NOVA KNJIGA s NOVIM IDEJAMA

GLAVNE TEZE:

e Industrija prijevoza roba morem zahtjeva ujednaceni pravni rezim odgovornosti,

razradeno mjerodavno pravo i neovisne i strucne suce za rjeSavanje sporova.

e To se vidi u klauzulama brodarskih ugovora kojima brodari i narucitelji
ugovaraju nadleznost sudova i mjerodavno pravo koji su hepovezani s njihovim

drzavljanstvima ili drzavama vezanim za putovanje broda.

e Medutim u mnogim drzavama klauzule o nadleznosti i mjerodavnom pravu
sadrzane u teretnicama ne obvezuju primatelje koji tuze prijevoznika pred
lokalnim sudovima sklonim pogodovanju primateljevim zahtjevima ili primijeni
pod-standardnih kriterija u ocjeni dokaza ili zanemarivanju pravnih koncepta za
koje se oCekuje da budu sastavni dio prava, kao Sto su duznost ostecenika da

umanji Stetu, neto¢no predstavljanje i slicno.

e Brodovlasnici su u slobodnom prijevozu, kao i u linijskom prijevozu kada se radi
o koli¢inskim ugovorima, izgubili monopol zbog kojega je prije 130 godina
pokrenuto donosenje Harter Act-a i koji je od tada nastavio utjecati na sve ostale
medunarodne konvencije — Haska pravila, Hasko Vizbijska pravila, Hamburska

pravila i Roterdamska pravila.

e Stoga je nastala zamisao da se prizna klauzula o mjerodavnhom pravu i
nadleznosti za rjeSavanje sporova, osim u slu¢aju malih krcatelja u linijskom
prijevozu koji nemaju mo¢ oduprijeti se klauzulama o primjeni prava i isklju€ivoj

nadleznosti suda sjediSta poslovanja prijevoznika.

e Rotterdamska pravila su uvela koncept Izvrsitelja koji vlasniku tereta daje pravo
da tuzi bilo koju osobu u lancu pruzatelja usluga “koja izvrSavalili se ... obvezala

izvrsiti bilo koju od prijevoznikovih obveza”. Ideja iza ovog koncepta jest da se



tuzitelju ovlastenom na teret omoguci ovrsiti §to je mogucée viSe imovine s
ciliem da se na vi$oj razini zajamci naknada Stete iz tuzbenog zahtjeva. Ovakav
pristup ima za posljedicu ponistenje temeljne doktrine ugovornog prava prema
kojoj ugovor obvezuje i daje prava samo ugovornim stranama, a ne tre¢im
osobama. Stoga ne cudi da se savezne drzave SAD-a sa velikim pomorskim
lukama opiru ratifikaciji Rotterdamskih pravila i da veliki dio brodarske i
osigurateljske industrije vidi glomazna i slozena Rotterdamska pravila vise kao

problem, nego rjesenje i veliki izvor parnica (sporenja).

e Knjiga sugerira da se koncept lzvrSitelja zamijeni obveznim osiguranjem
odgovornosti prijevoznika za teret, s tim da predlaze umjesto izravne tuzbe
protiv osiguratelja odgovornosti (poput one sadrzane u drugim konvencijama
koje su propisale obvezno osiguranje) — uvodenje tuzba za izvr$enje presude.
Predlozena tuzba za izvrSenje preslikala bi polozaj osiguratelja odgovornosti u
slucajevima kada izda jamstvo tuzitelju kako bi se ukinula mjera zabrane
isplovljenja broda. Tuzitelj bi najprije trebao ishoditi pravomoénu presudu
nadleznog suda (ili izvansudsku nagodbu) i imao bi pravo tuziti osiguratelja
odgovornosti samo u slucaju da naknada dosudena pravomoc¢nom presudom
protiv prijevoznika nije plaéena unutar paricijskog roka (kao i kod standardnog

P&l jamstva).

e U pravilu svi brodovi u medunarodnom prijevozu imaju P&I pokrice (koje
ukljucuje osiguranje odgovornosti za teret) zbog viSestrukih razloga — poput
zahtjeva narucitelja o dostavljanju dokaza P&I pokrica kao uvjet za uzimanje
broda u brodarski ugovor; brojne pomorske konvencije su propisale obvezno
osiguranje odgovornosti i traze dokaz o takvom pokri¢u; EU Direktiva trazi
obvezno osiguranje za pomorske trazbine; Smjernice IMO-a o odgovornosti
brodara preporucuju brodarima da priskrbe osiguranje odgovornosti za

pomorske trazbine.

e ZAKLJUCAK je da bi se ugovornim stranama trebalo dopustiti da biraju pravo

i nadleznost suda za rjeSavanje sporova $to bi takoder obvezivalo i imatelja



teretnice (osim ako se radi o ugovornoj strani u pojedinaénom ugovoru o
prijevozu na putovanje u linijskom prijevozu, a koja nije u polozaju suprotstaviti
se klauzulama nametnutim od strane prijevoznika o pravu i nadleznosti suda
prema sjediStu prijevoznika). Treée osobe — koje nisu strane ugovora o
prijevozu bile bi odgovorne ugovornim stranama iz njihovog ugovora o pruzanju
usluga; tuzba iz izvanugovorne odgovornosti ne bi bila dopusStena, a
odgovornost bi se kanalizirala prema prijevozniku. Vlasnici tereta bili bi
zasti¢eni obveznim osiguranjem odgovornosti prijevoznika koje bi tuzitelju
dodijelilo pravo na tuzbu za izvrSenje presude protiv osiguratelja nakon sto
ishodi pravomoénu presudu (ili izvansudsku nagodbu). Osiguratelji
odgovornosti bili bi u istom polozaju u kojem su i sada, osim sto tuzitelji vise ne
bi morali koristiti mjeru zaustavljanja broda kako bi dobili jamstvo za naplatu
svoje trazbine (izdano od osiguratelja, banke ili financijski prihvatljive osobe),
ve¢ bi mogli izravno tuziti osiguratelja radi izvrSenja pravomocne presude
dobivene od nadleznog suda protiv prijevoznika za slu¢aj da mu dosudena

naknada nije isplacena u paricijskom roku.



