pomorskoj 
plovidbi  Zakon  kao  prijevoznu ispravu poznaje  samo  teretnicu".  I  dalje: 
str.156,  br.  353:  Problem je sa tovarnim listom koja  isprava  u  pomorskoj 
plovidbi  ne  postoji" Vidi i Jakaša, Udžbenik plovidbenog prava,  1979,  str. 
228, br. 459: "U pomorskoj plovidbi kao prijevozna isprava postoji samo teret- 
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nica." 
 
(5)Tetley, op.cit. str. 950 - poziva se na Pomerene Act (zapravo Federal Bills 
of Lading Act, 1916, Sect.2. 
Pomerene Act, U.S. Code, Title 49, Section 112, Sec. 32: 
TRANSFEREE'S TITLE-NOTIICTION TO CARRIER-LAWFUL NOTIFICATION. 
"......If  the bill is a straight bill such person also acquires the  right 
to  notify  the  carrier of the transfer to him of such bill  and  thereby  to 
become  the  direct obligee of whatever obligations the carrier  owed  to  the 
transferor of the bill immediately before the notification." 
 
(6)Tetley,  Waybills: The modern Contract of carriage of Goods by Sea,  JML&C, 
Vol.15,No.1.Jan.1984,  str.  61."....nevertheless, rights in the  goods  under 
straight  bill may be assigned. Transfer of a straight bill of lading  in  the 
United  States is generally analogous to the transfer of a waybill  under  the 
common law." 
MODERN  LINER CONTRACTS,, Lloyd's of London Press, 1984, str. 79: " The  US 
Pomerene  Act  provides  that a Bill of Lading nominating  a  consignee  is  a 
"Straight" Bill of Lading and is non-negotiable, only a Bill made out to order 
being negotiable. Thus under American law a carrier may deliver goods  covered 
by a #Straight" Bill to the nominated consignee without surrender of the  Bill 
of  Lading.  Any  carrier with a non-USA law and  jurisdiction  clause  would, 
however, be ill-advised to adopt this course of action as nowhere else in  the 
world  do  courts take this view. Everywhere else the term Bill of  Lading  is 
synonymous  with a negotiable document of title so that a non-negotiable  Bill 
of Lading is a contradiction in terms (like a tall dwarf ! ). But then America 
always was different !" 
 
(7)Sir  Anthony Lloyd, The bill of lading: do we really need it ?  LMCLQ  Part 
1,Feb.1989,  str.47, " The contract evidenced by the sea waybill.is seen as  a 
tripartite  contract,  or at least as a contract made for the benefit  of  the 
consignee  as  well as the shipper. So the consignee untroubled  by  any  rule 
against ius quaesitum tertio, may sue on the contract of carriage." 
 
(8)Tetley,  Waybills: The modern Contract of carriage of Goods by Sea,  JML&C, 
Vol.14,No.4.Oct.1983, str. 467. 
Todd  P.,  Modern  Bills of Lading, 1990, str. 251 : "  The  Liner  waybill 
(called a "straight bill of lading" in the United States) is such a  document, 
which  can  be carried on the ship itself. It is not, unlike  the  traditional 
bill  of lading, a negotiable document, and delivery is made not against  pre- 
sentation of the document, but to a named consignee. 
A  liner  (or sea or ocean) waybill (also sometimes called a  data  freight 
receipt  or  cargo key receipt) is essentially similar to an  air  consignment 
 
 
 
 
 
 
note, and similar documents are also used for carriage by road and rail." 
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(9)Problem  waybill-a je razmatrala i doktrina i sudovi. I danas  nakon  skoro 
7o0 godina od Haških prvila, situacija nije sasvim jasna. Iz talijanske liter- 
atute  (koja  je nama vjerojatno bliža od one iz common law)  trba  navesti  : 
Riccomagno  N.,  Note sulla "Straight Bill of Lding", Dir.  mar.  1989,  171,; 
Carbone  S., Contratto di trasporto marittimo di cose, in Trattato  di  dirito 
civile e commerciale, Vol. XXVI, t.2. sez. I. , GiuffrŠ, 1988.; Berlingieri F. 
Prikaz knjige Carbone-a, Dir. Mar. 1989, 665 i sl. 
Dajući  prikaz knjige Carbone-a, Berlingieri raspravlja o waybill  na  str. 
671  i  sl.  ističući prije svega razliku u  terminologiji  između  francuskog 
originala  i engleskog teksta, koji je više u upotrebi. Nakon  obimne  analize 
Berlingieri, dolazi do slijedećeg zaključka : " Sembra quindi di potre conclu- 
dere  nel senso chela Convenzione di Bruxelles si applica quando Š  emesso  un 
qualsiasi documento in relazione a merci ricevute da un vettre per il traspor- 
to via mare, indipendentemente dalla sua natura giuridica. " (str.672). 
 
(10)Tetley, op.cit., 976:" Carriage under a waybill has been assimilated (144) 
to carriage under a nominated bill of lading,(145). 
 
(144):  A.  Tinayre,  "La  lettre  de  tansport  maritime  ou  le  serpant  de 
mer",Bull.transp.1985,   473;   A.Tinayre"   La   fraude   maritime   et    le 
connaissement", DMF 1983, 365. 
(145):  RodiŠre, TraitŠ GŠnŠral, t.2., paras. 482 i 695. See also Cour d'Appel 
de  Rouen,  May 13, 1982, DMF 1983, 212; Tribunal de  Commerce  de  Marseille, 
January 19, 1971, DMF, 1971, 439 
 
(11)M.  Ricomagno, Note sulla "Straight Bill of Lading", Dir.Mar.171,172:"  2. 
Invero  la  "Straight bill of lading" - con il prevedere che le  merci  vadano 
consegnate  ad una persona specifica - solo in apparenza Š equiparabile ad  un 
titolo di credito nominativo (artt. 2021 segg. cod.civ.) (3) 
(3)  Sulla polizza di carico nominativa e la relativa legitimazione  si  veda 
App. genova, 23 luglio 1963, Lertona F.lli et sal. c. SICIB S.r.l. u  Dir.mar. 
1965,433. 
Vidi Nota (4) sa definicijom "negotiability" iz Gilmore and Black, The  Law 
of Admiralty, 1975, p.94. 
 
(12)Špehar, Odgovornost, br. 192 
 
(13)Pallua, O nekim pitanjima, str. 153 
 
(14)JAKAŠA, Sistem, III/2, str.10 
 
(15)JAKAŠA, Sistem, III/2, str.21 
 
(16)Neke natuknice iz WAYBILL  LINER: 
-  Shipper,- Consignee (not to order),- Notify address,- Pre-carriage  by  (*- 
applicable  only  when document used as a Through Liner  Waybill),-  Place  of 
receipt  by pre-carrier, - Vessel, - Port of loading, - Port of  discharge,  - 
Port  of  delivery by on-carrier (*), Marks  and  Nos........Freight  details, 
charges etc., - Daly demurrage rate (if agreed), - Freight payable at, - Place 
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and date of issue, - Signature. 
 
 
 
 
 
 
(17)RambergJ.,  Freedom of contract in maritime law, /1993/ 2 LMCLQ str.  178, 
187  :" ...sea waybills cannot be considered as bills of lading in  the  sense 
referred  to in the Hague and Hague-Visby Rules. In this contecxt some  confu- 
sion  has  arisen owing to the fact that in Art. 1(b) of the Hague  Rules  the 
French  language,  which is the only authentic language, not  only  refers  to 
"connaissement"  but  also to "tout document similaire formant titre  pour  le 
transport  de  marchandises par mer". the French word "titre"  has nothing  to 
do  with English word "title" and, therefore, it has been suggested that  even 
sea  waybils  would be such documents, which would bring the  mandatory  rules 
into operation." 
 
(18) CMI Uniform Rules for Sea Waybills, vidi Anex, prijevod, koji je izradila 
Dorotea Ćorić, UPP 129-130, str. 75 i sl. Vidi i stručni rad D. Ćorić,  l.cit. 
str. 81 i literaturu koju tamo navodi: 
Gronfors K., Towards a transferable sea waybill, SWB-3/XII-84, str. 12. 
Giorgia  M.  Boi, Le regole uniformi del CMI per la  lettera  di  trasporto 
marittimo, Il Diritto Marittimo, 1990, str. 792 
Borčić V., Rad na pomorskom tovarnom listu, UPK, 1985, br. 105-107, str. 93 
Tetley William, Waybills; The Modern Contract of  carriage of Goods by Sea, 
JML&C, Vol.14, str.456-511 i Vol. 15. str. 41-69. 
 
(19)  Tetley, op.cit., str. 941-1002, na str. 1001 : " It is my view that  the 
Hague Rules or the Hague/Visby Rules apply to waybills by force of law, except 
in  the coastal trade and except where the conditions in Art.6.  are  complied 
with. The question of applicable law should not now be a problem. The  Hamburg 
Rules'' solution of regulating all contracts of carriage (including waybills), 
and  not merely those covered by bills of lading, is nevertheless a  good  one 
and  should  be adopted. The clauses in waybills which incorporate  the  Hague 
Rules  or Hague/Visby Rules should be carefully drafted to give precedence  to 
the  Rules over the clauses in the waybill itself, although, as stated  above, 
the Rules apply by force of law in the author's view." 
 
(20)  Možda  je  korisno spomenuti da ZPUP propisuje u  čl.  537,  za  tovarne 
listove  u prijevozu po unutrašnjim vodama, vrlo sličan sistem kao i kod  way- 
billsa.(vidi i komentar uz čl. 537 ZPUP). 
 
(21)Jakaša,  SistemIII/2, str. 19. br. 259. : " Dok je zahtjev da  se  odnosne 
zaporke moraju unesti u ispravu potpuno umjestan, dotle nam se ne čini  oprav- 
danim  zahtjevati da predmetne klauzule ne mogu doći doprimjene, ako je  izdan 
negocijabilni  papir..........U  ostalom ne može se ni govoriti o tome  da  je 
dovedena  u pitanje dobra vjera trećeg, ako odnosna kllauzula jasno sijedi  iz 
same teretnice." 
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(22)Špehar, Odgovornost, str.165. 
 
(23)Izvanredni tereti su oni koji se ne nalaze u redovitom trg. prometu,  koji 
zahtjevaju poseban tretman, koji predstavljaju nešto novoga, što može  zahtje- 
vati narošiti uređaj ili posebano rukovanje itd. 
 
(24)JAKAŠA, Sistem, III/2, str.19. 
 
(25)Tetley,  op.cit.str.945 : "...it is a rule of statutory interpretation  in 
 
 
 
 
 
 
both civil law and common law jurisdictions that in cases of apparent  contra- 
dictions,  one should look first at the text of the law to determine if  there 
is  in  fact a contradiction and, if so, to see if it can be  resolved,  while 
preserving  the  intention of the statute.(12).(Maxwell on  Interpretation  of 
Statutes, 12 Ed., 1969 at p.187 et seq.) 
 
(26)    Špehar, Odgovornost, str.157. 
 
(27)RodiŠre, Trait‚ Ge'ne'ral, tome 2, paras 405, 406 i 407. 
 
(28)Propisi ZPUP-a o tovarnom listu u unutrašnjoj plovidbi i to čl. 496,  515- 
521, 526-527, 535, 654,imaju mnogo sličnosti sa waybill-om. 
 
(29)CMI: Uniform...."3.    ZASTUPANJE 
 
(i)   Zaključujući  ugovor o prijevozu krcatelj ne čini to samo  u  svoje 
ime nego također za i u ime primatelja kao njegov zastupnik, i jamči vozaru da 
ima ovlaštenje za to. 
 
(ii)  Ovo će se pravilo primjeniti onda, i samo onda, ako je to  potrebno 
u  skladu s pravom primjenljivim na ugovor o pijevozu, kako bi  se  primatelju 
omogućilo  da tuži i bude tužen. Krcatelj neće biti podvrgnut  većoj  odgovor- 
nosti nego što bi bio da je na temelju ugovora o prijevozu izdana teretnca ili 
slična isprava o pravnom naslovu." (vidi Anex) 
 
(30)U  br.  259  ne govori se o waybill, nije jasno da li  je  raspravljeno  o 
wabill prilikom razmatranja o tetnici na ime (br. 253). 
 
 
                        
         Čl.7           
          HP            
                        
 
 

 339



Čl.7. 
 
Nijedna  odredba ove Konvencije  ne  sprečava 
vozara  ili  krcatelja  da  uvrsti  u  ugovor 
sporazume, uslove, rezerve ili  oslobodjenja, 
koji  se  odnose na  obaveze  i  odgovornosti 
vozara  ili  broda za gubitak  ili  oštećenje 
robe,  ili  u vezi sa čuvanjem,  staranjem  i 
rukovanjem,  prije ukrcaja i poslije  iskrca- 
vanja iz broda, kojim se roba prevozi morem. 
 
 
Ovaj  član, govori o periodu prije ukrcaja i poslije  iskca- 
vanja tereta sa broda, o čemu govori i čl. 1(e). 
U smislu HP period izmedju toga se smatra prijevoz. 1 
Treba medjutim, razmotriti i propis čl. 2 i čl. 3(2) iz 
kojih  slijedi  da bi zapravo vozar bio odgovoran  i  za  vrijeme 
ukrcaja  i  iskrcaja.  Ovo je sporno, ali kao  da  se  pojavljuju 
mišljenja da vozar odgovara i tokom ukrcaja i iskrcaja. 
Klauzula  kojom  se na pr. u  direktnoj  terenici  ("through 
bill  of  Lading") odredjuje odgovornost za svakog  vozara  tokom 
prijevoza  dok se teret nalazi kod njega, je temeljem čl.  7.  HP 
važeća. Takova klauzula mora biti jasno stilizirana. 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 3.4.1969 
Brodar ne odgovara za štete na teretu koje su  prouzrokovane 
za vrijeme iskrcaja, a koje je prouzrokovao slagač, ako je brodar 
u ugovoru o prijevozu isključio odgovornost za te štete. 
UPP XLIII, 48-50. 
------------------------ 
VPS SRH 19.6.1967 
Brodar se može ugovornim klauzulama osloboditi  odgovornosti 
za  štetu  na  teretu koja nastane od časa  iskrcaja  do  predaje 
primaocu.  Ako  je brodar pod navedenom  klauzulom  teret  predao 
lučkom skladištaru, on odgovara za izbor skladištara. 
UPP XXXV, 219-22. 
------------------------ 
VPS SRH 21.3.1967 
Brodar, ukoliko medju strankama nije drukčije ugovoreno, 
odgovara za teret do njegove predaje ispod čekrka. Ako brodar 
sklopi ugovor s lučkim slagačem o iskrcaju tereta do ispod 
 
 
 
 
 
 
čekrka, on odgovara i za rad lučkog slagača. 
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Brodarova odgovornost ne isključuje odgovornost lučkog 
slagača. 
UPP XXXIV, 43-45 
------------------------ 
VPS SRH 4.9.1967 
Ako se primalac u linijskom prijevozu ne javi na vrijeme za 
preuzimanje tereta, vozar je ovlašćen predati teret na čuvanje 
javnom skladištu. 
UPP XXVI, 47-49. 
------------------------ 
Apelacioni  sud, Paris, 4.III.1967, Cie  d'assurances   generales 
l'Helvetia c/a Worms, et al. 
Brodarova odgovornost za štetu prije ukrcaja i poslije iskr- 
caja - Dopustiv je klauzula kojom brodar otklanja odgovornost  za 
štetu na teretu prije ukrcaja i poslije iskrcaja. 
Bilješka  B.J.  " Do kojih granica su ove klauzule  u  našem 
pravu  dopustive i pod kojim uvjetima, treba da  odgovori  sudska 
praksa,  koja se, koliko je nama poznato, još nije imala  prilike 
pozabaviti ovim pitanjem." 
DMF 1967, 679; UPP XXXVI, 64. 
------------------------ 
 
**************************************************************** 
(1)Grabovac, Konvencije, str.25: 
"Ne  primjenjuje  se na razdoblje prije ukrcavanja  robe  ni poslije iskca- 
ja (Čl. 1.e. i Čl.7.)" 
 
 
 
 
                        
         Čl.8           
          HP            
                        
 
 
Čl.8. 
 
Odredbe ove Konvencije neće se  primjenjivati 
na prava i obaveze vozara, koja proizlaze  iz 
bilo kojeg zakona koji je na snazi, a koji se 
odnosi  na ograničenje odgovornosti  vlasnika 
pomorskih brodova. 
 
 
PS H u svojoj odluci Pž-1207/88 od  6.VI.1988 smatrao je  da 
se  argumenti za tumačenje "Paramount Clause" nalaze i u  odredbi 
šl.8. HP. 
Međutim je VS Hrvatske u svojoj odluci II-Rev-7/1989 naveo: 
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"Odredba  članka 8. Konvencije odredjuje da odredbe  Konven- 
cije ne mijenjaju prava ni obveze brodara koje proizlaze iz  "bilo 
kojeg  važećeg zakona koji se odnosi na  ograničenje  odgovornosti 
vlasnika  pomorskih  brodova".  Tu  je  rijeć  o  tzv.   globalnom 
ograničenju odgovornosti vlasnika pomorskog broda. Odredba  članka 
8.  Konvencije,  dakle, kad je riječ  o  ograničenju  odgovornosti 
brodara,  odredjuje  da  paralelno vrijede  odredbe  Konvencije  o 
oganičenju  odgovornosti  brodara po jedinici tereta i  odredbe  o 
globalnom  ograničenju  odgovornosti brodara  ustanovljene  drugim 
propisom ("bilo kojim važećim zakonom"). Konkretno, to bi značilo, 
u slučaju da se brodar poziva na globalno ograničenje svoje  odgo- 
vornosti,  da bi, u smislu članka 8. Konvencije, paralelno  vrije- 
dile  odredbe stavka 5. članka 4. Konvencije i odredbe članka  380 
ZPUP odnosno Medjunarodne Konvencije za izjednačenje nekih pravila 
o  ograničenju  odgovornosti vlasnika pomorskih brodova,  a  ne  i 
odredba  stavka  5.  članka 4. Konvencije i članka  567.  ZPUP.  U 
konkretnom slučaju, medjutim,  kako to proizlazi iz spisa  spornog 
predmeta,   prvotuženi   brodar  se  nije  pozivao   na   globalno 
ograničenje svoje odgovornosti, tako da se pozivanje na članak  8. 
Konvencije ukazuje pogrešnim." 
 
Znači dakle, da čl.8. nema veze sa ograničenjem po  jedinici 
tereta. 
 
**************************************************************** 
 
 
 
                        
        Čl.9.           
          HP            
                        
 
Čl.9. 
 
(Čl.9. ukinut i zamjenjen (Protokol 23.2.1968 
- Visby Rules)) 
 
//Novčane jedinice spomenute u ovoj Konvenci- 
ji uzimaju se po vrijednosti u zlatu. 
One  države-ugovornice,  u  kojima  se  funta 
sterlinga ne upotrebljava kao novčana jedini- 
ca,  pridržavaju pravo, da svote  označene  u 
ovoj Konvenciji u funtama sterlinga, pretvore 
u  zaokružene svote prema vlastitom  novčanom 
sistemu. 
Domaći zakoni mogu zadržati pravo dužniku  da 
se  oslobodi duga plaćanjem u domaćem  novcu, 
prema tečaju koji važi na dan dolaska broda u 
luku iskrcaja odnosne robe.// 
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Ovaj je propis ukinut te će doći do primjene samo onda  kada 
se primjenjuje HP 1924. 
 
FUNTA STERLINGA 
 
Čl.9.  HP govori o pravu države ugovornice da umjesto  funte 
sterlinga,  ako  ta nije u upotrebi u toj državi,  može  odrediti 
svoju novčanu jedinicu. 
Problem se je sastojao u tome, da je Engleska, uskoro  nakon 
HP  1924,  napustila  zlatni standard, koji je  važio  u  vrijeme 
donašanja  Konvencije, pa je tako nastala  disproporcija  izmedju 
vrijednosti  zlata i novčanica u papiru. Time su  zapravo  vozari 
(brodari) došli u bolji položaj. 
Neke  države  su odredile iznose u svojoj  valuti,  koji  je 
iznos  bio veći ili manji, pa su nastale disproporcije, došlo  je 
do  tzv. forum shopping, i na kraju su u Britaniji sačinili  tzv. 
Gold Clause Agreement, kojim je bilo omogućeno zainteresiranim  i 
brodarima i korisnicima prijevoza da stupe u taj  dogovor,  prema 
kojem je trebalo povisiti iznos ograničenja. 
Prvi  je  dogovor sklopljen 1950 i odgovornost  povečana  na 
Lstg. 200.-, i kasnije 1977 povišena na Lstg. 400.- 
Pristup  je bio otvoren svima, no, od strane  naših  brodara 
izgleda da nitko nije pristupio tom dogovoru. 
Sudska praksa je vrludala u mnogim državama, pa i kod nas. U 
glavnom  sistem  sa funtom sterlinga nije funkcionirao  na  zado- 
voljstvo stranaka u prijevozu. 
 
 
 
 
 
 
Kod  nas  je sve do odluke Vrhovnog suda R.  Hrvatske,  bila 
uvriježena praksa, da je ZPUP preuzeo HP t.j. da su HP sadržana u 
ZPUP. Tek odluka VS R.H., je to promijenila i odredila da se, pod 
odredjenim  okolnostima,  ima primjeniti HP u tekstu u  kojem  su 
ratificirana i promulgirana. 
Doktrina je bila neodlučna. 
Sudska praksa kod nas je na sve sporove primjenjivala  ogra- 
ničenje  iz  ZPUP, koje je ograničenje Savezno izvršno  vijeće  s 
vremena  na vrijeme uzaludno i neuspješno  pokušavalo  približiti 
tržnim vrijednostima funte. 
Konačno je odluka VS R.H., riješila to pitanje na  slijedeći 
način: 
 
"Prema  odredbi iz članka 4. stavak 5.  Konvencije 
odgovornost  brodara ograničena je na 100  funti  ster- 
linga po jedinici tereta. 
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U članku 9. Konvencije propisano je: da se novčane 
jedinice  "spomenute u ovoj Konvenciji"  uzimaju  prema 
vrijednosti u zlatu (stavak 1.); da države ugovornice u 
kojima  se funta sterlinga ne upotrebljava kao  novčana 
jednicia,   p r i d r ž a v a j u    pravo    da  svote 
označene u "ovoj Konvenciji" u funtama sterlinga   z a- 
m j e n e    u zaokružene iznose u skladu sa  vlastitim 
novčanim  sistemom (stavak 2.) i da  nacionalni  zakoni 
mogu  dopustiti dužniku mogućnost da se oslobodi   duga 
plaćanjem u nacionalnoj valuti prema tečaju koji je  na 
snazi na dan dolaska broda u luku izkrcaja odnosno robe 
(stavak 3.).   Prema  engleskom zakonu o kovanju  novca 
(Coinage  Act)  iz 1970 godine vrijednost  100  zlatnih 
funti  sterlinga  definira se kao količina  od  798,805 
grama  zlata  finoće  916,66, što  odgovara  tečini  od 
732,238 grama čistog zlata. 
 
Prema  tržišnoj  cijeni zlata na dan  stupanja  na 
snagu   navedenih   propisa   koji   odredjuju    iznos 
ograničenja  odgovornosti brodara po  jedinici  tereta, 
dinarska  protuvrijednost 100 zlatnih  funti  sterlinga 
iznosila je: 
na dan 1.1.1978 godine..........din.    82.700 
na dan 12.III.1983 godine.......din.   746.800 
na dan 31.V.1986   godine.......din. 3,076.500 
na dan 13.VIII.1988 godine......din.28,299.400 
(Napomena: svi iznosi navedeni su u tada važećim dinar- 
ima). 
 
Usporedbom  ovih  iznosa  s  propisanim   iznosima 
ograničenja brodareve odgvornosti iz članka 567. stavak 
1.  ZPUP i točke 4. citiranih odluka, proizlazi  da  je 
svaki od ovih iznosa višestruko ispod dinarske  protuv- 
rijednosti  100  zlatnih funta sterlinga  i  da  visina 
 
 
 
 
 
 
odgovornosti  po ZPUP znači gotovo  neodgovornost.  Što 
znači  da se, suglasno zauzetom pravnom  stavu,  visina 
prvotuženikove  odgovornosti ima odrediti po članku  4. 
stavak 5. u vezi članka 9. stavak 1. Konvencije." 
 
Obračun  ograničenja  u zlatu pretvorenom u  novac  je  vrlo 
jednostavan  ako  se  zna formula i cijena jedne  unče  zlata  na 
tržištu.1 
Prema podacima iz odluke VS H situacija je bila kako je gore 
navedeno u citatu iz odluke.2 
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Berlinieri   je prikazao probleme u vezi sa  preračunavanjem 
zlatne funte.3 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Corte  d'Appello  di  Trieste, 3.3.1978  AGEMAR  S.R.L.  c.  SIAT 
-Brodovi TRIGLAV i BLED (Dir.Mar.1979, p.215). 
"Il limite del debito del vettore della Convenzione espresso 
in  sterline oro va convertito nella moneta nazionale in base  al 
prezzo  dio  mercato dell'oro, tenuto conto del  contenuto  aureo 
della sterlina". 
------------------------ 
Vidi presude uz čl. 10 HP. 
 
 
**************************************************************** 
                        
       Čl.9. P68        
          HVP           
                        
 
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.4. 
Član   9   konvencije   zamjenjuje    se 
slijedećom odredbom: 
Ova konvencija ne dira u odredbe  medju- 
narodnih konvencija ili nacionalnih  zakona 
o odgovornosti sa nuklearne ‚tete. 
 
Ovo je propis iz Protokola 1968 pa će doći do primjene  kada 
se primjenjuju HVP. 
 
**************************************************************** 
(1)za Haška 1924 
100 lstg x 7,32238 : 31,1032 x cijena zlata u unčama 
odnosno količnik 
100 x 7,32238 : 31,1032 = 23,54221 količnik x cijena 1 unče zlata na tržištu 
----- 
za protokol 1968 
10000 = 
589,5 : 31,1032 = količnik  18,953  x cijena zlata u unčama na tržištu 
 
 
 
 
 
 
 
---- 
za protokol 1979 
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666,67 x vrijednost 1 prava vućenja na tržištu 
 
31.12.1991  vrijednost  je bila $ 1,4745, a 9.10.1992  $ 1,43768  odnosno  DEM 
2,12734 
 
Cijena  zlata  bila je u Italiji u listopadu/studenom 1992  izmedju  14.000  i 
15.000 za gram. U ožujku 1993 cijena 1 grama bila je u Italiji između 17.000 i 
18.000 Lit. 
 
(2)Samo  radi ilustracije u listopadu/studenom 1992 cijena jednog grama  zlata 
kretala  se je u Italiji izmedju 14.000 i 15.000 lira. U travnju/svibnju  1993 
između Lit. 15.000 i 17.000.- 
 
(3)Francesco  Berlingieri,  Conversion of the gold monetary  unit  into  money 
payment., Mar. and Comm. Law Quart.,  Feb 1991, str. 97. 
 
 
 
 
 
                        
       Čl.9. P68        
          HVP           
                        
 
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.4. 
Član   9   konvencije   zamjenjuje    se 
slijedećom odredbom: 
Ova konvencija ne dira u odredbe  medju- 
narodnih konvencija ili nacionalnih  zakona 
o odgovornosti sa nuklearne ‚tete. 
 
 
Ovo je propis iz Protokola 1968 pa će doći do primjene  kada 
se primjenjuju HVP. 
 
 
 
 
                        
        Čl.9.           
          HP            
                        
 
Čl.9. 
 
(Čl.9. ukinut i zamjenjen (Protokol 23.2.1968 
- Visby Rules)) 
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//Novčane jedinice spomenute u ovoj Konvenci- 
ji uzimaju se po vrijednosti u zlatu. 
One  države-ugovornice,  u  kojima  se  funta 
sterlinga ne upotrebljava kao novčana jedini- 
ca,  pridržavaju pravo, da svote  označene  u 
ovoj Konvenciji u funtama sterlinga, pretvore 
u  zaokružene svote prema vlastitom  novčanom 
sistemu. 
Domaći zakoni mogu zadržati pravo dužniku  da 
se  oslobodi duga plaćanjem u domaćem  novcu, 
prema tečaju koji važi na dan dolaska broda u 
luku iskrcaja odnosne robe.// 
 
Ovaj je propis ukinut te će doći do primjene samo onda  kada 
se primjenjuje HP 1924. 
 
FUNTA STERLINGA 
 
Čl.9.  HP govori o pravu države ugovornice da umjesto  funte 
sterlinga,  ako  ta nije u upotrebi u toj državi,  može  odrediti 
svoju novčanu jedinicu. 
Problem se je sastojao u tome, da je Engleska, uskoro  nakon 
HP  1924,  napustila  zlatni standard, koji je  važio  u  vrijeme 
donašanja  Konvencije, pa je tako nastala  disproporcija  izmedju 
vrijednosti  zlata i novčanica u papiru. Time su  zapravo  vozari 
(brodari) došli u bolji položaj. 
Neke  države  su odredile iznose u svojoj  valuti,  koji  je 
iznos  bio veći ili manji, pa su nastale disproporcije, došlo  je 
do  tzv. forum shopping, i na kraju su u Britaniji sačinili  tzv. 
Gold Clause Agreement, kojim je bilo omogućeno zainteresiranim  i 
brodarima i korisnicima prijevoza da stupe u taj  dogovor,  prema 
kojem je trebalo povisiti iznos ograničenja. 
Prvi  je  dogovor sklopljen 1950 i odgovornost  povečana  na 
Lstg. 200.-, i kasnije 1977 povišena na Lstg. 400.- 
Pristup  je bio otvoren svima, no, od strane  naših  brodara 
izgleda da nitko nije pristupio tom dogovoru. 
Sudska praksa je vrludala u mnogim državama, pa i kod nas. U 
glavnom  sistem  sa funtom sterlinga nije funkcionirao  na  zado- 
voljstvo stranaka u prijevozu. 
 
 
 
 
 
 
Kod  nas  je sve do odluke Vrhovnog suda R.  Hrvatske,  bila 
uvriježena praksa, da je ZPUP preuzeo HP t.j. da su HP sadržana u 
ZPUP. Tek odluka VS R.H., je to promijenila i odredila da se, pod 
odredjenim  okolnostima,  ima primjeniti HP u tekstu u  kojem  su 
ratificirana i promulgirana. 
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Doktrina je bila neodlučna. 
Sudska praksa kod nas je na sve sporove primjenjivala  ogra- 
ničenje  iz  ZPUP, koje je ograničenje Savezno izvršno  vijeće  s 
vremena  na vrijeme uzaludno i neuspješno  pokušavalo  približiti 
tržnim vrijednostima funte. 
Konačno je odluka VS R.H., riješila to pitanje na  slijedeći 
način: 
 
"Prema  odredbi iz članka 4. stavak 5.  Konvencije 
odgovornost  brodara ograničena je na 100  funti  ster- 
linga po jedinici tereta. 
 
U članku 9. Konvencije propisano je: da se novčane 
jedinice  "spomenute u ovoj Konvenciji"  uzimaju  prema 
vrijednosti u zlatu (stavak 1.); da države ugovornice u 
kojima  se funta sterlinga ne upotrebljava kao  novčana 
jednicia,   p r i d r ž a v a j u    pravo    da  svote 
označene u "ovoj Konvenciji" u funtama sterlinga   z a- 
m j e n e    u zaokružene iznose u skladu sa  vlastitim 
novčanim  sistemom (stavak 2.) i da  nacionalni  zakoni 
mogu  dopustiti dužniku mogućnost da se oslobodi   duga 
plaćanjem u nacionalnoj valuti prema tečaju koji je  na 
snazi na dan dolaska broda u luku izkrcaja odnosno robe 
(stavak 3.).   Prema  engleskom zakonu o kovanju  novca 
(Coinage  Act)  iz 1970 godine vrijednost  100  zlatnih 
funti  sterlinga  definira se kao količina  od  798,805 
grama  zlata  finoće  916,66, što  odgovara  tečini  od 
732,238 grama čistog zlata. 
 
Prema  tržišnoj  cijeni zlata na dan  stupanja  na 
snagu   navedenih   propisa   koji   odredjuju    iznos 
ograničenja  odgovornosti brodara po  jedinici  tereta, 
dinarska  protuvrijednost 100 zlatnih  funti  sterlinga 
iznosila je: 
na dan 1.1.1978 godine..........din.    82.700 
na dan 12.III.1983 godine.......din.   746.800 
na dan 31.V.1986   godine.......din. 3,076.500 
na dan 13.VIII.1988 godine......din.28,299.400 
(Napomena: svi iznosi navedeni su u tada važećim dinar- 
ima). 
 
Usporedbom  ovih  iznosa  s  propisanim   iznosima 
ograničenja brodareve odgvornosti iz članka 567. stavak 
1.  ZPUP i točke 4. citiranih odluka, proizlazi  da  je 
svaki od ovih iznosa višestruko ispod dinarske  protuv- 
rijednosti  100  zlatnih funta sterlinga  i  da  visina 
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odgovornosti  po ZPUP znači gotovo  neodgovornost.  Što 
znači  da se, suglasno zauzetom pravnom  stavu,  visina 
prvotuženikove  odgovornosti ima odrediti po članku  4. 
stavak 5. u vezi članka 9. stavak 1. Konvencije." 
 
Obračun  ograničenja  u zlatu pretvorenom u  novac  je  vrlo 
jednostavan  ako  se  zna formula i cijena jedne  unče  zlata  na 
tržištu.1 
Prema podacima iz odluke VS H situacija je bila kako je gore 
navedeno u citatu iz odluke.2 
Berlinieri   je prikazao probleme u vezi sa  preračunavanjem 
zlatne funte.3 
 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
Corte  d'Appello  di  Trieste, 3.3.1978  AGEMAR  S.R.L.  c.  SIAT 
-Brodovi TRIGLAV i BLED (Dir.Mar.1979, p.215). 
"Il limite del debito del vettore della Convenzione espresso 
in  sterline oro va convertito nella moneta nazionale in base  al 
prezzo  dio  mercato dell'oro, tenuto conto del  contenuto  aureo 
della sterlina". 
------------------------ 
Vidi presude uz čl. 10 HP. 
 
 
**************************************************************** 
                        
       Čl.9. P68        
          HVP           
                        
 
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.4. 
Član   9   konvencije   zamjenjuje    se 
slijedećom odredbom: 
Ova konvencija ne dira u odredbe  medju- 
narodnih konvencija ili nacionalnih  zakona 
o odgovornosti sa nuklearne ‚tete. 
 
Ovo je propis iz Protokola 1968 pa će doći do primjene  kada 
se primjenjuju HVP. 
 
**************************************************************** 
(1)za Haška 1924 
100 lstg x 7,32238 : 31,1032 x cijena zlata u unčama 
odnosno količnik 
100 x 7,32238 : 31,1032 = 23,54221 količnik x cijena 1 unče zlata na tržištu 
----- 
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za protokol 1968 
10000 = 
589,5 : 31,1032 = količnik  18,953  x cijena zlata u unčama na tržištu 
 
 
 
 
 
 
 
---- 
za protokol 1979 
666,67 x vrijednost 1 prava vućenja na tržištu 
 
Vrijednost SDR 31.12.1991 je bila $ 1,4745, a 9.10.1992  $ 1,43768 odnosno DEM 
2,12734; 25 ožujka 1994 Lstg. 0,937899 DEM 2,35484, $ 1,40019. 
 
 
Cijena  zlata  bila je u Italiji u listopadu/studenom 1992  izmedju  14.000  i 
15.000 za gram. U ožujku 1993 cijena 1 grama bila je u Italiji između 17.000 i 
18.000 Lit. U ožujku 1994 oko Lit. 20.000. 
 
(2)Samo  radi ilustracije u listopadu/studenom 1992 cijena jednog grama  zlata 
kretala  se je u Italiji izmedju 14.000 i 15.000 lira. U travnju/svibnju  1993 
između Lit. 15.000 i 17.000.- 
 
(3)Francesco  Berlingieri,  Conversion of the gold monetary  unit  into  money 
payment., Mar. and Comm. Law Quart.,  Feb 1991, str. 97. 
 
 
 
 
US District Court S.D. N.Y., 05.02.1992 
Dir.Mar. 1993, 858 
 
L'obbligazione,  posta a carico del vettore dal 1303(2)  del 
COGSA, Š delegabile e pertanto il vettore pu•, mediante la  clau- 
sola FIOS, trasferire sul caricatore e rispettivamente dul  rice- 
vitore il costo e il rischio della caricazione e dello  stivaggio 
nonchŠ dello sbarco. 
 
Quando, in base alla clausola FIOS, il rischio della carica- 
zione e dello stivaggio e il rischio delo sbarco sono  trasferiti 
sul caricatore e il ricevitore, il vettore Š esonerato da respon- 
sabilit…  per  i danni al carico dovuti al cattivo  stivaggio  in 
base al 1303(2)(i) del COGSA. 
Dir.mar., 1993, 858 
Bilješka:  vidi  odluke  u gornjem  smeru,  ali  i  obratno, 
naročito  u  talijanskoj  judikaturi  (App.  Catania  30.05.1989, 
Ag.Mar. Garipoli e Bizzaro c. Levante, Dir.Mar. 1991, 729 ). 
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VPS NRH 3.II.1962 
Nejasne klauzule u teretnici treba tumačiti na štetu brodara. 
Bilješka  B.J. : "Nejasne klauzule u teretnici treba tumačiti  na 
štetu  brodara. U presudi citirana klauzula nejasna je  u  toliko 
što nije sigurno da li se njome utvrđuje da je brod spreman i dok 
se nalazi na sidrištu. Sud je potpuno pravilno, usvajanjem  općih 
pravila  o tumačenju ovakovih klauzula, zauzeo stajalište  da  ih 
treba  tumačiti  na štetu onoga koji ih je formulirao,  a  to  je 
brodar." 
UPP XIII, 18. 
------------------------ 
 
 
                        
     Čl.4 st.5(f)P68    
         HVP            
                        
f). Izjava spomenuta u točki a). ovog 
člana, unijeta u teretnicu, stvara predmje- 
vu, dok se ne dokaže protivno, ali ona ne 
obavezuje vozara koji ju može pobijati; 
 
Propis se korisiti kod upotrebe HVP68. 
Vozar može dakle pobijati naznačenu vrijednost u teretnici. 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4 st.5(g)P68    
         HVP            
                        
g). Sporazumom izmedju vozara, zapovjed- 
nika ili agenta vozara i krcatelja, mogu se 
odrediti i drugi najviši iznosi,  različiti 
od  iznosa  odredjenih  u  točki  a).  ovog 
člana, pod uvjetom da taj ugovoreni najviši 
iznos   ne  bude  manji  od   odgovarajućeg 
najvišeg iznosa iz te točke; 
Koristi se kod primjene HVP68. 
Stranke  mogu ugovarati i povišeni iznos  ograničenja,  koji 
ali ne može biti niži od propisanog iznosa. 
Vidi čl. 4(5)(3) HP. 
**************************************************************** 
     Čl.4 st.5(h)P68    
         HVP            
 
h)   Ni  vozar  ni brod neće  ni  u  kom 
slučaju  biti  odgovorni  za  gubitak   ili 
oštećenje  prouzročeno robi ili koje se  na 
nju  odnosi, ako je krcatelj  svijesno  dao 
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lažnu izjavu o vrsti i vrijednosti robe. 
HVP68  su  zadržala  donekle izmjenjenu  odredbu  o  davanju 
netočnih  podataka.  U  stvari  radi  se  o  isključenju,  a   ne 
ograničenju odgovornosti. 
I ovdje je korišten izraz "ni u kom slučaju". 1 
Ovaj  propis će se koristiti  kod primjene HVP68 
Dokazivanje o svjesnosti davanja lažne izjave pada na  teret 
vozara. 
Vidi čl. 4-BIS. 
**************************************************************** 
(1)Cook et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.789 : "....once the  shipper 
knowingly  makes mis-statement, the carrier is totally free   from  liability, 
however bad his subsequent conduct." 
 
 
 
 
 
 
 
 
     Čl.4-BIS-1 P68     
         HVP          ´ 
(Protokol 23.2.1968 - Visby Rules) 
Čl.3. 
Izmedju članova 4. i 5. konvencije, 
uvrštava se član 4. BIS, koji glasi: 
 
 
Čl. 4 BIS 
 
1. Oslobodjenja i ograničenja predvidje- 
na  ovom konvencijom primjenjuju se na  sve 
tužbe protiv vozara za naknadu gubitaka ili 
oštećenja  robe koja je predmet  ugovora  o 
prijevozu,  bilo  da se  tužba  zasniva  na 
ugovornoj ili vanugovornoj odgovornosti. 
 
U  ovom  propisu  i slijedećem radi se  o  zaštiti  broda  i 
službenika vozara, u slučaju tužbe zbog vanugovorne odgovornosti. 
Svrha  je tih propisa da oštećenik ne može doći u bolju  poziciju 
ako tuži iz vanugovorne odgovornosti nego iz ugovorne. 
 
U doktrini se navode kao primjeri: 
 
a.-  Banka  drži teretnicu kao garanciju za novčani avans.  Banka 
nije u ugovornom odnosu sa vozarom sve dok ne preuzme  teret 
po  teretnici.  Brod je totalni gubitak. Banka  može  tužiti 
samo  iz vanugovorne odgovornosti pa ako to učini nije  bilo 
jasno da li se vozar može pozivati na klauzule u  teretnici, 
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na pr. o nemarnoj navigaciji. 
b.-  teret  je prekrcan na drugi brod i vlasnik tereta  tuži,  ne 
originarnog vozara, već vlasnika slijedećeg broda. 
c.-  brod  je  u time charteru i teretnica je na  formularu  time 
charterera a vlasnik tereta tuži vlasnika broda. 
d.-  vlasnik tereta sklopi ugovor sa špediterom da špediter stavi 
robu  zajedno  sa robom drugih u kontejner  i  zatraži  samo 
jednu  teretnicu  od vozara. Vlasnik  tereta  tuži  vlasnika 
broda iz vanugovorne odgovornosti jer nema ugovor sa  vozar- 
om. 
 
Može  se dogoditi slučaj da brodar mora odlukom  suda  teret 
predati njegovom vlasniku ili nekoj drugoj osobi. Na pr. kada  se 
dokaže da je stvar ukradena. I pod ovom pretpostavkom će doći  do 
primjene   čl.  586  P.Z. Ovo rješenje je  potpuno  opravdano  iz 
navedenog  razloga da brodar koji postupa u dobroj vjeri ne  može 
promjenom dužnika biti doveden u nepovoljniji položaj, a opet  da 
ga se ne smije osloboditi odgovornosti. 1 
 
 
 
 
 
 
 
Trećoj  osobi, može vozar odgovarati na pr. u slučaju da  se 
treća osoba pojavljuje kao pravni sljednik ili nasljednik. 
Ovime  se  rješava i slučaj tzv. stoppage in  transitu  odn. 
propis čl. 447 ZOO. 
 
Court of Appeal, 01.12.1989 
Compania Portorafti Commerciale S.A. c. Ultramar Panama, Inc.  et 
al. - Nave "Captain Grego". 
Dir.Mar., 1990,  1197 
 
---------------------- 
Poništena   presuda   Commercial  Court   (Hist   J.,),   od 
15.12.1989,  /1989/ 2 Lloyd's Rep. 63, kojom je na osnovu čl.  3. 
para  6. HVP, odlučeno da pravo vlasnika tereta  nije  zastarilo, 
kod neisporuke tereta. 
U IIs.t. postupku, prihvaćena je žalba brodovlasnika,  onamo 
da se HVP na koje se poziva teretnica, ne primjenjuju na vlasnike 
tereta koji tuže na osnovu vanugvorne odgovornosti protiv vozara, 
a  koji vlasnici tereta nisu bili stranke u ugovoru o  prijevozu, 
temeljem teretnice. 
II.st. presuda je kritizirana u kontinentalnoj doktrini. 
Berlingieri, Nota st. 1198 - 1201 , :" E coretta  interpretazione 
del  para.  1.  del art. 4. BIS, sembra sia  quella  secondo  cui 
qualsiasi  azione extracontrattuale, promossa da chi Š parte  del 
contratto  di  trasporto  o da chi non ne Š  parte,  deve  essere 
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soggetta alla normativa uniforme." 
Vidi  i  Diamond, The Hague-Visby Rules,  L.M.C.L.Q.,  1978, 
225,256; Tetley, Marine Cargo Claims, III ed., 1988, p.685 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4. BIS-2 P68    
          HVP           
                        
2.Ako je tužba podignuta protiv vozareva 
službenika,  taj će se službenik moći  kor- 
istiti   oslobodjenjima   i   ograničenjima 
odgovornosti na koje se može pozivati vozar 
u smislu ove konvencije. 
I ovaj propis HVP pretstavlja teškoće u interpretaciji. 
Pomoćnik  ili agent vozara ima pravo da se koristi  oslobod- 
jenjima i ograničenjima na koja ima pravo da se poziva vozar. 
Smatra  se  da se primjenjuje i Himalaya Clause itd.,  i  na 
stivadora. 
++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 
 
VPS SRH 14.12.1963 
Slagač koji radi u ime brodara ima pravo pozivati se na 
zastarne rokove iz prijevoznog posla. 
UPP XXI, 44-47. 
------------------------ 
 
 
 
 
 
 
 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4.BIS-3 P68     
          HVP           
                        
 
3.Ukupni iznos kojim se terete vozar i 
njegovi službenici neće ni u kom slučaju 
preći granični iznos predvidjen ovom kon- 
vencijom. 
Ovo  je  osnovni  princip da se ukupno  može  odgovarati  do 
iznosa odgovornosti, a ne preko toga. 
Međutim ako je tužba dignuta protiv neodvisne stranke izgled 
da bi iznos mogao biti prekoračen. 2 
**************************************************************** 
                        
     Čl.4.BIS-4 P68     
          HVP           
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4.  Medjutim, službenik se ne može  kor- 
istiti ovlaštenjima iz odredaba ovoga člana 
ako  se  dokaže  da  je  šteta  prouzročena 
djelom   ili   propustom   tog   službenika 
počinjenim  u namjeri  da se izazove  šteta 
bilo  zlonamjerno  i sa sviješću da  bi  iz 
toga vjerojatno mogla proizaći šteta. 
Na  osnovu Čl. 4 BIS (4) smatra se da se službenik  ne  može 
koristiti u odredjenim uslovima, sa ograničenim rokom zastare  od 
jedne godine.3 
Službenik  ne može biti u boljem položaju od onoga  od  koga 
crpi pravo na ograničenje. 
**************************************************************** 
 
 
(1)JAKAŠA, Sistem, III/2, str. 34 i sl. 
 
(2)Cook  et al.  Voyage Charters,,London 1993, str.798 : " If the cargo  clai- 
mant brings an action against an independent contractor as well as, or instead 
of, the carrier, it would seem that he may in that case recover more than  the 
limit provided for in the Rules because paragraph 3 refers to "such"  servants 
or agents and that must be a reference to paragraph 2 which expressly excludes 
independent contractors." 
 
(3)TETLEY  op.cit.  str.  675:" Because of the wording of  Art.4.  BIS.4.  the 
position of the servant or agent who has committed a fundamental breach is not 
improved by the addition of "whatsoever" in Art. 3(6)." 
 
 
 
.pl62 
"Il danno per la perdita o l'avaria delle merci Š  calcolato 
secondo  il  prezzo corrente delle stesse nel luogo e  nel  tempo 
della  consegna,  ovvero,  in mancanza di  prezzo  corrente,  con 
riferimento  al valore FOB della merce maggiorato del nolo  e  di 
una percentuale del 10% per mancat utile." 
 
(14) 
Il  primo metodo indicato é quello stabilito dall'art.  1596 
cod.civ.  e applicato prevalentemente dalla giurisprudenza  anche 
con riguardo al trasporto marittimo: 
Tribunale  Milano   29.10.1984,  Tau  Alarm  S.r.l.  c.  Spedimex 
S.r.l., Dir.mar. 1985, 564 
Tribunale  Livorno,  27.07.1977, Soc.Bulleri &  Co.,  c.  Agenzia 
Marittima  Gastaldi, Dir.Mar. 1977, 605, (navađaju se  i  starije 
odluke) 
 
Il   secondo  metodo,  ...........É  in   realt…   stabilito 
dall'art.  516  cod.nav. per la determinazione del  valore  delle 
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merci assicurate. ...vedasi Trib. Genova 15.09.1986 Ditta Lorenzo 
Musso c. Costa Armatori S.p.a., Dir.Mar. 1987, 956; Trib.  Napoli 
22.07.1986,  G.  & A. Breglia c. Torrenia di  Navigazione  S.p.a. 
Dir.Mar. 1987, 360 
 
Vidi i Dir.Mar. 1993, 733, 738. 
 
 
 
 
vidi i Dir.Mar. 1993, 738 
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