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V A N U G O  V O E N A O D G O V O R N O S T
B R 0 D A R.A

U V 0 D

Stalnim jaSanjem i intenziviranjem medjunarodnog transpor— 
ta problematika vanugovorne odgovornosti brodara zauzima 
sve znaSajniJe mjesto medu pravnim pitanjima koja ae Jav— 
ljaju u vezi sa odgovornoscu brodara. Zato ona i zasluzuje 
poseban tretman, tim prije Sto smo svjedoci mnogobrojnih 
sporova u praksi koje aktuelizuje svakodnevno odvijaxtje po— 
morskih prevoza.

I pored nespornog znacaja ove vrste odgovornosti u pomor— 
skom pravu, ona je, ako se izuzme materija vezana za su- 
dar brodova, uglavnom u uporednom pravu neregulisana po— 
sebnim pomorsko-pravnim propisima, a nedovoljno je obradi- 
vana i u literaturi. Stoga je znacajan doprinos koji Je 
regulisanju te materije dao jugoslovenski Zakon o pomor- 
skoj i unutraSnjoj plovidbi iz 1977 godine koji vanugovor- 
nu odgovornost brodara reguliSe u glavi pat, pa 6e data 
zakonska rjeSenja predstavljati osnovu za obradu u ovom 
radu.



Imajuci takvu aituaciju u vidu,obrada problema vanugo- 
vorne odgovornoatl brodara ne bi predstavljali zaokru- 
2enu cjelinu bez obrade oanovnih pitanja razvoja odgo- 
vornosti u gradjanakom pravu. U razmatranju navedene 
materije treba po6i i od istorijakog razvoja odgovor— 
nosti za atetu u pomorakom pravu. Na taj naSin atvara 
ae osnovica za cjelovito aagledavanje ova odgovorno— 
ati u aavremenom pomorskom pravu, a sve u cilju Sto 
aveobuhvatnijeg izlaganja teme naznaSene u naslovu 
ovog rada.

Nuklearne stete, koje takodje Sine dio materije van- 
ugovorne odgovornosti brodara obradjene su samo u mje— 
ri potrebnoj za bolje razumjevanje cjeline problema.



I D I O

ISTORIJSKI RAZVOJ ODGOVORNOSTI ZA &TETU U POMORSKOM PRAVU 

U o p S t e n o

More, plovidba i iskori§tavanj0 mora od davnih su vrenena 
bili vazni za zivot, opstanak i napredak Sovjeka. ZnaSajne 
drzavno-politifike organizacije nicale su na obalama mora 
ili velikih vodenih tokova. Vaznost mora i plovidbe uopste 
znali su i stari Sloveni, o Sesiu svJedo£e istorijski poda- 
ci o njihovim poduhvatima na Jadranu od VII vijeka i sveu- 
kupnom istorijskom razvoju politickog, ekonomskog i drus— 
tveno-kulturnog Xivota kroz v^ekove uz morel^ More je up— 
ravljalo njihovom sudbinom. Ciljevi koji su vodili pojedin- 
ce, druStva i drJava na moru bili su razliciti u pojedinim 
epohama, ali su odlu5no djelovali na razvoj i blagostanje 
obalnih dr^ava.

Pomorsko-plovidbeno preduzetnistvo se rano razvilo, tako 
da od najstarijih vremena postoje i pravna pravila i in- 
stituti plovidbenog prava. Sa razvojem pomorskog preduzet— 
nistva zacSeta je i odgovornost subjekata toga preduzetniS- 
tva, odnosno brodara u savremenoo znaSenju toga pojma,jer 
institut nastajuci svugdje gdje se javljaju odnosi vezani 
za ljudske djelatnosti, zauzeo je vazno mjesto i u pomor— 
stvu i zadrzao ga je, poSev od prvih propisa o odgovorno— 
sti koje nalazimo u Hamurabijevom zakoniku iz 2000. p.n.e.

\ «
1 ) 0. Novak - Jadransko more u sukobima i borbama krozstoljeca, Beograd 1962.



4.

kroz razvoj pomorskog preduzetniStva, sva do danasnjih 
dana.
Eazvojem pomorskog preduzetniStva i sve vecih dostignu- 
6a u plovidbenoj djelatnosti uvecavan Je dru^tveno-eko- 
nomski osnov posebne odgovornosti, fonnirayu6i se kao 
specifican problem u opstem procesu evolucije pojma od- 
go vomosti.

\
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I -  EVOLUCIJA ODGOVORNOSTI UOP&TE I  POSEBNO U POMORSKOM 

PRAVU

1 . H i m a k o  i s r e d n j e v j e k o v n o  
p r a v o

Eavno i Cesto citira se: "Navigare necesse, vivare non 
necease". Ploviti se nora, a zivjeti se ne mora (latinski 
prevod s grckog znamenite izreke koju je, prema Plutarhu, 
uputio PompeJ mornarima prestrasenim morskom olujom, kada 
je iz Sicilije trebalo prevesti u Rim potrebno zito).

Rimljani, iako su razvili pravo do zavidnih visina i Siro— 
ku pravnu kulturu, nijesu u klasifinom pravu ostavili mno- 
go odredaba pomorskog prava. Pretpostavlja se da su prih- 
vatili pomorsko pravo Grka. U Zborniku cara Justinijana 
Corpus Juris Civilis nalazimo znaSaJne pomorsko-pravne in
stitute, kao Receptum nautarum, kojim se kapetan broda oba-

w 2)vezivao da primljene stvari vrati neostecene, ili odredba 
o odgovornosti brodara De exercitoria actions*. Brodari su 
odgovarali za svaku Stetu koja se mogla dogoditi na pov— 
jerenim im stvarima, bez obzira na krivicu, a mogli su se 
ekskulpirati samo ako je steta nastala uslijed vise sile^

U pocSetku razvoja rimskog prava karakteristrcna je pove- 
zanost gradjanske i kriviSne odgovornosti. Odgovornost 
se kao i u drugim pravima starili naroda, bazirala na uz— 
ro nosti, tj. na msdjusobnom odnosu djelovanja pocinioca 
stete i nastupajuce posljedice, pri cemu se nije vodilo ra-

2) Eisner-Horvat - Rimsko pravo, str. 457.
3) Brajkovic - PE svezak VI, stv. 333.
4) IvoSevic - Odgovornost brodara, str. 14.



6.

cu d s o njegovoin subjektivnom odnosu prenia st e t i • Medjutim, 
ovaj odnos se ne moze poistovjetiti sa kauzalnom odgovor— 
noscu modernog prava. Noksalna tuzba imala je za syrhu, da 
.̂ .zruci pocinioca oste6eniku, i to pater familiasu, sa ci— 
ljem osvete.
Krajem II vijeka prije nove ere donesen je Lex aquilia de 
damno. Ovaj Zakon pored uzrocnosti uvodi' krivicu kao ele
ment odgovornosti. Od tada se pocinje razvijati nauka o ob— 
jektivnim i subjektivnim pretpostavkama naknade stete, ali 
postoji bitna razlika u shvatanju obaveze naknade stete 
rimskog i modernog prava. Naime, po rimskom pravu dolazila 
je u obzir za naknadu stete samo ona steta koja je bila 
prouzrokovana direktnim aktivnim fizickim djelovanjem stet- 
nika^P Na taj na5in, iako se odgovomost po Lex Aquilia ba— 
zirala na krivici, njome nije bila obuhvacena steta koja 
je nastala kao posljedica propusta stetnikove radnje. Medju— 
tim za vozare, pomorske i kopnene, te gostionicare i vlas- 
nike §tala, ustanovljena je specifi5na odgovornost na os— 
novu kauzaliteta. To je poznata actio adversus nautas, cau— 
pones et stabulariosf^ prena kojoj su se vozar, gostioniSar 
i vlasnik stala mogli osloboditi svoje odgovornosti i duz— 
nosti naknade stete na stvari primljene na prevoz, gostio- 
nicu ili Stalu samo dokazom vise sile.
Vizantijsko pomorsko pravo je bilo podrobno i sistematski 
regulisano u Bazilikama, tj. zbirci rimskog prava koja je 
nastala za vrijeme cars Lava IV Filozofa u IX vijeku. U 
ovoj zbirci posvecena je jedna knjiga pomorskom pravu.

5) Eisner-Horvat, o.c., str. 458.
6) ,JakaSa - Udzbenik plovidbenog prava, str. 7 .
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Srednjevjekovno pomorsko pravo nastalo Je razvojem obifiaj-
nih pravila i statutarnih odredaba pomorskih gradova. Od-
govornost brodovlasnika u srednjevjekovnom pravu karakte-
risana je zajednickim snosenjem rizika od strane svih uce-
snika pomorskog poduhvata. Zbog rizika putovanja i raz-
nih opasnosti plovidbe tog vremena, dolazi do stvaranja
prigodnih zajednica tzv. commenda, u koje su aa udruziva—
li vlasnici brodova i robe, radi zajednickog snosenja rizi-

n)ka ali i dobiti. Uz statusne odredbe primjenjivalo sa,kao
dopunski izvor, obiSaJno pravo, sadrzano u zbirci obifiaja
i sudskih odluka pomorskog prava, poznato kao Pomorski kon-
zulat (Conzulatus maria), za koju se pretpostavlja da je

8)nastala u Barceloni u XIII ili XIV vijeku , a vazila je u 
cijelom Mediteranu. U zapadnom Mediteranu takav izvor je
bio Guidon de la mer iz XVI vijaka nastao u Marseju ili
„ 9)Ruanu.

Slican razvojni proces odvijao se i na atlantskoj obali.
U statutamoj eri, osim prava sadrzanog u statutima hanze-
atskih gradova, nastala su i posebne zbirke pomorskoprav-
nih propisa od kojih Je najpoznatija ona ostrva Oleron,po-
znata pod imenom Roles ili Jugements d’Oleron iz XII vi-
Jeka, ili ona sa ostrva Gottland poznata pod imenom Pravi—
la Wisby iz XIV vijeka. Ova zbirke imale su veliki uticajj
na daljnji razvoj pomorskog prava u Engleskoj i nordijskim
drSavama. U EngleskoJ se u XIV vijeku davlja prvi pisani
izvor pomorskog prava Black Book of Admiralty, koji sadrzi 
oleronska pravila .'
7) Ivosevid, o.c.,str. 15.
8) v Jakasa,- o.c.,str. 7-
9) Braikovic,OoC.,str. 333- sv. VI

lo) Emilio Pallua, Pomorsko uporedno pravo str. l9-2o.



a.

U XVI vijeku ve£ se javlja direktivna uloga drzave u po- 
morskoj politici i prvi pisani akti centralne drzavne vla- 
sti, npr. ordonansa Spanskih vladara. U XVII vijeku dola- 
zi do prve sistematake kodifikacije pomorakog prava, fran- 
cuake Ordonnance de la marine marchande 1681. Ova kodifi— 
kacija je skupila i aistematizovala sve dotadaanje odred-' 
be piaanog i obi£ajnog prava i postala prototip kodifika— 
cije pomorakog prava.

Po tome uzoru donesene su i u drugim pomorakim zemljama 
alicne kodifikacije kao npr. Malti, Ejenovi, Napulju, aka- 
zi Petra Velikoga i Katarine, pruski Kraljevaki patent 
itd.

2. Z n a c a j n i J e  b u r z o a s k e  
k o d i f i k a c i j  e

Poslije pobjede Francuske revolucije izvrsena 3Q kodifika- 
cija trgovinakog prava u Francuskoj, donosenjem Code de 
Commerca 1807-g. To Je bio prvi moderni trgova£ki zakon, 
koji je pored poalova trgovine i trgovinakog sudstva, u 
svojoj drugoj knjizi, regulisao i odradbe pomorskog prava. 
Preuzeo je u glavnom odredbe pomorakog prava iz Ordonansa 
1681., ali je u odnosu na nju manjkav.

U oblasti brodareve odgovornosti pruzio je zastitu vlasni- 
cima brodova i brodarskom prednzatnistvu, kroz protekcio- 
nistiSki institut abandona, kojim se brodareva odgovornost 
za vedi broj mogucih §teta ogramSava na vrijednost broda



9

i vozarine (pomorska imovlna) putovanja na kojem ill u 
vezi aa kojim ae desio stetni dogadjaj, na koji nacin se 
i’zuzimala oatala brodarava imovina^^

Njemacki gradjanski zakon iz 1896. godine doneaen je u 
doba kada je industrijska revolucija bila u punom jeku.
I on je obuhvatio odnoae pomorake trgovine. Svojim norna- 
ma nije reguliaao novostvorene rizike, a u prvom planu 
je zastitio privatnu svojinu. Odgovornost je bazirao na 
krivici, a tim sto je namjeru morao da dokaze osteceni. 
Prosudjivanje nepaznje vrailo ae po objektivnom kriteri— 
ju, tako da ae duznik mogao oaloboditi odgovornosti pod- 
nosenjem dokaza da je upotrebio paznju koja se zahtijeva 
u prometu.

U Engleskoj ae pravo razvijalo drugim putem, putem sudske
prakse i presuda baziranih na domacem Common Law,tj. druk-

12)cijem od pisanih zakona statutary law . Englesko se po- 
morsko pravo razvilo na osnovn sudskih precedenata primi- 
jenjenih i na nove uslove. Za odnose javnopravnog i uprav- 
nog znacaja, 1854. godine donesen je prvi pisani pomorski 
zakon Merchant Shipping Act. Englesko pomorsko pravo uti- 
calo je na razvoj pomorskog prava Sjedinjenih Americkih 
Drzava. 1893- godine donijet je u SAD Harter Act, kojim 
je prvi put u svijetu regulisana odgovornost brodara za 
teret prinudnopravnim normama.

11) Ivosevi6, o.c., str. 16.
12) Emilio Pallua, Pomorsko uporedno pravo, str. 8.
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3. O d r a z  i n d u s t r i j s k e  r e v o l u c i j e  
z a  r a z v o j  o d g o v o r n o s t i

Kazvoj em industrijske proizvodnje u drugoj polovini XIX vi—
jeka, dolazi do naglog povecanja razmjene dobara, kapitali-
stickog preduzetnistva i eksploatisanja radne snage. Veliki
broj ljudi radi medju opasnim masinama,sto dovodi do veli—
kog broj a udesa. Engels pise: "Rad medju masinama prouzro-
kuje masu nesrecnih slucajeva, koji su vise ili manje ozbi-
ljne prirode i za radnika imaju jos i tu posljedicu sto ga

13)djelomicno ili sasvim onesposobljavaju za rad".

"Industrijski razvoj, pojava i razvoj savremenog saobraca- 
ja (zeljeznickog, pomorskog, autosaobracaja i sl.)i uopste 
koriscenje i upotreba u industriji i saobracaju, masina i 
izvora energije ogromne snage, dovelo je i do povecanja bro- 
ja udesa, nesreca i povreda na poslu i svakovrsnih ostece- 
nja imovinskih i licnih dobara, kako radnika preduzeca, ta- 
ko i trecih lica"^^

Prema vazecim principima subjektivne odgovornosti za stetu 
radniku je bilo skoro nemoguce dokazati poslodavcevu krivi— 
cu za povredu, odnosno stetu, jer one nastaju bez icije 
krivice. Zbog toga nastaje jedna nova kategorija odgovorno
sti - odgovornost bez krivice. Javlja se pojam opasne stva- 
ri, opasne djelatnosti i odgovornosti na opasnu stvar.To su 
pojmovi nepoznati u rimskom i srednjevjekovnom pravu, ali 
isto tako nepoznati i prvim burzoaskim kodifikacijama.

Sve do pocetka XIX vijeka krivica je zadrzala svojstvo

13) . Engels, Polozaj radnicke klase, str. 1 7 8 .
14) Dragasevic-Durovic, Obligaciono pravo sa poslovima

prometa, str. 145-
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opSteg osnova odgovornoati. Medjutim, tada naataju novi 
ekonomski odnosi koji su auzili domen primjene krivice. 
Tako ae prvi put u istoriji prava uvodi kauzalna odgovor- 
noat, <Sime ae mijenja polozaj oStecenog u oatvarivanju 
prava na naknadu atete.
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II ODGOVORNOST U JUGOSLOVENSKOM POMORSKOM PRAVU 

1. O d g o v o r n o a t  p r i j e o s l o b o d e n j a

U na§em srednjavjekovnom pravu zna£ajni instituti pomorskog pra- 
va sadrzani su u statutima nasih primorskih gradova Duborvnika, 
Splita, Hvara, Zadra, Krka, Kotora itd. Statutame odredbe jav- 
ljaju se u nedostatku sigurnog ili utvrdjenog pravnog pravila 
u obi£ajnom pravu. Veliki uticaj na nase statutarno,naposa du- 
brovacko, pravo imala je jedna pomorsko—pravna zbirka obicaja is- 
to£nog dijela Sredozemnog mora, iz VI vijeka Nomos Sodion Nau— 
tikos. Po svom znaSenju i sukcesivnom razvitku poaebno mjesto za- 
uzima dubrovaSko pravo. Sedma knjiga Statuta iz XIII vijeka sa- 
drzi sistematizovane norme pomorskog prava. Na ove odredbe na— 
dovezale su se dalje norme pomorskog prava Dubrovacke ®epublike 
(Liber Reformationum, Liber Viridis i Liber Croceus)1^  Tu ima- 
mo i specifi£ne zajednice rizika pomorskog preduzetnistva: col-
legantia, rogantia i entega . Za odnose koji nisu nalazili

15) Brajkovic, Pomorsko pravo, str. 11.
16) Collegantia se sklapa izmedju dvije strane, tj. onoga koji 

3e~3avao robu ili novae i onoga koji je primao robu, s njom
putovao i trgovao. Dobitak se dijelio, tako da je onaj koji je 
davao robu dobijao dvije trecine dobitka, a onaj koji je obavljao 
poslove dobijao je jednu trecinu. Rizik je snosio onaj koji je 
davao robu. Rogantia je ugovor po kojem jedno lice povjerava 
stvar drugom~u cllju da je ovaj preda trecem lieu. Entega je na— 
jvazniji ugovor, naroEito razradjen u Dubrovniku. ZaETJucivao se 
izmedju trojice ugovaraca. Brodovlasnik je davao brod, momari 
su preuzimali obavljanje poslova, a trgovac je davao novae ili 
robu. Trgovalo se obrtnim kapitalom, a dobitak se dijelio. Na is- 
tom brodu je moglo biti vise entega. Roba je putovala na rizik 
vlasnika kapitala. Dobici su se dijelili, tako da su brod i mor- 
nari dobijali dvije trecine, a vlasnici robe jednu trecinu. No
vae povjeren u entegu ostajao je vlasnistvo kapitaliste, pa je 
zato on snosio rizik i stetu nastalu uslijed oluje ili pirateri- 
je. U sluEaju brodoloma kapitalista je imao da doprinese sa di- 
jelom dobitka, ali ne i sa glavmcom ulozenom u entegu, zbog 
toga sto brodovlasnik i mornari nijesu bili duzni da doprinose 
u havarijiza state i gubitke koji su se dogodili ulozenom kapi- 
talu i robi. ViSe entega je sacinjavalo masu — nnnm communem 
fortunam. Vecini vlasnika entega pripadalo je pravo da raspolaze 
sa spomenutom masom. Ako bi propala roba jedne entage Steta bi 
se raspodijelila i na ostale, prema tome postojala je s jedne 
strane zajednica koju je saSinjavao brod, mornari i sve Sto ja 
bilo na brodu, a s druge strane postojala je masa koju je saEi- 
njavalo vise entega.
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pravila u ugovornim odredbama ni u obiSajima, vrijedila su 
za pitgmjfl odgovomosti nacela rimske Lex Aquilie. Dolaskom 
Francuza i osnivanjam Ilirskih Provincija u nase priobalno 
podrudje uvedena je francuska Ordonansa iz 1681., a nakon 
toga Eruga knjiga Napoleonovog Code de Commerca, koji se 
primjenjivao i za vrijeme austrijske vladavine, buduci da 
Austro-Ugarska nije donijela akte iz podrucja pomorskog imo- 
vinskog prava.

BivSa Jugoslavia a je naslijedila pravno stanje Austro-Ugar- 
ske. DonoSene su samo uredbe iz oblasti pomorskog upravnog 
prava i jedna uredba sa zakonskom snagom o upisima stvarnih 
prava na brodu 19^0.

2. O d g o v o r n o s t  n a k o n  o s l o b o d e n j a

Stari izvori naseg pomorskog prava ,u mnogome vec pregazeni 
praksom i medjunarodnim standardima, nijesu mogli u vremenu 
nakon industrijske i tehnoloske revolucije, na savremenom ste— 
penu proizvodnih mogu6nosti i nase socijali sticke revolucijje, 
opstati izvan domaSaja temeljitih preobrazaja socijalne i 
ekonomske prirode modernih koncepcija jednog novog sistema 
pomorskog prava, a niti izvan modernih strujanja jednog no
vog univerzalnog sistema jedinstvenih naSela pomorskog zako- 
nodavstva koji proizilazi iz razvojnih uslova i odnosa u sa
vremenom pomorskom saobracaju.

Na postizanju i ostvarivanju takvog sistema angazuju se sve 
drzave i brojne organizacije nacionalnog i medjunarodnog zna-
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caja ostvarujuci ga medjunarodnom saradnjom i donosenjem, 
odnosno reformama nacionalnih zakona.

Gotovo sve zemlje danas donose ili pripremaju, a mnoge su 
vec i donijele, moderne zakone o drustvenim odnosima koji 
nastaju kao iskonska i, posebnom krugu ljudske aktivnosti 
odgovarajuca, skupina medjunarodne pomorske povezanosti.

Polazeci od tih smjernica i Jugoslavija je prisla koncepciji
i donosenju modernog prava. Poslije nekoliko zakonskih akata
o pojedinim pomorsko-pravnim institutima (o ugovorima o isko-
ristavanju pomorskih brodova 1959/6 9, o naknadi stete kod su-
dara brodova, o spasavanju na moru i unutrasnjim plovnim pu-
tevima i o vadjenju potonulih stvari 19 6 6, 1 9 7 7- donesen je
kao cjeloviti normativni tekst Zakon ' o pomorskoj i unutras-
njoj plovidbi - ZPUP (SI.list SFRJ broj 22/77. izm. i dopune
SI. list SFRJ br. 15/82, lo/83, br. 3o/85). Obuhvatajuci i
odnose unutrasnje plovidbe (rijecne), jer se u sustini radi
o istorodnim pravnim odnosima, nastalim iz istovjetnih ekonom-
skih i tehnickih aktivnosti — a odredjujuci posebne propise
samo za specijalne odnose unutrasnje plovidbe, Zakon je pored
stvarno-pravnih, te obligacionih ugovornih odnosa iz plovidbe,
u posebnoj glavi V (cl.8 33-849) normirao vanugovornu odgovor-
nost brodara i to za: a) smrt i tjelesne ozljede, b)ostecenje
stvari i zagadjivanje okoline i c) zagadjivanje od pomorskog
broda izlijevanjem ulje koje se prevozi kao teret. Posebno je
normirao odgovornost za sudar, stetu operativnim obalama i za

17)nuklearne §tete.

17) Triva i dr. Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi 
Brajkovic, Kodifikacija naseg novog plovidbenog prava, 
Glasnik Drustva za nauku i umjetnost, Titograd, 1975-
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Ill OSNOVI I VHSTE ODGOVORNOSTI U SAVHEMENOM PRAVU 

U o p a t e n o
7

Odgovornost u najuopStenijem smislu podrazumijeva primjenu 
sankcija zbog povrede propisa ili prouzrokovanja nake state 
ko^a se sastoji u smanjenju vrijednosti na odredjenoj stva- 
ri.Kada se govori o povredi propisa,misli se na pravnu od— 
govornost. Ovo treba naglasiti,s obzirom,da pored povrade 
pravnih normi, moze biti i povrada moralnih, konvencionalnih 
i drugih slicnih normi. Medjutim, ove povrede ne povlaSe za 
sobom pravnu odgovornost, osim ako se ujedno radi i o povre— 
di pravnih normi.

E obzirom na povrede pojedinih vrsta pravnih normi, odgovor— 
nost moia biti kriviSna, ukoliko su povrijedjene krivicno- 
pravne norme, odnosno prekrSajna,'privredno-prestupna ili 
pak imovinska. Kod imovinske odgovornosti treba voditi racu- 
na o njenom glavnom preduslovu, o njenom osnovu - 2teti. Ste— 
ta moie da nastane povredom pravnih propisa, ali i bez povre
de vrSenjem dopuStenih radnji.

Predmet ovog rada je samo imovinska odgorvornost. Imovinska 
odgovornost mo£e biti ugovorna i vanugovorna. Prema 21. 154. 
Zakona o obligacionim odnosima od 1978. godine:"Ko drugome 
uzrokuje Stetu ,duzan Je nadoknaditi je ako ne dokaze da je 
Steta nastala bez njegove krivice".
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1. O s n o v i  o d g o v o r n o s t i  

Za postojanje odgovornosti bitno Je utvrditi nastanak §te-
y
te. Kada se utvrdi da Je Steta nastala ili se pretpoatavlja 
da je nastala, treba utvrditi da li je gtetnik za nju odgo— 
voran, polazeci od cinjenice na kojoj se osniva duznost na- 
knade stete. Ta cinjenica moze biti krivica, kao subjektiv— 
ni elemenat protbrpravnosti, uzro6nost kao objektivni ele- 
menat protLvpravnosti i rizik. Prema tome! govorimo o odgovor
nosti na osnovu krivice, ili subjektivnoj odgovornosti, od
govornosti na osnovu kauzaliteta (uzrocnosti) ili objjektiv— 
noj odgovornosti i odgovornosti na osnovu snosenja rizika.

1 .1 . _d.gov rnosti na c sr krivice

Razvojem drustva i razvojem individualizovanja ljudi i nji- 
bove psihicka svijesti, u pravu je doslo do postavljanja od
govornosti osnovane na krivici kao bitnoj subjektivnoj ka- 
tegoriji, tj. do uvazavanja subjektivnog stava stetnika pre
ma njegovom djelu, potiskujuci institut uzrocnosti, koji je 
postojao kao osnov odgovornosti kod primitivnih sistema.

Zbog vaznosti subjektivnog odnosa izmedju radn^e i gtetnika, 
ova se odgovornoat naziva i subjektivna odgovornost. Krivica 
je psihicki odnos pocinioca state prema stetnoj radnji i 
prouzrokovanoj Stetij ona je psiliiSka pretpostavka odgovor
nosti za stetu"^^

18), Vukovic., Odgovornost za stetu, str. 116.
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Prema nasem Zakonu o obligacionim odnosima - dalje ZOO (cl. 
158): "Krivica postoji kada je stetnik prouzrokovao stetu 
r^amjerno ili nepaznjom". Prema tome, zavisno od manifests— 
cije svijesti i volje,kao psihickih elemenata krivicei u 
odnosu na nastanak stete, vr£i se stepenovanje krivice na 
namjeru i nepaznju'!'1̂  Namjera (dolus) znaci da je stetnik 
postupao znajuci i svojevoljno, htio je uzrok (stetnu rad— 
nju) i posljedicu (stetu drugom lieu). Odlucujuci su ele- 
menti volja i znanje. Nije potrebna svijest o protupravno- 
sti, ali se uzima u obzir subjektivni stav stetnika o rad- 
nji. Prije donosenja ZOO razlikovala su se tri stepena nam- 
Jere: obicna namjera (koja odgovara pojmu ZOO), zla namje- 
ra (svijest o protupravnosti) i zluradost (iskazom radosti 
ili objesti).

Nepazrga ili nemarnost (culpa) je druga vrsta krivice koja 
se, za razliku od namjere, odredjuje prema kriterijima pro- 
sjecnog ponasanja u odredjenoj ljudskoj zajednici.

filanovima 159 i 16o ZOO propisane su odredbe koje uzimaju 
u obzir psihicki odnos pocinioca stete prema stetnoj rad- 
nji i prouzrokovanoj steti, pa se navode neodgovorna lica 
(dusevno bolesna, zaostala, maloljetna lica do navrsene se- 
dme godine). Nadalje se u Zakonu navode slucajevi (cl.161— 
-16 3) neodgovornosti za §tetu na osnovu prirode stetnih rad- 
nji, koj e se tretira^u kao drustveno dopustene (nuzna od— 
brana, stanje nuzde, otklanjanje stete od drugog, dozvolje- 
na samopomoc i pristanak ostecenika).

19) ' Burovic - Dragasevic - Obligaciono pravo, str. 155-
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Kod nje za razliku od namjere ne postoji volja da dodje 
do stetne posljeddce. Nemarnost se moze shvatiti kao pro- 
pustanje one paznje koja je uobicajena u kontaktu medju 
ljudima, kod koje se kao mjerilo uzima paznja prosjecnog 
covjeka (culpa in abstracto). Ona moze biti gruba nepaz- 
nja (culpa lata) kod ko j e konkretni pojedinac ne primjeni 
ni onu paznju koju bi primjenio svaki iole pazljiv covjek 
u konkretnoj situaciji, i obicna nepaznja (culpa levis) 
kod koje pojedinac ne upotrebi paznju svjesnog i pazlji- 
vog covjeka (u rimskom pravu bonus pater familias), po

p0Ncl. 18 ZOO ’’paznju dobrog domacina". J

Culpa lata se po svojim prakticnim posljedicama izjedna- 
cava sa dolusom (culpa lata dolo proxima).

Pored culpe in abstracto, postoji i culpa in concreto, 
kod koje se kao mjerilo uzima paznja koju konkretno lice 
inace upotrebljava u svojim radnjama (diligentia quam in 
suis rebus).

Culpa in concreto se,takod;je, moze stepenovati ka culpa 
lata, kada pojedinac postupa sa tudjim stvarima sa manje 
paznje nego sa svojim sopstvenim, ali on ni sa svojim 
sopstvenim stvarima ne postupa pazljivo.

Apstraktno mjerilo zasnovano na pnnasanju bonus pater 
familiasa rimskog prava, danas se u poslovnom prometu do—

2o) Djurovic - Dragasevic, o.c., str. 156
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punjava uvazavanjem strudnib svojstava stetnika, pa se za— 
mjenjuje novim,stroziJiii standardom, t J. paznjom koja se u 
poslovnom prometu zabtJeva, odnosno paznjom dobrog privred- 
nika.

Nepaznja Je nedostatak one duzne paznje zbog koje dolazi do
stetnib posljedica. ZnaSi, da Je postojala potrebna paznja
bilo bi sprijeceno nastupanje stetnog rezultata radnje. Po-
stoje dvije vrste nepaznje i to "kada covjek nije predvidio
posljedice svoje radnje, a bio Je duzan da d_h predvidi, i
drugi sludaj kada Je predvidio posljedice, ali Je olako drzao

2 1)da one nece nastupiti ili da ce ib moci otkloniti".

U oba sludaja nepaznja se stepenuje, s obzirom na to "koji
Je stepen paznje stetnik bio duzan da ostvari, odnosno koju

22)Je potrebnu mjeru paznje u svom postupanju zanemario", na 
grubu nepaznju (culpa lata) kod koje Je zanemarena prosje- 
dna paznja svakog dovjeka iobicna nepaznja (culpa levis)kod 
koje Je zanemarena paznja narodito brizljivog dovjeka (bonus 
pater familias), dobrog domacina.

PersonalizovanJem krivice,kao osnova odgovornosti za stetu, 
stetnik odgovara samo ako Je kriv za nastalu stetu. Kako Je 
krivica unutrasnji psibicki element,kojega Je ili nemogude 
ili vrlo tesko dokazati, u pravnoj teoriji Je tretirano pi- 
tanje tereta dokaza. U eri ekonomskog liberalizes, pod uti- 
cajem favorizovanja licnib sloboda i interesa uopste, domini- 
rao Je kriterijum dokazane krivice, tJ. da teret dokaza lezi

21) Vukovi6, o.c., str. 127-
22) ' Jaksid,1 o.c., str. 25o.
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na ostecenom i prema tome, da stetnik odgovara samo ako 
osteceni dokaSe Stetnikovu krivlcu.

Medjutim, razvojem industrijskih dostignuca i novih dru§tve- 
no-ekonomskih odnosa kriterijum dokazane krivice postage 
neprihvatljiv zbog niza steta koje nastaju bez krivice stet- 
nika, ili se krivica ne moze dokazati. Zbog toga dolazi do 
uvodjenja kriterijuma pretpostavljene ili presumirane krivi
ce kako Je to i nas zakonodavac ucinio (cl. 154- ZOO). Po os— 
novu pretpostavljene krivice teret dokaza lezi na stetniku, 
a ne vise na pStecenom kao kod kriterijuma dokazane krivice. 
Dakle, krivica stetnika se pretpostavlja sve dok on sam ne 
dokaze suprotno.

1.2. Odgovornost os lo m  uzr cnosti

Daljim razvojem druStva, proizvodnih odnosa i materijalne 
baze dolazi do ugrozavanja ljudi i njihove imovine i steta 
kod kojih je postalo irelevantno pitanje krivice stetnika. 
Nacelo odgovornosti na osnovu krivice pokazalo se da je ne— 
odrzivo, tako da odgovornost na osnovu uzrocnosti ili kau- 
zaliteta opet postage u drugoj polovini XIX vijeka institut 
novog vremena. Crnogorski Opsti imovinski zakonik (cl.574, 
575, 576, 584), kao i austrijski Opsti gradjanski zakonik 
(13o7, 13o9, 1 3 1o, 1314, 1 3 1 6 ) propisuju slucajeve kod ko- 
jih se odstupa od pravila culpae i uzima kriterijum causae. 
Kauzalna odgovornost vazila je u slucajevima koji su nave—
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deni u zakonu, ili ako je takva odgovornost bila ugovorena. 
Prema tome, razvoj prava kretao se od principa kauzaliteta 
ka principu krivice, a onda opet poceo vracati na nacelo 
kauzaliteta. U prvim razvojnim fazama prava vazio je prin- 
cip kauzaliteta, jer je, u odnoau na krivicu, s obzirom da 
ae saatoji od objektivnih elemenata, daleko laksi i uoclji— 
viji. Ali, u odnoau na istorijski kauzalitet, danasnje na
celo kauzaliteta je kvalitativno novi oanov odgovomoati, 
jer predstavlja visi oblik pravnog regulisanja i doprinoaa 
efikaanijoj zastiti imovinskih i licnih dobara aubjekata 
prava.

Nas ZOO atavom 2. cl. 154. propiaao je odgovornoat na osno- 
vu kauzaliteta na atete nastale od atvari ili djelatnoati 
od kojih potice povecna opaanoat po okolinu. Stavom 3-istog 
Slana propisano je da ae za atete na oanovu kauzaliteta od— 
govara i u drugim slucajavima predvidjenim zakonom. Medju— 
tim, Zakon je prihvatio princip uzrocnoati kao oborivu pret— 
poatavku, jer prema Si. 1?3 steta naatala u vezi aa opas- 
nom atvari odnoano opaanom djelatnos6u smatra se da potice 
od te atvari, odnosno djelatnosti, izuzev ako se dokaze da 
one niau bile uzrok State". Prema tome:"Za nastanak objek- 
tivne odgovomoati traze se aamo dva objektivna uslova:ste
ta i uzroSna veza izmedju stete i odredjene opasne stvari

23)ili djelatnosti" .

Princip odgovornosti na oanovu uzrocnosti ima dvije pod- 
grupe i to apsolutni i relativni kauzalitet. Kod apsolutnog

23) Djurovi6-Dragasevic, o.c., str. 161.
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kauzaliteta odgovoraoat postoji uvijek cim postoji uzroc- 
na veza. Prema tome to je jedan poostreni vld odgovomosti 
3er ne postoji nikakav razlog za ekskulpaciju. Ovaj prin- 
cip je danas u svojod doslovnoj primjeni izuzetan, iako 
poatoji tendencija da se primjeni za stete od nuklearne 
energise (cl. 3- Zakona o odgovomosti za nuklearne stete 
SI. list SFRJ br. 22/78 i 34-/79). Kod nukl oarnih steta 
stetnik se moze oaloboditi odgovornoati ako dokaze da je 
ostecenik namjerno prouzrokovao stetu. Kod relativnog ka
uzaliteta postoje razlozi koji usprkos postojan^u uzroc— 
nosti oslobadjaju stetnika od odgovomosti.

ZOO ne definise visu silu, iako je spominje, a jedino 
pruza mogucnost njene pojmljivosti po upotrebljenim formu- 
lacijama. Tako, prema 51. 17- imalac opasne stvari osloba- 
dja se odgovornoati "ako dokaze da steta potice od nekog 
uzroka koji se nalazio van stvari, a cije se djelovanje ni- 
je moglo predvidjeti, ni izbjeci ili otkloniti”. A tako i 
prema 51. 671. prevoznik ne odgovara za stetu ako je uzro- 
kovana stranim uzrocima koji se nisu mogli predvidjeti,ni 
izbjeci ili otkloniti. Ako se ova formulacija uporedi sa 
onima 5lanova 263.(okolnosti koje nije mogao sprijeSiti,ot
kloniti ili izbjedi), 684-. (strani uzrok koji se nije mogao 
predvidjeti ni izbjeci ili otkloniti), 8??. (okolnosti koje 
nije mogao izbjeci ili otkloniti), 8 7 8. (vanredne okolnosti 
koje se nisu mogle predvidjeti, ni izbjeci ni otkloniti), 
879- (vanredne okolnosti koje se nisu mogle predvidjeti, iz-

\
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bjeci ili otkloniti), vidi se da se a poimanja vi§e sile 
zahti^jeva postojanje stranlh okolnosti izvan djelovanja 
Stetnika.

Pojam opasne stvari, kao ni opasne djelatnosti zakonodavac
nije definisao, vec Je to prepustio taoriji i praksi. Pod
opasnim djelatnoatima ematraja ae one aktivnosti koje po
samoj tehniSkoj prirodi i naSina obavljanja moga agroza-
vati zdravlje ili zivot ljadi ili imovine, tako da se zah-

24)tijeva veca paznja lica koja vrSe te djelatnosti . Vrhov-
25)ni sad BiH a jednoj svojoj odlaci definisao je opaanu 

atvar kao "onu stvar 5iji polozaj ili potreba ili postoja- 
nje predstavlja opasnost za okolina, kao sto su aluSajevi 
steta koje proazrokaja svojom aktivnoaca razna transportna 
predazeca, fabrike, gradjevinska, radarska i draga preda- 
ze6aM.

U svakom pojedinom sla£aja hoc© li neka atvar ili djelat- 
noat biti kvalifikovana opasnom odlacuje sad. Prema sad- 
skoj praksi opasnim ae stvarima smatraju aatomobil u pok- 
retu, kotlovi pod pritiskom, eksplozivi , masine, zivoti-* 
nje, otrovi itd., a opasnim djelatnostima npr. miniranje 
a gradnji ili radarstva, zeljeznice i uopste Sinska vozila 
itd. Preraa ZOO 51. 179 at. 1. opasnom stvari smatra se i 
proizvod sa nedostatkom, zbog kojeg predstavlja opasnost 
od state za ljude i stvari.

24) Jak§i6, Obligaciono pravo, str. 266; Burovic-Draga- 
sevi6, o.c., str. 1 6 3-

25) Odlaka VS BiH gl. 12/56.



Kod principa odgovornosti na oanovu kauzaliteta odgovorno 
lice mora prouzrokovati uzrok koji je doveo do nastanka 
§tete. Ako je uzrok prouzrokovalo trece lice ili prirodni 
dogadjaj, ne postoji odgovornost na osnovu kauzaliteta,

„ v, . . 26)vec na osnovu snosenja rizika.

Postavlja se pitanje kako u svijetlu izlozenih odredaba
razabrati pojmove vise sile i slucaja. Zakon o obligacio-
nim odnosima spominje "visu silu" (npr. cl.187, 598, 863),
ali joj daje opisno pojam u stavu 1 .cl.1 7 7 , po kojem se
stetnik oslobadja odgovornosti, ako dokaze da je steta
nastala od nekog uzroka koji se nalazio "vain stvari, a ci—
je se djelovanje nije moglo predvidjeti, ni izbjeci ili
otkloniti". Slucaj spominje adverbijalno, bez odredjene
definicije (cl.262, 326, 3 5 1), sto daje, u vezi sa tuma-
cenjem cl. 177- i ostalih clanova ZOO, povoda opsirnim i

27)temeljitim komentarima teorije l prakse.

U nemogucnosti da se u ovom okviru iznesu opsezna teorij- 
ska razmatranja o problemu, moze se reci da je zakonodavac 
izbjegao definisanje zbog toga sto je vrlo tesko postavi- 
ti granicu izmedju slucaja i vise sile cak i onda kada bi 
elementi za njihovo razlikovanje bill nesporni. Razlikova- 
nje je,medjutim, ipak neizbjezno, pa i onda gdje teorija 
uzima visu silu kao posebnu vrstu slucaja sa narocitim ele- 
mentima koji je cine "kvalifikovanim slucajem'.'28^

Narociti elementi koji karakterisu visu silu bili bi da je 
to spoljni dogadjaj, da je neotklonjiv i vanredan Posto- 
janj e vise sile oslobadja stetnika od odgovornosti po na—
26) Jakasa, Saobracajno pravo, str. 36^.
27) Jaksic, o.c., str. 256.
28) npr.isp. Durovic-Dragasevic, Obligaciono pravo,



5elu kauzaliteta. Medjutim, Stetnik odgovara za slucajnu 
stetu.

Slucajna ateta je ona steta koja nije nastala uslijed rad-
nje koja bi ae mogla odredjenom lieu pripisati u krivicu.
Iz opSteg pravila gradjanskog prava da steta od slucaja pa-
da na teret vlaanika atvari na kojoj je steta nastala pro—
izlazi pravilo da niko ne odgovara za stetu nastalu drugom
uslijed slucaja (isp. COIZ 51. 931). Medjutim, odgovomost
moze u iznimnim sluSajevima da postoji i za slucajnu Stetu:
Eiko stranke tako ugovore, ako je tako propisano zakonom i

29)kada se radi o mjesovitom sluSaju . Pod mjesovitim slu5a— 
jam smatra se takav sluSaj za 5ije je nastupanje neko lice 
dalo povoda pa makar i posredno 5ime su se stvorili uslovi 
za nastanak steta. Za razliku od vise sile sluSsg se javlja 
u okviru moguenosti ljudskog djelovanja.

I'j. Posebn _o dgovornosti aa ___  nn sn sen.ja rizika

Razvojem tehnike i tehnologije zahtijeva se sve veca pravna 
zaStita zbog raznih opasnih stanja u koja covjek dolazi.Zbog 
toga dolazi i do transformacije u pravnom poretku, kroz ko- 
ji treba da se odrazava zastita zivota, zdravlja i imovine. 
Naime, postavlja se pitanje mogu li se opasnosti otklanjati 
pravnim mjerama. Zbog toga dolazi do uvodjerga odgovornosti 
na osnovu snosenja rizika. Za odgovomost po ovom osnovu bi— 
tno Je da ona nastupa na osnovu same cinjenice nastanka 
Stete. Dakle, za pozivanje na odgovomost ne treba utvrdji—

29) Jaksic, o.c., str. 255.



26.

vati ni kauzalitet ni krivicu. Steta za koju se odgovara
na osnovu rizika mora da ispunjava odredjene pretpostavke,
tj. da obuhvata samo pojedine vrste steta, pojedine uz-

3o)roke steta i lica koja su statu prouzrokovala. Po ovoj 
teoriji lice koje preduzima opasne djelatnosti mora biti 
svjesno opasnosti i mogucnosti da se prouzrokuje steta 
drugim licima, medjutim ipak preduzima te radrge, pa zbog 
toga treba da pored ostvarenja svojih interesa snosi even— 
tualne posljedice tih opasnosti, tJ. rizik (isp.COIZ cl. 
932). Princip odgovornosti na osnovu snosenja rizika u 
vanugovornim odnosima postage sve aktuelniji pojavom opa
snosti koj e nosi savremeni razvoj energetskih izvora i in
dustry e koja truje ili zagadjuje covjekovu okolinu.

2. V r s t e  o d g o v o r n o s t i

U o p s t e n o

Imovinska odgovornost receno je, po svom nastajanju moze 
biti ugovorna i vanugovorna. Odgovornost za stetu nastalu 
povredom ugovora (obligacije) naziva se ugovornom odgovor- 
noscu, a ona izvan takvog takvog pravnog odnosa, naziva se 
vanugovornom ili deliktnom odgovornos6u. Me&jutim, u teo- 
riji postoje i mi&ljenja koja osporavaju takvu podjelu, tv- 
rdnjom da je gradjanska odgovornost jedinstvena s obzirom 
da se uvijek radi o povredi neke obaveze, bilo ugovorne ili 
zakonske. Bitno je da je povredom prouzrokovana steta. Po

3o )s Jakasa, o . c . , s tr . 565.
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ovom misljenju ne bi bilo vazno iz kojeg osnova je steta 
naatala, vec je vazno samo postojanje state, pa prema to—
'me u odnosu na naknadu stete nema suStinske razlike. Pred- 
stavnik teorije jedinstvene odgovornosti je Planiol, a 
podrzava je i JakSic-. Ipak preovladjuje shvatanje o po-
stojanju dvije vrste odgovornosti, sto su prihvatila i mo-

32)derna zakonodavstva pa i nas ZOO.

2.1. Ugovorna i vanugovorna odgovornost

Ugovorna odgovornost postoji kada steta nastane povredom
neke ve6 postojede obaveze (ugovora, nezvanog vrsenja tu-
djih poslova, obogacenja bez osnova, JedLnostrane izjave

33)volje) . Prema tome u monantu nastanka stete stranke su 
se nalazile u nekom medjusobnom obligacionom odnosu, ko- 
jeg su na neki nadin povrijedile, usli^ed cega je nastala 
steta, a samim tim i obaveza na naknadu te state. Xod ugo- 
vorenih obaveza postoji nacelo da stranka moze preuzeti 
bilo koju obavezu koja nije u suprotnosti sa zakonom, do- 
brim poslovnim obicajima i moralom. Stranka odgovara ako 
ne ispuni ili neuredno ispuni preuzetu obavezu.

Vanugovorna odgovornost je odgovornost koja nastaje neaa- 
visno od neke ugovorne obaveze na osnovu same cinjenice 
prouzrokovanja stete. Osnovm princip vRnugovorne odgovor— 
nosti sastoji se u tome da onaj ko drugome napravi stetu, 
duzan je i da je nadoknadi. Naziva se i deliktnom odgovor-

31) Jaksic, o.c., str. 237.
32) Dragasevid - Burovic, o.c., str. 1 4 3 .
33) DragaSevid - Burovic, o.c., str. 1 4 1 *
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noscu, jer je u starijim pravima postodala samo ako ja 
steta bila prouzrokovana deliktom, ali se precizira da 
e rijec o tzv. graddanskom deliktu.

2.2. Razlike i kritika podjele odgovornosti na ugovornu 
i vanugovornu

Kako ugovorna tako i vanugovorna odgovornost podrazumide- 
vaju postojanje steta, koja povlaSi za sobom kao posljedi- 
cu obavezu da se ta steta nadoknadi. Medjutim, i pored ove 
Jednske obaveze postoje odredjene razlike izmedju ove 
dvije vrste odgovornosti. Po EragaSevicu te razlike bu side- 
de£e:

a) Kod vanugovorna odgovornosti obaveza naknade nastaje i 
potrazivaiga dospideva u momentu kada de steta prouz- 
rokovana. To je primarna obaveza stetnika. Obaveza na

naknadu stete kod ugovorne odgovornosti de sekundarne pri- 
rode i nastaje tek neizvrsavandem odnosno nepotpunim izvr— 
savanjem obaveze, iz de^og vec zasnovanog obligacionog od- 
nosa.

b) Kod vanugovorna odgovornosti odgovaradu i lica kod a ne- 
maju poslovnu sposobnost, pod odredjeniin uslovima (npr. 
maloldetna lica preko 7 godina, ako su sposobna za rasu—

ddivanje). Ugovor, meddutim, mogu zaklducivati po pravilu 
samo poslovno sposobna lica (i prema tome i odgovarati za 
statu).

c) Kod vanugovorna odgovornosti nide dozvoldeno sporazumno 
ogranicenje ili isklducende odgovornosti. Smatra se nai-
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me da je protivno javnom poretku, da se unaprijed za bu- 
duce iskljucuje ili ogranicava odgovornost za stetu koja 
bila prouzrokovana protivpravnom radnjom. . nekog lica.

U oblaati ugovorne odgovornosti dopusteno je ugovaranje 
klauzule o iskljucSenju ili ogranicenju odgovornosti - ali 
po pravilu samo za nehat (ne i za umisljaj, namjeru ili 
grubu nepaznju).

d) Zasta^plost (prestanak prava zahtijevati ispurgenje po- 
trazivanja, odnosno gubitak tuzbenog neizvrsenja pra
va) kod vanugovorne odgovornosti nastupa za tri godine 

od saznanja za stetu i ucinioca (subjektivni rok), odnosno 
za pet godina od kada je Steta nastala (objektivni rok) . 
Zasta:gelost kod ugovorne odgovornosti pocinje teci od tre— 
nutka dospjelosti obaveze, a pravo zastarijeva za vrijeme 
koje je predvidjeno za tu obavezu (to. jedna ili tri godi—
ne kako je to za razlicite vrste obaveza razlicito odre-

34)djeno.

34) Burovic - Dragasevic, o.c.,str. 1̂ -3.
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II D I O

V A N U G O V O R N A  O D G O V O R N O S T  
U P O M O R S K O M  P R A V U

U o p s t e n o

Zadatak je ovog rada da se razmotri vanugovorna odgovornoat, 
prvo kao opsti pojam u sistemu pomorskog prava, a zatim u 
odnosu na odgovorna lica i posebne slucajeve.

Pitanje imovinske odgovornosti u pomorskom pravu, tj. pravu 
koje uredjuje odnose iz plovidbenog poduhvata i iskoristava- 
nje pomorskih brodova, postavlja se kao i u svim drugim gra— 
nama prava s obzirom na odnose u kojem stoje subjekti.Ta od- 
govornost moze da bude ugovorna i vanugovorna.

Problem vanugovorne odgovornosti u pomorskom pravu dugo je 
bio u sjeni ugovorne odgovornosti. Za vanugovornu odgovornost 
trebalo je traz ti rjesenje u- opstim pravilima odgovornosti 
za stetu. To je shvatljivo, jjer su se npr. problemi odgovor— 
nosti za integritet lica u vanugovornom odnosu ili pitanje 
stete na pristam  stima i lukama i drugim objektima izvan bro— 
da i brodskog pogona poceli javljati u vremenu industrijskog 
razvoja i mehanizacije, a pravm problemi odgovornosti za za— 
gadjivanj e okoline i posebno oni u moru stvoreni su tsk u 
nase vrijeme.

Mada Je centralni i najznacaoniji institut vanugovorne odgo
vornosti brodara sudar brodova, zbog kompleksnosti i potrebe
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njegovog sveobuhvatnog prikaza, ovaj institut nece biti raz— 
matran u ovom radu. Isto tako, nece se razmatrati ni namjer- 
rio i razumno zrtvovanje tereta (generalna havarija), tj. 
svojevrsno podnoSenje i raspodjeljivanje vanugovorne stete 
po principu pravicnosti, jer Je problem generalne havarije 
siri i kompleksniji od potrebe ovog rada.

Medjutim, iako se ne razmatra problematika sudara, obradice— 
mo odgovornost brodara za udar. Ovo posebno iz razloga sto 
u novijem razvoju pomorskog zakonodavstva sve vi§e dolazi do 
normiranja vanugovorna, uglavnom kauzalne, odgovornosti za 
stete iz savremene pomorsko—plovidbene djelatnosti. Tako i 
nas Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi sadrzi nacelne 
odredbe o vanugovornoj odgovornosti za state operativnim 
obalama, lukobranima, luSkim uredjajima i postrojenjima, te 
drugim objektima u luci ili na moru.

Isto tako Zakon u glavi V posebno normira vanugovornu odgovor
nost brodara za smrt i tjelesne povrede lica van broda, kada 
brodar sa takvim licima nije u ugovornom odnosu. U tom kon- 
tekstu mogli bi izloziti i problematiku brodareve odgovorno— 
sti prema slijepim putnicima i drugim licima koja budu povri- 
JedJena ili usmr6ena krivicom brodara. Medjutim, b obzirom 
da je problematika slijepih putnika jos uvijek nedovoljno ob- 
radjena u pomorskopravnoj literaturi, zadrza6emo se prvenstve- 
no na prikazu brodareve vanugovome odgovornosti prema ovim 
licima, dok ce brodareva odgovornost prema licima koja budu 
povrijedjena ili usmrcena brodarevom krivicom biti razmat-
rana sasvim uzgredno.

\



32.

Ovo posebno iz razloga sto je u tretiranju vanugovorne odgo- 
vornosti u plovidbenom preduzetnistvu u posljednje vrijeme 
problem slijepih putnika privukao i jednako privlaci intere- 
se svekolike, ne samo pomorsko-pravne javnosti, tim prije 
sto o nj emu nema izricitih propisa u nasem, kao ni u vecini 
stranih zakona, a ucestalost pojave slijepih putnika na svim 
brodovima, pa i nase trgovacke mornarice iziskuje razmatra- 
nje i tog pitanja u okviru ove radnje.

Pored toga zadrzacemo se na brodarevoj vanugovornoj odgovor- 
nosti za ostecenje stvari i zagadjivanje okoline, kao i na 
odgovornosti za zagadjivanje od pomorskog broda izlijevanjem 
ulja koje se prevozi kao teret.

1 . B r o d a r  k a o  s u b j e k t 
o d g o v o r n o s t i '

Za precizno definisanje pojma brodara, kao jednog od central- 
nih licnosti pomorskog prava uopste, potrebno je osvrnuti se 
na razlikovanje ovog pojma od pojma brodovlasnika. U tom smi- 
slu isticemo da je brodovlasnik svako lice koje je vlasnik 
broda i koje moze, ali i ne mora biti brodar. Prema tome u 
definisanju pojma brodovlasnika centralno mjesto zauzima 
stvarnopravna komponenta njegovog vlasnistva na brodu,pa je 
time ovaj institut karakteristican za razmatranje stvarno- 
p.ravnih, a ne ugovornopravnih odnosa na brodu.

S druge strane brodar je lice koje eksploatise brod, te' je 
u tom smislu u pojedinim zakonima, pa i u nasem, brodar de- 
finisan kao "fizicko ili pravno lice koje je kao drzalac
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broda nosilac plovidbenog poduhvata, s tin sto ae pretpostav- 
lja, dok se protivno ne dokaze, da Je brodar lice koje Je u 
upisniku brodova upisano kao nosilac prava raspolaganja bro—

33)donv odnosno vlasnik broda".

Iz ove zakonske definicije slijedi da Je brodar subjekt od— 
govornosti za Stetu, Jer Je nosilac pomorskog poduhvata. On 
Je kao takav centralna li£nost plovidbene djelatnosti. Medju— 
tin, kroz istoriju to uvijek nije bilo tako. Naime, brodovla- 
snik Je bio centralna liSnost Jer Je on bio i nosilac plovi
dbenog poduhvata. Tako Je bilo u rinskom i grckom pravu, ali 
vec i u rimskom pravu pocinje da se JavlJa i brodar — exerci—
tor navis - koji vodi poslove za svoj racun i odgovara treci-

36)na.

U srednjevjekovnon pravu nestaje pojam brodara, a centralna 
liCnost Je opet brodovlasnik.

U savremenom Jugoslovenskom pravu, kao sto sno vidjeli, u 
principu se ne pravi razlika iznedju brodara i brodovlasnika 
Jer se pretpostavlja da Je brodar ujedno i brodovlasnik. U 
uporednom pravu pravi se razlika iznedju brodara i brodovla
snika. Tako Je,npr. u njemackom trgovackom zakoniku iz 189?.
Japanskmm iz 1911/1951, zatim u zakonu Maroka, Nizozenske,

■57)Sovjetskog saveza, itd.-''

Briselska konvencija o ograniSenJu odgovornosti vlasnika nor-

35) ZPUP cl. 6 . tacka 38.
36) PE sv. I Brodar, isto Brajkovic, Problem brodara i njego* 

ve odgovornosti de Jure condendo, Ugovori o iskoriscava- nju pomorskih brodova.
37) PE, sv. I Brodovlasnik, E. Pallua, str. 617, 618.

\ •
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skih brodova iz 1924. kao i ona iz 1957- izjednacila je po-
38)jmove brodovlasnika i brodara sto se tice odgovornosti .

U anglosaksonskom pravu pravi ae razlika izmedju brodovla—
*
snika - owner i brodara koji nije ujedno i vlasnik broda 
- owner pro tempore, s tim sto je akcenat bar isto se tice 
odgovornosti, stavljen na brodovlasnika, sa kojega se pret- 
postavlja da je i brodar.

Brodareva odgovomost moze biti ugovorna i vanugovorna. Bro—
dareva ugovorna odgovornost zasniva se na tri cinjenice i
to na: ugovoru, preuzimanju robe i izdavanju transportne
isprave. Medjutim, ova odgovomost prelazi okvire ovog rada,

39)pa se nece n± razmatrati.

Brodareva vanugovorna odgovornost zasniva se na cinjenici 
postojanja stete koju van ugovora ucini brod licima ili stva- 
rima na brodu, van broda ili okolini.

Taj institut odgovornosti u pomorskom pravu vezan uz pojam 
brodara kao subjekta odgovornosti i nosioca plovidbene, a 
potom i drugih djelatnosti, od rani je je bio ogranicen na 
njegovu pomorsku imovinu, koja' se sastojala u brodu kao 
sredstvu njegovog preduzetnistva. Pojam brodara je stariji 
institut od instituta ogranicenj a odgovornosti i kao speci- 
fican poznat je vec u klasicnom pravu, i u posebnim uslovi- 
ma iskoristavanja broda u pomorskom preduzetniStvu zadrzao 
se do savremenog pomorskog prava^^

38) E. Pallua, Pomorsko uporedno pravo, str. 115, 118.
39) ZPUP cl. 378 ... za obaveze koje nastaju u vezi s 

plovidbom i iskori§tavanjem broda odgovara brodar.
40) • PE, Brodar, o.c. , Brajkovic, o.c.

s -
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ZPUP u pojedinim Slanovima koji se odnose na odgovornost ko— 
risti i termin brod, odnosno, brod odgovara za stetu ...

Pod odgovornoscu broda misli se na nosioca prava raspolaga- 
hja brodom odnosno vlasnika broda i brodara.

Naime, u nasem dosadasnjem pravu, s obzirom na postojanje dru 
stvene svojine bio je uveden i poseban institut nosioca prava 
raspolaganja brodom, koji je zapravo bio sinonim za vlasnika 
broda kada se radilo o privatnoj svojini. Danas je to in
stitut koji ce, svakako, vezano uz nove uslove trzisnog priv 
redjivanja i privatizaciju druStvene svojine postepeno is- 
Sezavati iz upotrebe.

Prema tome iz ukupnosti pravnih propisa ZPUP proizilazi da 
,je u nasem pravu nosilac sveukupne, pa i vanugovorne odgovor- 
nosti, pomorski brodar, ali da je to takodje i vlasnik broda 
u svim onim slucajevima kada se ova dva subjekta pomorskog 
prava sticu i istoj licnosti.

2. O s n o v i  o d g o v o r n o s t i  p o  Z P U P

Analizirajuci osnove odgovornosti u nasem ZPUP-a, uoSavamo 
da je primijenjen tradicionalni sistem krivice kao osnov 
odgovornosti za stete u raznim ugovornim odnosima iz isko- 
ristavanja brodova.

Za vanugovorne odnose karakteristiSna je objektivna odgovor
nost, s raznim modalitetima poostrenja.Naime,time se slijedi

\
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trend pooStrenja odgovomosti u savremenom pomorskom pravu, 
koje uvodi apsolutnu odgovomoat za pojedine Stete, posebno 
za one za koje postoji obavaza davanja finansijskog j aastva.

Na ovaj naSin oba osnova odgovomosti, objektivni i subjek- 
tivni, koja su u sustini potpuno suprotnauklapaju se u sa- 
vremenom aiatemu normi kao dvije ravnopravne osnove odgovor— 
noati koje se medjusobno nadopunjavaju.

Zakon je vodio racuna i o rjeSenjima medjunarodni h instru- 
menata, s obzirom da se materija pomorskog prava, a poaebno 
odgovomosti brodara ne moze regulisati bez oslonca na uni— 
fikacijske tendencije.

2.1. Subjektivna odgovomost

Kod ugovornih odnosa Zakon primjenjuje odgovomost na osno-
vu krivice. Na osnovu Konvencije o teretnici iz 24. godine,
brodar odgovara na osnovu pretpostavljene krivice za ostece-
nje i manjak tereta ili gubitak stvari, kao i za zakasnjenje
u predaji stvari. Brodar se moze ekskulpirati ako dokaze da
je postupio sa razumnom paznjom, odnosno pazrgom urednog
brodara. Pod paznjom urednog brodara podrazumijeva se profe-
sionalna paznja, dakle paznja koja treba da pokaze srednje
sposoban strucnjak s obzirom na svoje strucno znanje i pot-

41)rebnu kvalifikaciju. Brodar se takodje: moze ekskulpirati,
ako dokaze da je Steta u uzrocnoj vezi sa posebnim opasno— 
stima.

41) PobliSe JakaSa, Nekoliko pitanja temelja vanugovorne
odgovomosti u ZOOO, Na§a zakonitost
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Brodar odgovara na osnovu krivioe i kod prevoza putnika 
i prtl^aga i to na osnovu pretpostavljene i dokazana kri— 
vice. Na osnovu pretpostavljene krivice odgovara ukoliko 
su smrt, tjelesna povreda, ili manjak, gubitak ili oste- 
6enje prtljaga nastali zbog brodolcma, sudara, nasukavanja, 
eksplozije, pozara ili mana broda. U svim ostalim sluSa- 
jevima brodar odgovara na osnovu dokazane krivioe.

Brodar odgovara na osnovu dokazane krivioe i kod ugovora 
o teglenju ili potiskivanju broda. Takodje^ brodar odgo
vara na osnovu dokazane krivioe i kod sudara brodova.

Kod pilotaze brodar odgovara za radnje i propuste pilota,
kao za radnje i propuste clanova posade broda. Brodar od—
govara trecima za Stetu koju svojim pilotiranim brodom

42)izazove i to na osnovu dokazane krivioe pilota.

Na osnovu krivioe brodar odgovara za smrt ili tjelesnu 

povredu 5lana posade broda. Krivica brodara se pretpostav— 

lja, dok se ne dokaze suprotno, ako su smrt ili tjelesna 
povreda nastupili neposredno ili posredno zbog brodoloina, 
sudara, nasukanja, eksplozije, pozara ili mana broda.

42) Isto, Talijanski Codice della Navigazione, art.9 2. 
i francuski Zakon o brodarskom preduze6u i o pomor- 
skim kupoprodajama iz 1 9 6 9. art. 18. str. 2 .

\

\ •
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Brodar, vlasnik broda ili lice koje u trenutku dogadjaja 
upravlja brodom odgovara na osnovu dokazane krivice za smrt 
1 tjelesne ozljede lica van broda, ako su one nastupile u 
lukama, na putevima luka, uobicajenim plovnim putevima, na 
podrucju koje se koristi za sportsku plovidbu i u podrucju 
udaljenom od obale vise od 150 m.

Primjecujemo da brodar uglavnom odgovara na osnovu subjek- 
tivne odgovomosti kod steta nastalih iz ugovornih odnosa. 
Izuzetak su stete nastale licima u gore navedenim podrucji- 
ma plovidbe i sudar broda.

2.2. 0b,1ektivna odf soi >st

Brodar za stete nanesene trecima iz vanugovornih odnosa
propisanih Zakonom odgovara na osnovu objektivne odgovorno—
sti. Objektivna odgovomost naziva se i kauzalna odgovor—
nost, odgovomost na osnovu uzrocnosti, Jer se odgovomost
stetnika, bez obzira na njegovu krivicu, osniva na njegovom

45)objektivnom djelovanju kaouzroku stetne posljedice .

Za stete koje prouzrokuje pomorski brod koji prevozi nafbu 
kao rasuti teret izlivanjem ili izbacivanjem te nafte, od— 
govara nosilac prava raspolaganja, odnosno vlasnik broda, 
ako ne dokaze da je do izlivanja ili izbacivanja doslo zbog 
rata, neprijateljstava, gradjanskog rata, ustanka ili pri- 
rodnom pojavom vanrednog, neizbjeznog i neodoljivog zna2a-

43) Mihajlo Konstantinovid — Osnov odgovomosti za prouz— rokovanu stetu, Arhiv za pravne i drustvene nauke 1976. br. 1-2, str. 142.
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Ja, radnjom ili propuatom organa ili organizacije koje ae
brinu za bezbjednost plovidbe u obavljanju te funkcije 
*Ako vlasnik broda ili nosilac prava raspolaganja brodom 
dokaie da je atetu skriYilo osteceno lice, sud ce ga oalo- 
boditi odgovornosti. Ovdje su prihvaceni specificni ekskul— 
pacioni razlozi. Direktno ae ne spominje visa aila, ali ona 
rezultira iz - prirodnih pojava vanrednog, neizbjeznog i 
neodoljivog znacaja — . Prema tome,ovdje Je prihvacena ob— 
Jektivna odgovornost uz specificne ekskulpacione razloge 
i viau silu, ali ne avaku, vec samo onu limitiranu uslovi— 
ma ekskulpacije.

Objektivna odgovornoat poatoji i kod odgovomoati za smrt 
i tjelesne povrede lica van broda, ako an naatale u morakom 
pojaau do 150 m od obale, koje nije kupaliste, ni podrucje 
u kojem au zabranjeni pojedini nacini ili aredatva plovid
be, niti Je luka ili uobiSaJeni plovni put.

Brodar, vlasnik broda ili lice koje u trenutku dogadjaja 
upravlja brodom, moJe ae ekskulpirati ako dokaze postoja- 
nje viSe aile ili krivicu oStecenog.

2.3. P ostr' na odgovornc ; u skladu saZPUP

Za razliku od prednjih slu^ajeva nas Zakon u cl. 23. navo- 
dis "Brod odgovara za atetu koju nanese operativnim obala— 
ma, lukobram ma, lu5kim, odnosno pristaniSnim uredjajima

44) Eonvencija o gradjanskoj odgovomoati za state od 
' zagadjenja naftom iz 19 6 9.



i postrojenjima i drugim objektima u luci odnosno pristani- 
gfru ili na ioru odnosno unutrasnjim vodama. Brod ne odgova
ra za stetu iz stava 1 . ovog clana jedlno u ngeri u kojoj 
ja steta uzrokovana krivicom organizacije koja iskoristava 
luku, odnosno pristaniste ili stanj em obale, lukobrana, 
uredjaja i postro jenJa'J

Isti princip primjenjuje se i ako brod nanese Stetu pluta— 
Jucim objektima, kao balisaznim oznakama, plutacama, pod- 
vodnim kabelima i cjevovodima (cl. 8 3 7)•

Takodje, ovaj princip se odnoai i na stete koje urokuje 
brod izlivanjem ili izbacivanjem stvari opasnih i stetnih 
za okolinu, kao sto an ulja, otpadna tecna goriva i njihove 
smjese, otpadne vode, druge otpadne stvari i slicni predine— 
ti (cl. 838).

Razmatrajuci odredbe citiranih clanova,vidIgivo je da se 
radi o tzv. apsolutnoj odgovornosti, koja je stroza od ob- 
jektivne odgovornosti, s obzirom da je za postojanje avak- 
ve odgovornosti dovoljna sama cinjenica nastanka stete. Op- 
ravdarge za postojanje ovakve odgovornosti je prije svega 
postojarge odredjenih dobara koja zahtijevaju. vedu pravnu 
zastitu. Stoga ovakvom ve6om pravnom zastitom, a u vezi sa 
citiranim clanovima, u naSem Zakonu stite se pomorske za- 
jednice kao cjeline, imaju6i u vidu posebno javni karakter 
luka, operativnih obala, lukobrana, luckih postrojenja i si.
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Slicna rjesenja sadrzana su i u taiijanskom, francuskom,
45)engleskom i norveskom pravu.

?
U Zakonu je posebno normirana vanugovorna odgovornost broda 
za smrt i tjelesne povrede kupaca i drugih lica na moru 
(cl. 835 at. 2. ta£ke 1. i 4.). U ovom slucaju postoji soli- 
darna odgovornost nosioca prava raspolaganja brodom, odnos— 
no vlasnika broda, brodara i lica koje u momentu dogadjaja 
upravlja brodom. Postoje dvije situacije i to kada je smrt 
ili tjelesna povreda prouzrokovana na podruSju u kojem su 
zabranjeni pojedini nacini ili sredstva plovidbe, a smrt, 
odnosno povreda nastupi bas za vrijeme obavljanja zabranje— 
nog nacina ili zabranjenim sredstvom plovidbe, i druga si- 
tuacija kada smrt ili tjelesna povreda nastupi u podrucju 
koje je proglaseno kupalistem ili u kojem je zabranjena 
plovidba. U prvom sluSaju brod je odgovoran samim tim sto 
Je steta nastala i ne moSe se nikako ekskulpirati, dok se 
u drugom slucaju moze ekskulpirati ako dokaze da je sam os— 
tecenik prouzrokovao smrt, odnosno tjelesnu povredu i to 
namjerno ili grubom nepazrgom.

Interes zastite od nuklearnih steta, cije posljedice mogu
da budu nesagledivih razmjera, navele su medjunarodnu zajed-
nicu, da kroz Konvenciju o odgovornosti preduzetnika nuklea-
rnih brodova, cija rjesenja ĵe prihvatio i nas Zakon ( 21.
85o-855) propise aposlutnu odgovornost i za ove stete. Predu-
zetnik nuklearnog broda odgovara za nuklearnu stetu, a mo2e
se osloboditi odgovornosti samo ako dokaze da je steta pro-

45) ' Codice della Navigazione str.965, isto Giorgio Eighetti 
str. 600 o.c. Charley E. Giles, Shipping Law, str. 2?5i 
Handbook of P&I Insurance, Sjur Braekhus and Alex Eeip,

-.X* TJO.T .  —j___
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uzrokovana neposredno ratom, neprijateljstvom, gradjanskim 
ratom ill ustankom, ill ako dokaze da je atetu namjerno iza- 
avao oSteceni.

Primjecujemo da u svim navedenim slucajevima "brod odgovara 
i za viSu silu.

v
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3. P r i m j e n a  n a c e l a  o d g o v o r n o s t i  
z a  o p a s n e  s t v a r i  u p o m o r s k o m  
p r a v u

y

3-1. Odgovornost za_^opaan_ stvari^_saglasno_ZOO

Nas zakonodavac je odredbom cl-. 154-. st.2. ZOO propisao: "Za 
stetu od stvari ili djelatnosti, od kojih potice povecana 
opasnost stete z.a okolinu, odgovara se bez obzira na krivi— 
cu", princip uzrocnosti za stete koje nastanu od opasnih 
stvari. Pod opasnim stvarima smatraju se "pokretne i nepok— 
retne stvari koje same po sebi ili po svom polozaju ili na- 
cinu upotrebe predstavl j aju povecanu opasnost za ljude i 
imovinu, te moraju biti sa vecom paznjom nadgledane i upot- 
r eblj avane"^^

Medjutim, Zakon nije prihvatio kauzalnu odgovornost kao je— 
dno neoborivo pravilo, vec kao oborivu zakonsku presumpciju, 
jer postoje razlozi koji oslobadjaju od odgovornosti. Naime, 
u cl. 1 7 3 - se kaze: "Steta nastala u vezi sa opasnom stvari, 
odnosno opasnom djelatnoscu, smatra se da potice od te stva
ri, odnosno djelatnosti,izuzev ako se dokaze da one nisu bile 
uzrok stete". Prema tome ostecenik nije duzan da dokazuje
uzrocnu vezu izmedju stetne radnje i stete, odnosno opasne

4-7}stvari, jer se uzrocnost pretpostavlja ;• ali stetnik moze 
da dokaze da steta nije prouzrokovana opasnom stvari.

46) Dragasevic-Durovic, o.c., str. 163.
47) Dragasevic-Durovic, o.c., str. 164.
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U sluSajevima kada se kauzalno odgovorni stetnik mo2e pre- 
ma Si. 177. Zakona osloboditi od odgovornosti, njegovo do- 
kazivanje se ne odnosi na utvrdjivanje kako stetu nije uz—y
rokovala njegova opasna stvar, ve6 na dokazivanje da on, na— 
kon sto j e izvjesno da je Steta nastala od njegove opasne 
stvari, usprkos toga nije odgovoran, jer Je dokazao "da ste— 
ta potice od nekog uzroka koji se nalazio izvan takve stva
ri, a Sije se djelovanje nije moglo predvidjeti, niti izbje- 
cili ili otkloniti", odnosno "da je Steta nastala isklju- 
Sivo radnjom oStecenika ili treceg lica, koju on nije mogao 
predvidjeti i cije posljedice nije mogao izbjeci ili otklo
niti". Prema tome, stetnik se moze osloboditi odgovornosti 
ako dokaze da je steta nastala usljed vise sile. Takodje se 
moze osloboditi odgovornosti ako dokaze da je steta nastala 
i radnjom ostecenika ili treceg lica.

3.2. Brod kao opasna stvar u jDomorskom gravu

Na osnovu cl. 6 . taSke 4. ZPUP brod je "pomorski brod i 
brod unutrasnje plovidbe, osim ratnog broda", a po tacki
6 . "pomorski brod je brod trgovacke mornairice osposobljen 
za plovidbu morem cija jebazdarska duzina 12 m ili veca, 
a registarski obim 15 BRT ili vedi".

U pravu se brod smatra tjelesnom, pokretnom, slozenom stva
ri, iako se na njega, kada se radi o stvarnim pravima na
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brodu, zbog velike vrijednosti i pravne specificnosti prim- 
jenjuju neka pravila koja inace vrijede za nepokretne stva- 
ri (upisnici brodova, hipoteka).
Brod u izvrsavanju svojih zadateika cesto moze da prouzroku— 
je stetu^?^ U pravnoj teoriji se postavlja pitanje da li je 
brod opasna stvar, tj . da li predstavlja izvor povecane opa- 
anosti, ili to nije.

Neki autori smatraju da j e brod u svakom slucaju opasna stvar
i "predstavlja znatnu potencijalnu opasnost za prouzrokova-

ao’)nje raznih vrsta steta"'-i da iz toga proistiSe odgovornost 
na osnovu kauzaliteta, tj. objektivna odgovornost, kao za 
sve druge "opasne stvari". Naime, objektivna odgovornost,sma- 
traju, uspostavljena je zbog toga sto brod predstavlja "opa- 
snu stvar" i izaziva povecanu opasnost^?^ Medjutim, i uspr— 
kos toga brodari preduzimaju plovidbene zadatke, ali moraju 
biti svjesni rizika steta koje brod moze da izazove,pa zbog 
toga za stete odgovaraju i bez krivice. Zbog toga misle da 
bi kao ekskulpacioni razlog trebalo da stoji samo krivica 
trecih lica ili samog ostecenog, a ne i visa sila. Ovo zbog 
toga sto i visa sila kod opasne stvari moze da proizvede te- 
ske posljedice, za koje ipak treba neko da odgovara, a u 
ovom slucaju brodar, jer se predpostavlja da je morao biti 
svjestan i toga.^1^

48) Jakasa, o.c., str. 89. "U vezi sa postojanjem broda nasta- 
ju najrazlicitija prava i obaveze. X mnogi upotrebljava- 
ju formulaciju koja kaze da brod odgovara, odnosno stice 
prava. Unatod tome nijedan zakonodavac do danas nije bro
du priznao pravnu sposobnost. Navedeni nacin zakonskog 
istrazivanja u stvari je samo jedna metafora kojoj je 
svrha skracivanje formulacije, jer se rijec brod upotreb—
1java umjesto svih onih. lica koja u vezi sa brodom na 
osnovu odnosa cinjenice sticu prava ili imaiu obaveze".

49) \ Simic, Brod kao opasna stvar,Medjunarodni transport,11,’61.
50) Ivosevic, Enciklopedija imovinskog prava i prava udruze- v nog rada. tom II, str. 926.
51) Poblize Simic, o.c.
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Sa ovako strogo uzetim kriterijem ne bi se sloSili, jer 
smatramo da u pojedinim sluSajevima ipak visa sila treba 
da bude uzeta kao razlog za ekskulpaciju, osim u slucaje- 
vima kada zakon ne predvidja visu silu, jer se radi o spe
cif i£nim sluSaJ evima kod kojih je odgovornost pooStrena, 
kao u sluSaju iz Slana 23- i si.

Nasuprot ovom stajaliStu, drugi autori smatraju da brod ne 
pretstavlja povecanu opasnost za okolinu, a da se kauzali- 
tet postavlja zbog zastite objekata na kojima brod kao ta- 
kav moze da izazove §tetu. Smatraju da ne bi trebalo brod 
svrstavati pod strozi rezim odgovomosti. Naime, polaze 
od toga da more i kopno nije jedno te isto i da se ne smi- 
Je gledati na brod kao na automobil koji se krece cestom

52)na kojoj ima i pjesaka, za koje Je on svakako opasna stvar.

Medjutim, ne bi se slozili sa ovim stajali§tem, s obzirom 
da u moru mogu da budu i plivaci. Smatramo da brodski pogon 
ipak predstavlja izvor povecane opasnosti, ali svakako za— 
visno od vanjskih okolnosti, tj . ambijenta i od sluSaJa do 
sluSaja. Svakako da isti izvor opasnosti ne mogu predstav- 
1 j ati brodovi na klasi£an pogon ili nuklearni brodovi, ve— 
liki super tankeri i si. Medjutim, po nasem misljenju^pose- 
bno danas kada je zemlja i more ekoloSki ugrozeno, brod,pa 
i klasicni predstavlja "opasnu stvar" kako za okolinu, ta- 
ko i za ljude i to posredno i neposredno. Posredno, ako 
se radi o zagadjivanju, a neposredno, ako se nadju u moru.

52) KaSic, Naknada §tete u sluSaju sudara pomorskih bro— 
dova, str. 72 i 7 2 .

Isto, Ivosevic, Enciklopedija imovinskog prava, str.
126. pomorska teorija stoji na stanoviSte
da se brod ne moze smatrati opasnom stvaril'
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Posebnu opasnost, svakako, predstavljaju brodovi na nuklear- 
ni pogon, pa cemo ih zbog toga kratko prikazati.

3.3. Nuklearne stete

Ugradjivanje nuklearnih reaktora u brodske pogone uslovilo 
je nastanak novih pravnih instituta kojima bi se regulisali 
ti novi odnosi. U okviru uslova za iskoriscavanje trgovac- 
kih brodova na nuklearni pogon od posebnog je znacaja jedin- 
stveno regulisanje odgovornosti za nuklearnu stetu, koju mo- 
gu prouzrokovati brodovi na nuklearni pogon, a ko j e mogu bi- 
ti kaiastrofalne, iako do danas nije evidentirano da je nas- 
tala neka takva steta.

Na medjunarodnom planu prvi je CMI 1958. godine postavio pi-
tanje normiranja odgovornosti za nuklearnu stetu u pomor-
stvu. Na XXIV Konferenciji, odrzanoj na Rijeci 1959- doni-
jet je Nacrt medjunarodne konvencije o odgovornosti predu-

53)zetnika nuklearnog broda. Nacrt je razmatran u Becu i960, 
i u Parizu 1961. da bi se 1962. donijela Konvencija. Ova Kon
vencija, koja donosi mnogo znacajnih pojmova pravne i tehni-

54)eke prirode , posluzila je kao uzor nasem zakonodavcu i

53) Brajkovic, Rijecka konfereneija CMI PE sv.6 . str.
626,627-

54) Na medjunarodnom planu donijeti su sljedeci akti kojima
se regulisu pojmovi nuklearnog prava: Konvencija o od
govornosti preduzetnika nuklearnog broda, Brisel 1962., 
Konvencija o gradjanskoj odgovornogi za nuklearne stete, 
Bee 1963 * Konvencija o gradjanskoj odgovornosti prili— 
kom prevoza nuklearnih materija morem, Brisel 1971.
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iz nje su preuzeta mnoga rjesenja. Prema odredbi cl. 6. 
tacka 19. ZPUP "nuklearni brod je pomorski brod opremljen 
nuklearnim postrojenjem", a prema cl. 8 5o. tacka 1 . "pre- 
duzetnik nuklearnog broda je lice koje je drzava ovlastila 
da iskoristava miklearni brod ili drzava ko j a sama iskoris- 
tava nuklearni brod".

Ova formulacija slicna je onoj iz Konvencije. Dakle, 
definisan je nuklearni brod, i to kao brod u najsirem smi— 
slu rijeci, jer se ne pravi razlika u odnosu na tipove bro- 
dova.

U svijetu prvi put Konvencijom iz 1962. a kod nas Zakonom, 
pored od ranije poznatih pojmova koj^ma se definisao status 
subjekta u pomorskopravnim odnosima, brodovlasn .ka i bro— 
dara, odnosno nosioca prava raspolaganja brodom, uvodi se 
i novi pojam preduzetnika (operator). Iako je novi pojam, 
funkcija mu je ista, jer se radi o lieu koje ima dozvolu 
za iskoristavanje nuklearnog broda i on je nosilac nuklear— 
nog riz ka.

Odredbama glave VI. ZPUP (cl. 850-8 66) preuzete su odredbe 
Konvencije o odgovornosti preduzetnika nuklearnog broda 
iz 1962. Na taj na2in preuzeta je i definieija pojma nuk- 
learne Stete^^

5 5) Cl. 1 . tacka 1 . Konvencije "nuklearna steta znaci gubi- 
tak zivota ili svaku tjelesnu povredu covjeka koja na- 
staje ili proizilazi iz radioaktivnih svojstava, ili 
sticanja radioaktivnih s otrovima, eksplozivnim ili dru- 
gim pogibeljnim svojsijvima nuklearnih goriva ili radio-” 
aktivnih proizvoda ili otpadaka, svaki drugi gubitak, 
oste6enje ili troSak koji su nastali ili uslijedili bi6e 
samo onda i u onoj mjeri ukljuceni ukoliko tako odre—• djuje nacionalno pravo.
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Prema odredbi cl. 85°. st. 1. tacka 2 "nuklearna steta je 
steta koja uzrokuje gubitak zivota, ili svaku tjelesnu pov- 
redu covjeka, odnosno gubitak ili oStecenje stvari koji na- 
stanu iz radioaktivnih svojstava s otrovnim, eksplozivnim 
ili drugim pogibeljnim svojstvima nuklearnog goriva ili ra- 
dioaktivnih proizvoda ili otpadaka". Prema ovo;j definiciji 
nuklearne §tete obuhvataju samo one stete koje su po svojoj 
prirodi izazvane i nastale od stvarnih, neposrednih dejsta- 
va opasnosti od Jonizirajucih zracenja radioaktivnih mate- 
rija. To su tipicne nuklearne stete, a najcesce se mogu od— 
raziti kao mikrobioloske i mikrofizicke, kojoj vrsti steta 
pripadaju i one koje mogu biti prouzrokovane mehanickim dej- 
stvom eksplozije, vatre, ali samo aka su prouzrokovane sa 
nuklearnim gorivom, radioaktivnim otpacima ili proizvodima. 
Odredbama Konvencije ne daje se pojam indirektne stete, 
vec je to prepusteno nacionalnim regulativama. Po nasem Za— 
konu indirektnom stetom se smatra "svaki dogadjaj ili niz 
dogadjaja koji imaju isto porijeklo koje je uzrokovalo nuk- 
learnu stetu". (cl. 8 5o tacka 3).

Prema Konvencij skim odredbama za nuklearnu stetu odgovara 
preduzetnik nuklearnog broda po principu kauzaliteta. Tu 
odredbu preuzeo je i nas Zakon clanom 851. kojim je kana- 
lisao odgovornost na preduzetnika. Moze se osloboditi od- 
govornosti zbog tzv. "ratne ekskulpacije", sto znaci ako 
dokaze da je steta nastala zbog rata, neprijateljstava,gra— 
djanskog rata ili ustanka. Opsti razlozi oslobodjenja od 
odgovornosti za stetu na osnovu kauzaliteta, kao sto su



visa sila,
rakter vise
Stete?^

radnja ostecenog ili trecih lica koje imaju ka- 
sile ne dolaze do primjene u slucagu nuklearne

Preduzetnik se moze osloboditi odgovornosti, ako dokaze da 
je ostecenik namjerno prouzrokovao nuklearnu stetu i to u 
cijelosti ili djelimicno. Ovakav stav naseg Zakona proisti— 
ce iz principa pravicnosti, jer se u pravu niko ne moze 
koristiti svojom krivicom. Iz ovoga je vidljivo da se, ka- 
ko je to vec prije u ovom radu receno, radi o poostrenoj 
kauzalnoj odgovornosti ili tzv. apsolutnoj odgovornosti ore— 
duzetnika nuklearnog broda.

56) ZPUP sa komentarom, 21. 854-.
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4. I z u z e c i  o d  p r i m j e n e  n a c e 1 a
k a u z a l i t e t a  ( o b j e k t i v n e  o d g o- 
v o r n o s t i )  u . d o m e n u  v a n u g o ^ v o r n e  
o d g o v o r n o s t i  u p o m o r s k o m  p r a v

4 .1 . Sluca^evi vanugovorne odgovornosti_na_ognoyu_krivj.ee 
(Odgovornost za sudar_brodova)

Nas Zakon ne daje definieiju sudara, medjutim, u literaturi 
se istice da je sudar "sraz dva ili vise brodova, kod koje- 
ga je prouzrokovana steta makar jednom brodu u sudaru,stva- 
rima ili licima na brodu"-. Iz ovoga se vidi da se radi "o 
odnosu broda prema drugom brodu iz kojega nastaje steta i 
obaveza njene naknade . J Medjutim, posto se radi o takvom 
odnosu, sudar ne spada u okvir ove teme.

Kod sudara brodar odgovara ns osnovu dokazane krivice. Kri— 
vica se utvrdjuje prema prosjecnoj brizljivosti i prosjec- 
nom oprezu po kojem mora postupiti savjestan pomorac.Sudar 
koji nastane iskljucivom krivicom jednog broda, izaziva je- 
dnostranu odgovornost brodara tog broda za naknadu stete iz 
tog sudara (cl. 755 ZPUP). Medjutim, moze da postoji i vi- 
sestrana odgovornost za sudsu?, ako je steta prouzrokovana 
krivicom dvaju ili vise brodova. Odnos krivice u visestra- 
nom sudaru brodova izrazava se u zavisnosti od stepena kri
vice u procentima. Ukoliko odnos krivice nije moguce usta- 
noviti, odgovornost brodara dijeli se na jednake djelove.

5 7) Kacic, o.c., str. 24.
58) Miodrag Trajkovic, Pomorsko pravo, atr 1 QQ "c?iidar ie

nasiIni dodir dva iii Cige brodovi • • •

v .
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Kod sudara brodova postoji i solidarna odgovornost za nak- 
nadu stete i to za potrazivanja za stete nastale zbog 
povrede tjelesnog integriteta ili smrti (cl. 759 i 76o), 
te stete koje nastanu trecim licima (vlasnici robe, li- 
ca koja ovlasceno raspolazu teretom na brodu i si.)', kao 
i u slucaju kada se odgovornost za sudar svakog broda ne 
moze tacno utvrditi.

A-. 2. Principi naknade nam^erno i razi ano prouzrokovanih
steta radi_zaj_ednickog sDasa_ generalna_havari^a)

Zbog specificnih rizika u pomorskoj plovidbi, brod se u 
toku svog plovidbenog poduhvata moze naci u situaciji u 
kojoj je zapovjednik primoran zrtvovati neki teret, ne- 
ke brodske djelove ili druge stvari, ili je pak prisiljen 
uciniti neke vanredne troskove radi zajednickog spasa u 
korist svih sudionika tog plovidbenog poduhvata.

Na osnovu nacela pravicnosti, steta koja je nastala kao 
posljedica tog zapovjednikovog cina, ne smije pasti samo 
na teret onog lica ciji je teret zrtvovan radi zajednic- 
kog spasa ostalih tereta i broda, a da bi brod sa ostalim 
teretom mogao sretno zavrsiti putovanje, ne smije sam sno- 
siti stetu koju je pretrpio. Zbog toga svi ucesnici u 
tom plovidbenom poduhvatu stvaraju Jednu interesnu zajed- 
nicu i moraju snositi stetu. srazmjerno. U raznim zakon*- 
skim odredbama u kojima je definisana pomorska havarija,

59) Poblize Trajkovic, o.c., str. 2o4.
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a i u pravnoj literaturi se navodi da je pomorska havari- 
ja steta. Za pojam havarije nije vazno kakav je uzrok na- 
stupanja stete. Ona se moze pojavlti kao gubitak, ostece- 
nje broda ili tereta ili u obliku troskova ucinjenih za 
spas broda ili tereta. Ti troskovi moraju biti vanredni, 
§to znaci da se troskovi koji redovno prate svaku plovid- 
bu ne mogu smatrati havarijom. Takodje, i redovni gubi — 
tak ili o§tecenja koja redovno prate brod na njegovom pu- 
tovanju ne smatraju se havarijom. Shodno tome,izraz hava— 
rija upotrebljava se samo za stete i gubitke, ostecenja 
ili vanredne troskove.

Iako steta predstavlja osnovni preduslov pomorske havari- 
je, da bi se smatrala takvom treba da ispunjava odredje- 
ne uslove i to:

- steta mora nastupiti na moru,
- steta mora nastupiti unutar odredjenog perioda, tj. iz— 
medju ukrcavanja i odlaska i povratka i iskrcavanja te- 
reta^0^

Premda je brod prije putovanja vec osposobljen za plovid- 
bu J i teret pravilno ukrcan, smjesten i slozen na brod, 
u toku plovidbe moze nastati neka specificna situacija, 
kada je zapovjednik broda prisiljen zrtvovati neke pred- 
mete sa broda ili preduzeti druge mjere i troskove u ko- 
rist svih ucesnika pomorskog poduhvata, koje omogucavaju

60)
61)

Mogan Julije, Mjesecnik 1925, Pravila Y/A iz 24
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zajednicki spas. Stete i troskovi koji su nastali kao po- 
sljedica tog cina spadaju u generalnu havariju. Iz toga 
slijedi da pod pojmom generalne havari j e podrazumijevaju 
sve stete i troskovi koji su ucinjeni namjerno i razumno 
radi zajednickog spasa broda i tereta od zajednicke pomor— 
ske opasnosti. Generalna havarija obuhvata i sve one tros— 
kove koji su ucinjeni kao posljedica steta koje se smatra— 
ju generalnom havarijom.

4.3- Primjena_principa__gradjanskog prava na vanugovornu
odgovornost_ u pomorskom pravu

Principi gradjanskog prava, odnosno bolje receno, Zakon o 
obligacionim odnosima, primjenjuje se na sve one vanugovor*- 
ne odnose za koje ne postoji poseban propis u pomorskom pra
vu, i to kao supsidijarni pravni izvor. Po cl.154.st.1.ZOO: 
"Ko drugome uzrokuje stetu, duzan je da je nadoknadi, ako ne 
dokaze da je steta nastala bez njegove krivice". Odgovara se 
dakle, na osnovu pretpostavljene krivice.
Po cl.413. ZOO ukoliko u nekoj djeljivoj obavezi nastaloj 
ugovorom u privredi ima vise duznika, oni odgovaraju povje- 
riocu solidarno. Taj princip solidarnosti prihvata i ZPUP 
u cl. 835- st. 1. gdje se kaze: "Za smrt i tjelesne ozljede
kupaca i drugih lica u moru uzrokuje brod odgovara nosilac 
prava raspolaganja brodom odnosno vlasnik broda i brodar..." 
Medjutim, ovaj princip nije univerzalno izveden, pa otuda 
i znacaj supsidijarne primjene navedenih propisa ZOO i kod 
vanugovorne odgovornosti u pomorskom pravu.
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5 . O d n o s  u g o v o r n e  i v a n u g o v o r n e  
o d g o v o r n o s t i  u p o m o r s k o m  
p r a v u

U pomorskom pravu brodar moze da bude odgovoran za naknadu 
prouzrokovane stete, na osnovu ugovora, za stete nastale iz 
vanugovornih odnosa i iz drugih pravnih stanja (ex variis 
causarum figuris).

Institut odgovornosti brodara je centralni institut pomor— 
skog prava. Odgovornost za stvari koje se prevoze morem bi— 
la j e predmet prvih poznatih pravnih normi iz oblasti pomor> 
skog prava (npr.Hamurabijev zakonik)? ' Kasnije se taj in— 
stitut sve vise razvijao kako su stete postajale sve razno- 
vrsnije, a on sve vise dobijao na znacaju. Ipak, najvaznija 
je podjela brodareve odgovornosti na ugovornu i vanugovornu

U pomorskom poduhvatu brodareva odgovornost zasniva se na 
ugovoru o prevozu. Kod preuzimanja tereta na prevoz jedna 
od osnovnih obaveza je odgovornost za cuvanje tereta (custo 
dia ex recepto)^^ S druge s.trane brodar je odgovoran i pre 
ma primaocu, na osnovu obaveza koje proisticu iz teretnice 
(ex scriptura)f^

Postoji i odgovornost van ugovora, ukoliko dodje do povred 
nekog zasticenog dobra ili interesa.

U osnovi ugovorna odgovornost brodara postoji kada preuzimc 
obavezu prevoza robe, putnika ili prtljage. Po osnovu ovoge

62
63\
64)

Kacic, o.c., str. 1 1 .
Antonijevic, Odgovornost transoortni 

voru o prevozu robe-B^d Jakasa, o.c.,str. 251. ’ S
preduzeca za u$ 
1 9 5 8* > str.66;16^
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brodar kako je nsp?ijed receno,moze da odgovara ex recepto i 
ex scriptura, ako Je izdao teretnicu. Stete za koje brodar 
Odgovara u odnosu na teret mogu biti stete zbog gubitka, 
manjka, ostecenja ili zakasnjenja u predaji tereta i dalje 
stete.

Brodar kod prevoza putnika i njegove prtljage moze da bude 
odgovoran za fizicSki integritet putnika, zakasrgeige, gu- 
bitak ili manjak prtljage. Po cl. 681 ZOO: "Prevoznik je 
duzan prevoz lica izvrsiti sigurno, onim prevoznim sred— 
stvom koje je odxedjeno u ugovoru o prevozu i uz one uslo— 
ve udobnosti i higijene, koji se prema vrsti prevoznog 
sredstva i udaljenosti smatraju nuznim". Medjutim, iz ove 
zakonske formulacije proizilazila bi samo ugovorna odgo- 
vornost prema putniku, ali brodar moze da bude pozvan i 
na vanugovornu odgovornost, ako nekom svojom nedozvolje— 
nom radnjom dovede do povrede putnikovog integriteta.

Stete koje mogu nastati iz vanugovornih odnosa su razli- 
5ite a mozemo ib svesti na stete koje brod nanese opera- 
tivnim obalama, lukobranima, luckim postrojergima i uredja 
jima, te drugim objektima u luci ili na moru, kao i li- 
cima i stvarima van broda i okolini. U ovakve stete spa- 
dale bi jos i stete od sudara brodova, generalna havarija 
i nuklearne stete.

U nacelu treba prihvatiti da i kod steta koje su rezultat 
povrede ugovora , ako poslijedice stetne radnje pogadjaji 
trees lica, ova imaju pravo direktne tuzbe prema brodaru 
na bazi cinjenice pretrpljene Stete, dakle iz vamugovorno, 
odnosa.
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6. O g r a n i c e n j ©  o d g o v o r n o s t i  
b r o d a r a  u p o m o r s k o m  p r a v u

?6.1. Eazlozi za primjenu ogranicene odgovornosti__ u
pomorskom pravu

Istorijsko-ekonomskim razlozima shvatljivo je da se raz- 
voj odgovornosti u pomorskom pravu prvenstveno ticao odgo
vornosti za prekomorski prevoz stvari, ali i interesa da 
se brodarska aktivnost odrzi i pomorska imovina sacuva. U 
mnostvu raznih razloga postanka i razvoja pojedinih insti
tute pomorskog prava, iz ekonomskog osnova zastite i odr- 
zanja pomorsko-plovidbene aktivnosti, nastao je institut 
tzv. globalne odgovornosti kao specificnost pomorskog pra
va. Problem ogranicenja odgovornosti brodara, odnosno vla- 
snika morskih brodova, osnovni je i opsti princip koji va— 
zi za regulisanje problems odgovornosti u pomorskom pravu 
uopste, dakle, ugovorne i vanugovorne odgovornosti broda-
r«?5)
Naime, u pomorstvu se prije takodje odgovaralo neograni- 
ceno za obaveze. Ali, kako je dolazilo do ulaganja sve ve- 
ceg kapitala u pomorsku privredu, postavilo se pitanje 
ekonomske opravdanosti takvog stanovista. Brodovlasnici 
su bili na kopnu i nisu ni znali koje sve obaveze za rgih 
stvara zapovjednik, a nisu na njih mogli ni uticati. Zbog 
toga oe postoj ala opasnost da u slucaju velikih obaveza os- 
tanu bez ikakve imovine.Danas je ovaj institut prosiren zbc

65) IvoSevic, Odgovornost pomorskog brodara, Beograd, 1974.sir. ic.
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mogucnosti nastanka velikih steta, koje sq mogu bar done- 
kle nadoknaditi putem osiguranja, ako se zna do kojih mak- 
simalnih granica ta odgovornost dosezef^

U pomorskom pravu, brodar Je za nastnlu stetu odgovoran li— 
cno i neograniceno. Razvojem pomorstva i ulaganjem veli- 
kog kapitala u rizicne pomorske poduhvate, zbog nastalih 
Steta brodari su placali visoke nadoknade i sebe dovodili 
do ekonomske propasti, a naknada se protezala na cijelu 
njihovu imovinu. Zbog zastite brodara i opstanka pomorskog 
preduzetnistva trebalo je za§tititi ostalu brodarevu imo— 
vinu, a naknadu svesti na vrijednost imovine unijete u po— 
morski poduhvat. Lrugim rijeSima,naknadu stete je trebalo 
ograniciti na vrijednost broda, kao proizvodnog sredstva 
preko kojeg brodar stice ekonomaku korist i vrijednost vo— 
zarine iz tog poduhvat a^"^

Ogranicerge odgovornoati pominje se veoma rano, a pojam 
je nastao u Italiji i to u vrijeme propasti Zapadnog rim- 
skog carstva i Krstaskih ratova, a odatle se prosirio na 
Spaniju i Prancusku. Prvi pisani dokazi o postojanju ovog 
instituta poticu iz XI vijeka. U XIV vijeku u Consulatus
maria sadrzane su izricite odredbe o ogranicenju odgovor—

68 )nosti brodara Prva potpunija regulacija instituta utvr-
djena je francuskom Ordonnance de la marine marchande iz
168lf9^
6 6 )
67)
68) 

69)

Jakasa, o.c., str. 122.
Brajkovic, Ogranicena odgovornost brodovlasnika. PE sv. V str. 634. *
Morsden, British Shipping LaW, Collision at Sea,str.l5o,

Tfc, Development of Limitationof Liability, Tulane Law Review, Louisiana 1979St/3?« lool. * - * - j  i ✓ j
oAf  LhaTs Mr'ei°t\n K to^the nternntional
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6.2. Uslovi za primjenu instituta ograniSenja odgovornosti 
brodara

Cilj uvodjenja u zakonodavstvo propisa o ogranicenju odgovor- 
nosti brodara je da pribavi odredjeno oslobodjenje i zastitu 
brodovlasnika (brodara) u vezi sa gubitkom ili stetom prici
ng enom drugoj imovini njegovim brodom, kada su takav gubitak 
ili stetu prouzrokovani bez njegove stvarne krivice i znanja, 
odnosno bez krivice ... brodarske kompani je.

Ovakav pristup problemu, posebno u anglo-saksonskoj legisla
tive. i sudskoj praksi izgradio je pojmove "actual fault and 
privity" i "alter ego" brodovlasnika, odnosno brodarskih kom— 
panija, kako bi se razgranicila njihova puna odgovornost od 
prava da se koriste zakonskim ogranicenjima.

6.2.1. Actual fault and privity koncept

U Ujedinjenom Kraljevstvu oslobodjenje od odgovornosti uspo- 
stavljeno je Merchant Shipping Act-om 1894-. ( MSA )koji je kasnij 
dopunjavan. U sadaSnjoj dopunjenoj formi, on daje brodovla- 
sniku pravo da ogranici odgovornost svojim poglavljem 503, 
dopunom iz 1958. Relevantne odredbe propisuju da "vlasnici 
broda britanskog ili stranog nece biti odgovorni za stete 
preko slijedecih iznosa (iznosi izostavljeni) ako se svi 
ili neki od sljedecih slucajeva dogode bez njihove stvarne 
krivice ili znanja, dakle: kada su bilo koji gubitak ili 
steta prouzrokovani bilo kojoj imovini ili pravima radnjom 
ili propustom bilo kojeg lica na brodu, ili van broda u 
plovidbi ili upravljanju brodom ili bilo kojom drugom rad-
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njom ili propustom bilo kojeg lica na brodu"

Ovl iznosi koji se baziraju na tonazi broda regulisu se 
s vremena na vrijeme, medjunarodnim konvencijama, a u 
UK dopunama Zakona iz 189^-

Brodovlasnik, ako zeli da uspije u postupku ogranicenja, 
mora dokazati da je takav gubitak ili steta prouzrokovana 
njegovim brodom, nastala bez njegove krivice ili propusta 
u saznanju (fault or privity).

Prije mnogo godina je utvrdjeno da rijeci stvarna krivica 
ili znanje - actual fault or privity - znace nesto sto ci— 
ni njegovu krivicu i sto ga cini odgovornim, njega licno, 
za razliku od izvedene krivice ili saznanja - constructive 
fault or privity - kao sto su krivica ili znanje njegovih 
sluzbenika ili agenata. Medjutim, rijeci stvarna krivica- 
actual fault - nisu samo vezane za pozitivno djelovanje, 
vec je brodovlasnik kriv i ako je propustio nesto sto je 
trebao da ucini. Dakle, on je podjednako kriv i za djelo- 
vanj e i za nedj elovanj e.

Da bi sebi uspio da obezbijedi ograni cenje, mora da doka- 
ze da on nije licno kriv za cinjenje odnosno propust t j. 
necinjenje. Nije neophodno da pokaze znanje, ali ako je 
imao saznanje, a nije ga upotrebio, njegov propust da ga 
upotrebi moze se smatrati krivicom, sto znaci da postoji 
stvarna krivica i u tom slucaju on je lisen prava ograni- 
cenja odgovornosti.
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Medjutira, postoje i ±rugi podjednako vazni momenti kod 
ovog problema, medju kojima nije nevazan onaj sa kojim 
se suocava kompanija sa ogranicenom ddgovornoscu, s obzi- 
rom da brodovlasnik u sklopu znacenja tog posebnog pog- 
lavlja MSA mora da bude lice ili lica koja vode glav- 
ne poslove kompanije, a kao posljedica toga i upravljaju- 
ca volja kompanije vidjena je kroz ulogu lica koja moze 
da bude nazvano i agent, ali koje predstavlja mozak kompa- 
nije. To znaci stvarni ego, centralnu licnost; drugim ri- 
jecima alter ego. Misli se na lice koje nije samo sluzbe- 
nik kompanije, agent za koga kompanija odgovara vec na 
lice cije se radnje smatraju radnjama same kompanije. Ovo 
pitanje predstavlja problem za brodovlasnika u slucaju 
pokretanja postupka za ogranicenje odgovornosti, pa cemo 
ga posebno prouciti kao koncept alter ego.

Da bi brodovlasnik mogao ograniciti svoju odgovornost kri— 
vica mora biti takva da se ne moze pripisati direktnoj 
greski brodovlasnika ili greski za koju on snosi odgovor
nost, Jer Je znao ili morao znati za istu.

MSA iz 1894* donijet Je u prvom redu da brodovlasnicima 
pruzi odgovarajucu zaStitu kroz ogranicenje odgovornosti 
u slucaju sudara brodova, imajudi u vidu veliku stetu ko- 
ju krivi brod moze da snosi. MSA iz 19oo.prosirio je og- 
ranicenje na bilo koji gubitak ili stetu prouzrokovanu imo- 
vini ili pravima bilo koje vrste na zemlji ili na vodi.
MSA iz 1921. prosirio je pravo na ogranicenje i na zakup- 
ca barze,koji je ugovorom preuzeo potpunu kontrolu i me-
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nagement i sledstveno tome postao odgovoran za navigaci- 
ju, opremanje i obezbjedjuje posade na istoj. Prema tome 
izmjenama iz 1921. ogranicenje odgovornosti prosireno je 
i na zakupca.

U slucaju kada je u pitanju kompanija sa ogranicenom od- 
govornoscu, praksa je da se utvrdi koga treba smatrati za 
alter ego kompanije.

Naglasili smo da rijeci actual fault or privity sadrze u 
sebi nesto licno vezano uz brodovlasnika. La bi se mogao 
pozvati na ogranicenje odgovornosti on mora dokazati da ni
je nista ucinio, odnosno propustio da ucini sto bi mu se 
moglo pripisati u krivicu. Osnov za ovakvo glediste daje 
presuda u slucaju broda Edward Dawson iz 1915, koja je 
inace nastala u vezi sa pokusajem vlasnika broda da iskljuc: 
svoju odgovornost za pozar po poglavlju 502 NSA. Sud je za- 
uzeo stanoviste da je do pozara doslo zbog slabog stanja ko- 
tlova, sto je znacilo da je brod nesposoban za plovidbu, te 
da je greska odgovornog sluzbenika kompanije sto nedostata] 
nije otklonio, jer je on znao i morao znati za takvo stanje 
Zbog toga brodovlasnik nije mogao da iskljuci svoju odgovor 
nost zapozar. Ovaj slucaj je postao vodeci slucaj za prosu 
djivanje, odnosno za odlucivanje po poglavlju 503 da bi bro 
dovlasnik imao pravo da ogranici svoju odgovornost u vezi
sa stetama koje njegov brod prouzrokuje imovini kako na mor
, , . 69-a)tako i na kopnu.
Sljedeci vodeci slucaj vezan je sudar brodova u slucaju 

69-a) ASTLE, Limitation of Liability, str. 2.
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"Lady Gwendolin", broda koji je plovio punom brzinom u us- 
lovima guste magle, sto je opredijelilo vlasnike broda da 
priznaju da su krivi za sudar, ali su istovremeno na sudu 
deklarisali ogranicenje odgovornosti. Sud nije prihvatio 
zahtjev za ogranicenje, jer je smatrao da sudar nije nas- 
tao bez stvarne krivice i svijesti vlasnika broda, a iz 
razloga sto je vlasnik propustio da da instrukcije zapov- 
jedniku broda da sigurnost stavi iznad obavezepridrzava- 
nja reda voznje, ili ako je dao takve instrukcije, da je 
propustio da se licno uvjeri da se te instrukcije i sprove- 
du, sto je propustio da da instrukcije zapovjedniku da ne 
plovi pretjeranom brzinom u magli, ili sto je propustio da 
kontrolise da li zapovjednik postupa po tim instrukcijama, 
da je propustio da se uvjeri da li su zapovjednik ili I ofi- 
cir palube bili na pravi nacin obuceni za upotrebu radara, 
ukljucujuci cinjenicu da im upotreba radara ne daje pravo 
da plove punom brzinom u magli. I na kraju sto je propustio 
da instruira zapovjednika u odnosu na potrebu I oficira pa- 
lube da bude na mostu kada se upotrebljava radar. }

6.2.2. "Alter Ego" koncept

Izraz "alter ego" prvi put je upotrebljen za odredjivanje 
stepena odgovornosti prema odredbama Merchant Shipping Acta 
1894. godine. U klasicnom slucaju Lennard’ Company 
Ltd. v. Asiatic Petroleum Company Ltd?°“a  ̂ Radilo se u stvai 
7o) LLoyd’s^Law^Reports, 1964-2-99 i Court of Appeal -

7o-a) ASTLE, o.c. str. 2.
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o pokusaju izbjegavanja kompletne odgovornosti saglasno 
sekciji 502. MSA, a ne o ogranicenju odgovornosti prema 
sekciji 503. Oni se nisu mogli pozvati na ogranicenje od
govornosti prema sekciji 50 3, jer prethodno nisu bili u
y

stanju da dokazu da je gubitak tereta nastao bez njihovog 
propusta ili krivice u smislu znacenja zakona. Brod u pi— 
tanju bio je Edward Dawson, koji je kada se slucaj dogodio 
bio pod time charter-om kod Anglosaxon petrolejske kompanije 
koja je prema ugovoru ukrcala teret benzina u Novosibirsku 
u Rusiji radi prevoza do Roterdama. Za vrijeme putovanja, 
a prije nego sto je usao u Engleski kanal, dvije centralne 
peci bile su napunjene solju, tako da su postale neupotreb- 
ljive. I dvije cijevi u kotlu su eksplodirale. Ubrzo posli- 
je prolaska pored Dovera brod je zahvatilo jako nevrijeme. 
Kada je bio pred Holandskom obalom, morao je da zavlaci i 
postavi pramac na smjer oluje da bi sprijecio da bude bacen 
na zavjetrinski dio obale, ali brod se nasukao zbog nedovo- 
ljne snage stroja. Brod je bio nesposoban da se odsuce i 
bio je izlozen jakom udaranju, sto je prouzrokovalo da se 
benzin izlije iz tankova i da prodre u loziste kotla, sto 
je izazvalo pozar pa je teret bio izgubljen zbog vatre. 
Stanoviste suda bilo je da je brod bio nesposoban za plo-
vidbu (unseaworthy). Menadjer brodarske kompanije bila je 
jedna druga kompanija sa ogranicenom odgovornoscu
John M. Lennard & Sons Ltd. Leonard je bio odgovorni direk- 
tor kompanije koji je kao takav registrovan, i on je bio 
aktivna osoba u upravljanju brodom za racun vlasnika broda. 
Zakljucak suda je bio da je on znao ili morao znati 
za lose stanje cijevi u kotlovima, ali da nije
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dao specijalna uputstva zapovjedniku ili upravitelju stro- 
ja, u odnosu na potrebu njihove pojacane paznje i da nije 
preduzeo korake da ne dozvoli brodu da isplovi sa kotlovi- 
ma koji su ga 5inili nesposobnim za plovidbu.

Vlasnici broda pozvali su se na sekciju 502 MSA koji 
daje oslobadjenje za vlasnika broda za gubitak tereta pro— 
uzrokovan pozarom, pod uslovom da je do toga dosSlo bez 
stvarne krivice ili propusta samih vlasnika. Sud je nasao 
da u takvom slucaju greska ili propust nisu greska ili
propust nekoga ko nije samo sluzbenik ili agent kompanije, 
vec nekoga za koga je kompanija odgovorna, jer se njegove 
radnje izjednacavaju sa radnjama same kompani j e. Kuca Lor- 
dova u konacnom rjeSenju ovog spora utvrdila je da nije 
dovoljno da je propust sluzbenika kako bi se oslobo—
dio vlasnik. T:o takodje, mora biti propust koji se ne mo— 
ze pripisati vlasniku direktno ili njegovoj krivici. Presu- 
djeno je da su vlasnici propustili da pruze dokaz da se 
gubitak dogodio bez njihove greske ili propusta (actual 
fault or privity).

Zakon ne upotrebljava izraz "alter ego", ve6 kaze vlasni
ci. Sekcija 505 na nacin kako je kasnije dopunjena odre- 
djuje da "vlasnici broda ... ne6e biti, kada je ... bez 
njihove stvarne greske ili propusta ... bilo koji gubitak 
ili steta prouzrokovana bilo kojoj imovini ... putem 5i- 
njenja ili propusta bilo koje osobe (na brodu ili ne) u 
navigaciji ili upravljanju brodom ... biti odgovorni za
stete preko slijedecih iznosa ...".

\
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Imajudi u vidu da se ovi djelovi zakona odnose na ograni- 
denje odgovornosti brodovlasnika za stete pricinjena bro- 
,dom, u prvom redu vode racuna o zastiti vlaanika protiv 
propusta njihovih sluzbenika ili agenata,i da ce ogrant— 
denje odgovornosti saglasno MSA-u biti dozvoljeno pod 
uslovom da su gubitak ili steta prouzrokovani bez stvar— 
nog propusta ili krivice brodovlasnika. Propuat ili kri- 
vica moraju da budu propuat ili krivica nekoga ko nije 
samo sluzbenik ili agent, vec nekoga za koga kompanija od- 
govara Jer su radnje takve osobe jednake kao radrge same 
kompanije. Sada je opste prihvaceno da nije dovoljno da 
je propust samo sluzbenika da bi se ekskulpirao vlasnik. 
Propust mora da bude takve prirode da se ne moze pripisa- 
ti niti vlasniku niti bilo kome ko se sa vlasnikom izje- 
dnacava.

- Stete imovini na kopnu -

Priroda obaveza brodovlasnika da dokaze nedostatak propu
sta ili krivice

Sekcija 1 MSA 1900 (odgovornost brodovlasnika i drugih) 
odredjuje da ogram cenje odgovornosti brodovlasnika bilo 
kog broda kako Je dato u sekciji 503 MSA iz 1894. u odno- 
su na gubitak ili stete pricinjene brodovima, stvarima i 
drugim predmetima, pro§irice se i primjeniti na sve slu— 
caj eve kada (bez brodareve stvarne greske ili propusta) 
bilo ko ji gubitak ili steta su prouzrokovani imovini ili 
pravima bilo koje vrste, bilo na kopnu ili na vodi, bilo 
pokretnim ili nepokretnim stvarima zbog nepravilne naviga—
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cije ili upravljanja brodom. Prije nego sto se uzme u 
razmatranje efekat sekcije 1 Zakona iz 1900. cini se da 
ce biti od pomoci da se sagledaju odredbe sekcije 5O3 MSA 
iz 1894. i to podsekcije koja sadrzi: "Brodovlasnici en- 
gleski ili strani, nece, kada svi od nabrojenih dogadjaja 
nastanu, bez njihove greske ili propusta, sto znaci u 
slucajevima a) kada Je bilo koji gubitak zivota ili pov- 
rede pocinjen bilo kojoj osobi koja se prevozi brodom; 
b) kada je bilo koja steta ili gubitak pricingen stvarima, 
robi, ili drugim predmetima bilo koje vrste koji se nala- 
ze na brodu; c) kada je bilo koji gubitak zivota ili pov- 
reda pricinjena bilo kojoj osobi koja se prevozi bilo ko- 
jim drugim brodom; d) kada su bilo koji gubitak ili ste
ta prouzrokovani drugim brodovima ili bilo kojim stvari
ma, robi ili drugim predmetima na tim drugim brodovima 
zbog nepravilne navigacije broda, nece biti odgovoran pre— 
ko slijedecih iznosa ...

7,0-b)
U ovom slucaju poznatom kao Athelvictor slucaj , brodovla
snici su se pozvali na potpuno ogranicenje odgovornosti, 
zato sto se petrolej izlio sa broda, ventili su bili ot- 
voreni, sto je dovelo do eksplozije broda u luci, 68 ljudi 
je poginulo. Brodovlasnik ima na svom brodu u ovakvom slu- 
caju pravo na ogranicenje bez obzira da li je rezultat po- 
gresne navigacije ili ne, a na tudjem brodu samo ako se 
radi o pogresnoj navigaciji. Brodovlasnici su prihvatili 
da se radi o krivici njihove posade, ali su se pozvali na
ogranicenje odgovornosti. Protivnici su osporili ovakvo

\ ♦
7o-b) - ASTLE, o.d., str. 4-7.
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stanoviste iz razloga da dogadjaj nije naatao kao rezultat 
gresaka u navigaciji ili upravljanju brodom, vec kao rezul
tat greske u upravljanju teretom. Dalje je prigovoreno da 
ako je steta pricingena nemarnim upravljargem broda ni je- 
dan zakon ne daje ovlascenje brodovlaspiku da ogranici svo— 
Ju odgovornost u odnoau na gubitak ljudskih zivota.

Sud je dosao do zakljucka da se nemarni propust brodskog 
osoblja da zatvori ventil, nije pretvorio u nepravilnu na- 
vigaciju broda i da zato brodovlasnici nisu ovlasceni da 
ogranice svoju odgovozmost u odnosu na zahtjeve za gubitak 
zivota ili za pretrpljene povrede.

Sud u presudjivanju znacenja koje treba da se da rijecima 
"nepravilno upravljanje brodom" u postupku ogranicenja ov— 
lascen je da zanemari to uze tumacenje koje se daje ovim 
rijecima u onim sporovima koji nastaju po ugovorima koji 
se baziraju na teretnici, i da tim rijecima da njihovo re- 
dovno i prirodno znacenje, "nepravilno upravljanje brodom" 
da ukljuci i nepravilno upravljanje brodskim uzgrednosti- 
ma (gdje su kao ovdje one predvidjene da koriste brodu ili 
teretu) i da pokriju propuste brodskog osoblja u ovom kon- 
kretnom slucaju, i zbog toga se stalo na stanoviste da bro
dovlasnici mogu da se koriste ogranicenjem odgovornosti u 
odnosu na stetu pricingenu drugim brodovima i imovini na 
kopnu.

Drugi slucaj je Anonity (LLR-196X-1-203 Ct Appeal 1961-2- 
-117).

\
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U ovom slucaju brod je bio uaidren uz naftnu platformu i 
varnice iz brodske kuhinjske peci, koja Je bila pogasena, 
■prouzrokovale su pozar na platformi i njeno potpuno uni3- 
tenje. Pozivajuci se na Athelvictor spor brodovlasnici su 
priznali odgovornost, ali su zahtijevali ogranicenje od
govornosti . Prvostepeni sud Je prihvatio navode da se u 
ovom slucaju sa stanovista pogresne upotrebe brodske op— 
reme od strane brodskog osoblja, stiSe pravo na ogranice- 
nje odgovornosti, medjutim, primjenom pravila usvojenih u 
slucaju Asiatic Petroleum Company v. Lennard’s Carryng 
Company stao Je na stanoviste, da je brodovlasnik morao 
da da striktne instrukcije da pec nora biti ugasena kada 
se brod nalazi uz naftnu instalaciju, pa je nasao da je 
brodovlasnik izvrsio propust u tom pravcu, te da Je odgovo— 
ran i da nema pravo na ogranicSenje odgovornosti. U zalbi 
podnijetoj drugostepenom sudu brodovlasnici su istakli da 
su otprilike 12 mjeseci prije dogadjaja bili dali uput- 
stva svojim zapovjednicima,posebno zahtijevajuci da se pri— 
drzavaju svih pravila za izbjegavanje pozara kada se bro- 
dovi nalaze u zoni naftnih instalacija. Drugostepeni sud 
je nasao da davanje jednog takvog obavjestenja ne opravdava 
brodovlasnika za propust stvarnog nadzora u konkretnom slu- 
caju. Da je ucinak jedne takve opste okruznice bio nedo- 
voljan, dokazuje cinjenica da je to obavjestenje bilo prona- 
djeno. med;ju brodskim spisima, a da nikome nije bila poseb— 
no predoceno.



LLR iz 1982. br. 2 sveska 2 str. 74. slucaj Smjeli

U ovom slucaju sud je prihvatio pravo brodovlasnika da og- 
ranici odgovornost zbog krivlce zapovjednika, iato tako 
stao je na stanoviste, ako bi se radilo o iskljucivoj kri— 
vlci zapovjednika, da bi brodovlasnik imao pravo da ogra— 
niSi odgovornost na vrijednost tegljaca. Krivica za teglje- 
nicu se posebno ispituje, bez obzira na to sto je vlasnis- 
tvo iste kompanije, i od toga zavisi konacna odgovornost. 
Steta u pitanju je bila Steta koju je pricinila tegljeni- 
ca koja se nasukala na engleski dio obale u Doverskom kana- 
lu. Tegljenica se smatra brodom. Sud je priznao ogranice— 
nu odgovornost i dosudio da plate prema tonazi tegljaca i 
teglenice i pronasao da je kriv i tegljac i teglenica.

6.3. Po,|edini sistemi ogranicen,~ja odgovo: aosti_brodara

Uslovljen posebnim okolnostima razvoja rizika plovidbenog 
preduzetnistva srednjeg vijeka, u pomorskom pravu postoji 
specifican institut ogranicene tzv. globalne odgovornosti 
plovidbenog preduzetnika do odredjene granice. Taj insti
tut zadrzao se i u eri industrijske privrede u okviru raz- 
licitih pravnih koncepcija kroz tri sistema ogranicenja 
odgovornosti i to:
— mediteranskog sistema ili sistema abandona,
— njemackog sistema ili sistema egzekucije i engleskog sis— 

tema, ili

— sistema ogramcenja liSne odgovornosti do odredjene vi- 
sine prema vrijednosti broda?1^

7 1) Ivosevic, o.c, str. 188.i si.
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6.3.1. Mediteranski s .stem

Mediteranski sistem ili tzv. sistem abandona, koncipiran u 
uslovlma drustveno-ekonomskog poretka kapitalisticke predu- 
zetnosti, svojine i neogranicene odgovornosti, a primjerno 
izrazen u francuskom Code de Commercu, posao je od nacela 
brodovlasnika i njjegove odgovornosti, ali je morajuci se 
prilagoditi posebnim uslovima i potrebama pomorskog pre- 
duzetnistva, uveo tzv. pravo abandona, t j. mogucnost da 
brodovlasnik za obaveze koje nastanu radom zapovjednika bro- 
da ili posade, moze ograniciti svogu odgovornost prepusta— 
juci, abandonirajuci, vjerovnicima brod s njegovim materi- 
jalnim i obligacionim pripadnostima.

To je, dakle, samo formalno sistem neogranicene licne odgo— 
vornosti, jer brodovlasnik za obaveze koje nastaju iz dje- 
la zapovjednika broda i ostalih clanova posade, a ticu se 
broda i plovidbenog poduhvata u konkretnom putovanju,moze 
ograniciti svoju odgovornost na tzv. pomorsku imovinu. Do 
ogranicenja odgovornosti dolazi izjavom brodovlasnika da 
prepusta brod i vozarinu povjeriocima.

6.3-2. Nordi^ski_ili_n^emacki_sistem

Nordijski sistem ili sistem egzekucije je takav sistem kod 
koj'eg je vec u zakonu odredjeno da povjerioci iz pomorskog 
poduhvata mogu provoditi izvrsenje samo na pomorskoj imovi- 
ni. To je sistem realne odgovornosti brodara, koji se moze 
primijeniti samo za potrazivanja nastala iz poslovanja kon-
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kretnim brodom. Odgovornost je ogranicena na pomorsku imo— 
vinu (seevermdgen) i to za pravne poslove zapovjednika,ko- 
*je on zakljuci u okviru svojih zakonskih ovlastenja, za 
ugovorne obaveze koje zakljuci i sam brodar, a cije izvrse— 
nje ide u djelokrug poslova zapovjednika, te za obaveze 
nastale uslijed protupravnih ili nedopustenih djela clano- 
va posade. Po ovom sistemu, potrazivanja za koja postoji za- 
konsko ogranicenje su privilegovanS. Pomorska imovina jam- 
ci za pomorske obaveze i kada se ne nalazi u posjedu brodo- 
vlasnika.

6.3-3- Engleski siatem

Engleski sistem je sistem ogranicenja odgovomosti do una- 
prijed oznacenog iznosa, prema registarskoj zapremini bro- 
da i do visine vozarine. To je zapravo, za razliku od prva 
dva sistema kao realne odgovomosti, sistem ogranicene li- 
cne odgovomosti brodara do odredjene visine prema vrijed— 
nosti broda. Ekonomska osnovica za odredjivanje granice od— 
govornosti nije putovanje, kao kod prethodno spomenutih sis
tema, vec dogadjaj iz kojega je nastala obaveza.

Brodar ne moze ograniciti svoju odgovornost ako je licno 
sudjelovao u stvaranju obaveze.

6.4. iTed.junarodna k difikaci^a

Ubrzani proces ekonomske integracije svijeta zapoSet u pros- 
lom vijeku neminovno se odrazio i na pomorski prevoz. Dola— 
zi do ubrzanog razvoja medjunarodne regulativne unifikacije



73.

pomorakog prava vec krajem XIX, a posebno pocetkom XX vijeka. 
Ako uporedjujemo pojedina podrucja plovidbe, zanimljivo je 
istaknuti da prevoz u unutrasnjoj plovidbi, iako spada u naj- 
starije grane prevoza, nije bio toliko interesantan za medju-
narodnu regulativnu unifikaciju, jer nije donesen ni jedan

72)unifikaciom. nacrt .

Radi izjednacavanja normi na ovom planu u odnosima medjuna- 
rodne plovidbe, u Bruxellesu (25, VIII) 1924. zakljucena je 
medjunarodna Konvencija o izj ednacavanj u nekih pravila o 
ogranicenju odgovornosti pomorskih brodovlasnika. Po toj Kon- 
venciji odgovornost brodovlasnika ogranicena je na vrijed- 
nost pomorake imovine. Tu imovinu sacinjavaju brod, vozarina 
i druga potrazivanja (uzgrednosti) broda na konkretnom puto— 
vanju. Ova Konvencija zaanivala ae na kombinaciji abandona, 
njemackog i engleakog aiatema. Konvencija nije poatigla ze— 
ljeni uspjeh, pa je (10.X) 1957- u Bruxellesu zakljucena 
nova Konvencija, koja je prihvatila u osnovi engleaki sis- 
tem odgovornosti odredjenom svotom po registarskoj toni.

Po Konvenciji iz 1937- odgovornost moze biti ogranicena za 
potrazivanje radi naknade stete:

1. zbog gubitka zivota ili tjelesnih ozljeda lica preuzetih
sa prevoz

72) Postoje tri sistema regulisanja prava unutrasnje plovid
be, i to: prvi kod kojeg postoje posebne norme unutras— 
njo plovidbe, drugi kod kojeg ne postoje posebne nonne 
unutrasnje plovidbe i treci kod kojeg je unutrasnja plo- 
vidba uglavnom regulisana no mama pomorskog prava, ali 
postoji i cijeli niz propisa posebno za unutrasnju plo-
vidbu, tzv. mjesoviti sistem. Poblize vldi Braikovi'6 Transportno pravo, str. 82. srajKovic,
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2. zbog gubitka zivota ili tjelesnih ozljeda lica ili gubit- 
ka ili ostecenja stvari izvan broda, prouzrokovanih dje-

y lom ili propu9tom ili greskom lica na brodu ili izvan bro
da, ako se to tice nautickog upravljanja brodom ili kr- 
canja, prevoza ili iskrcavanja putnika ili tereta;

3. zbog ostecenja pricinjenog luckim napravama i uredjajima;

4. kod odgovornosti za uklanjanje olupina ili podizanje brods

Pravo na ogranicenje odgovornosti imaju pored brodovlasnika, 
brodara, odnosno pomorsko plovidbenog preduzetnika i druga 
lica kojima se brodovlasnik sluzi u odredjenom plovidbenom 
poduhvatu. Konvencija predvidja formiranje posebnog (tzv.li- 
mitacionog) fonda ogranicene odgovornosti. Sve trazbine iz 
jednog dogadjaja koje se odnose na brodovlasnika, odnosno 
lica kojima se on u svom poslovanju sluzi, • namimju se iz 
istog fonda ogranicene odgovornosti. Fond sluzi samo za na— 
mirenje onih trazbina u pogledu kojih je brodovlasnik ovla- 
§ten ograniciti svoju odgovornost.

Obaveze i potrazivanja za koja se brodar moze pozivati na 
ogranicenje odgovornosti, moraju proisteci iz dogadjaja ko- 
ji nastaju u plovidbenom poduhvatu u vezi sa iskoriStavanjem 
broda.

Brodovlasnik, odnosno drugo odgovorno lice ne moze ograni
citi svoju odgovornost, ako je dogadjaj iz kojega je trazbi
na nastala prouzrokovan licnom krivicom. Medjutim, moci ce 
ograniciti odgovornost ako se radi o krivici zapovjednika

\
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ili drugih lica kojima se brodovlasnik sluzi u obavljanju 
svojih poslova.

Za utvrdjivanje visine odgovornosti koristili su se i ko- 
riste se razni elementi utvrdjivanja krajrye granice odgo
vornosti. U proslosti se, kao krajnja granica, uzimala rri- 
jednost broda i vozarine. Kasnije su uzete jedinice brod- 
skih velicina odnosno kapaciteta (bruto registarska tona- 
za, neto registarska tonaza). Ove mjerne jedinice su mno- 
zene sa odredjenom obracunskom jedinicom i na taj nacin 
se dobija gornja granica odgovornosti.

Granica odgovornosti brodara izrazena u medjunarodnim 
konvencijama obracunskim jedinicama (u pocetku engleskom 
zlatnom funtom) sluzi kao mjerilo za izracunavanje maksi- 
malnog iznosa naknade u pojedinim nacionalnim valutama. Po- 
slije uslijed odvajanja od zlatne podloge i nestabilnosti 
vrijednosti nacionalnih valuta i nemogucnosti da neka po- 
stane jedinica medjunarodnog obracunavanja utvrdjenih oba- 
veza, uzete su kao mjerilo specijalne obracunske jedinice 
definisane zlatne cistoce. Konvencija iz 1957- uzela je 
kao obracunsku jedinicu Poincere franak (jedinica zlata 
65,5 mg, 9oo/looo cistoce; 12 Poincare franaka iznosi pri- 
blizno 1 US dolar). Poincare franak prihvatila je i Bri- 
selska Medjunarodna konvencija o gradjanskoj odgovornosti 
za stete prouzrokovane zagadjivanjem uljem iz 1969 (29.XI), 
te Konvencija o osnivanju fonda za naknadu takve stete, 
Brisel 1971 (18.XII).

\

i
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Prema Konvenciji od 1957* limitacijski fond je podijeljen 
u dva dijela: jedan zasebno za materijalne, a jedan sa- 
mo za tjelesne stete. Visina odgovornosti racuna se po 
registarskoj toni broda (u Poincare francima).

Prema Konvenciji fond za tjelesne stete iznosi 31oo frana— 
ka, a onaj za materijalne 2 1oo, s tim da suma na koju 
brodovlasnik moze ograniciti svoju odgovornost za trazbi- 
ne iz materijalnih steta iznosi looo franaka po toni bro- 
da, a 2 1oo franaka za trazbine iz tjelesnih steta. Medju- 
tim, fond tjelesnih steta sluzi iskljucivo za naknadu ovih 
steta, a ako njegova suma nije dovoljna, neisplaceni os- 
tatak trazbine naplacuje se zajedno s trazbinama za mate— 
rijalne stete iz iznosa koji je namijenjen naknadi trazbi— 
na za materijalne stete.

U teoriji se postavlja pitanje opravdanosti daljeg posto- 
j anj a instituta ogranicene odgovornosti brodovlasnika. X 
pored argumenata koji se navode protiv takvog preimucstva 
odgovornosti, u pomorsko-plovidbenom preduzetnistvu u od— 
nosu na druge djelatnosti, ne moze se osporiti da su i 
u nase vrijeme pomorski rizici, kao i oni u vazduhoplovnom 
saobracaju osjetljiviji od rizika u drugim granama proiz- 
vodnje i industrijske radinosti i da bi njegovo ukidanje 
stvorilo reperkusije slozenijeg poslovanja i skupljeg osi- 
guranj a.

Xnstitut ne is5ezava, stovise nastavlja da bude na dnev— 
nom redu medjunarodnog razmatranja i daljeg normiranja.
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Kao jedan od najvaznijih u aspektu medjunarodnog unificira-
nja pomorskog prava, problem ogranicene odgovornosti broda-
ra dobio je razvojem daljih potreba pomorskog preduzetnis-
tva i izmjene monetarnog sistema medjunarodni h obracunava-
nja, novi medjunarodni instrument pomorskog prava, Konven—
ciju o ogranidenju za pomorske traSbine, London 1976 (19-
XI). Ova se Konvencija u osnovnoj koncepciji razlikuje od
prije spomenutih po tome sto prosiruje njenu beneficiju na
sva lica koja su izlozena odgovornosti za opasnost i rizi-
ke mora. Povisene su granice odgovornosti. Obracunska jedi-
nica tzv. zlatna klauzula , Poincare franak zamjenjen je
posebnim pravima vucenja (SDR), vrijednostima kako su de—
finisane u Medjunarodnom monetarnom fondu (l SDR je od pri—

75)like 15 Poincare franaka). '

Jugoslaviju obavezuju Briselske konvencije od 1957, 1969- i 
1971- godine.

Radi podsticanja razvoja unutrasnje plovidbe, zakonodavstva 
zemalja rajnske skupine sadrze. s medjusobnim manjim razli- 
kama institut globalnog ogranicenja odgovornosti i unutras
nje plovidbe. U svrhu medjunarodnog izjednacavanja donese- 
na je u 2enevi 1973. Konvencija o ogranicenju odgovornosti 
vlasnika brodova unutrasnje plovidbe. Po ovoj Konvenciji 
u osnovi rrijedi nacelo ograni cenja kao i u pomorskoj plo- 
vidbi, s tim sto je u odnosu s medjunarodnim izvorima za

73) V. Filipovic, Opste ogranicenje odgovornosti u plovidbe-
nom pravu u djelu Caric, Saobracajno pravo. 
BGD, 1979. str. 144-14-5.

\
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pomorsku plovidbu sistematskija i slozenija u racunanju 
vrijednosti broda. Ova Konvencija je izrazila svoje ogra- 
nicenje u zlatnim tzv. Germinal Francima (jedinica koli- 
cine zlata lo/ 3 1 grama cistoce o,9ooo) vrijedeci otprili- 
ke 1 : 5  Poincare franak.

6 .5 . Ogranicenje odgovornosti brodara u jugoslcv nskom 
pomorskom gravu

Ogranicena odgovornost brodara za obaveze koje nastaju u 
vezi s plovidbom i iskoristavanjem broda normirana je u 
Zakonu o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi po uzoru i na- 
celima Konvencije iz 1 9 5 7- (cl. 378 i si.). Stete za koje 
se moze ograniSiti odgovornost iste su kao i u toj Kon— 
venciji.

Iznosi globalnog ogranicenja odgovornosti odredjeni su u 
dinarima. U cilju preracunavanja i priblizavanja jedinici 

Medjunarodne konvencije iznosi su mijenjani. Prvi su Za- 

konom o izmjenama i dopunama. Zakona o pomorskoj i unutras 

njoj plovidbi 1982. ("SI. list SFRJ" broj 1/82), a drugi 

put na osnovu ovlascenja, clanom lo36 tacka 4-. Zakona o 

pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi, Odlukom SXV-a 1983- 

("SI. list SFRJ" broj 9/83), a treci put takodje ■ odlu
kom SXV-a 1986 ("SI.list SFRJ" broj 29/86) i cetvrti nut 

1988 ("SI. list SFRJ"broj 48/88), takodjer Odlukom SIV-a.
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Uzimajuci sada vazece iznose, prema cl. 38o. Zakona brodar 
pomorskog broda moze ogranidr'ti svoju odgovornost na:

1 . looooo po toni tonaze odnosnog broda, ako je jednim do— 
gadjajem nastalo samo potrazivanje iz materijalnih steta,

2 . 3ooooo po toni tonaze odnoanog broda, ako je jednim do- 
gad;] ajem naatalo samo potrazivarge iz tjelesnih steta,

3. 3ooooo po toni tonaze odnosnog broda, ako su iz jednog 
dogadjaja nastala potrazivanja iz tjelesnih steta i po- 
trazivanja iz materijalnih steta. Od tog iznosa, iznos 
od 2ooooo po toni namijenjen je iskljucivo namirerg'u 
potrazivanja iz tjelesnih steta, a iznos od looooo. flina— 
ra po toni, iskljucivo za namirenje potrazivanja iz ma— 
teri^alnih steta.

Osnivarge fonda ogranicene odgovornosti je osnovna pretpo- 
stavka za ogranicenje odgovornosti. Njime se postize sigur- 
nost u naplati trazbina i zastita ostale brodareve imovine 
od zahvata povjerilaca.

Fond sluzi iskljucitfo za namirenje potrazivarga za koje je 
osnovan. Medjutim, osnivanje fonda ne znaci ugedno i priz— 
navanje povjeriocevih potrazivanja, za koja je fond osno
van. S obzirom da povjerioci mogu namiriti svoja potraziva— 
nja samo iz tog fonda, svi se namiruju srazmgerno, a ni 
jedan nema prvenstvo u naplati. Osnivangem fonda ogranice
ne odgovornosti brodar izbjegava zaustavljanje broda pri- 
vremenom sudskom odlukom.
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Prema odredbi cl. 385- st. 1. fond ogranicene odgovornosti 
primjenjuje se na ukupnu svotu potrazivanja tjelesnih i 
materijalnih steta nastalih iz Jednog stetnog dogadjaja. 
Pojam dogadjaja nije zakonski definisan, sto znaci da je 
to prepusteno sud9koj praksi. Kada potrazivarg a nastaju iz 
vise dogadjaja, odgovornost brodara ogranicava se za svaki 
dogadjaj posebno, a sredstva fondova ne mogu se medjusob- 
no prelijevati. Brodar sam odredjuje za koje ce dogadjaje 
osnovati fond ogranicene odgovornosti. Za dogadjaj za koji 
nije osnovao fond odgovarace neograniceno.

Pond se osniva kod stvarno nadleznog opstinskog suda prema 
mjestu upisa broda za brodove nase pripadnosti, a strane 
prema podrucju zaustavlj anja ili mjestu osni varga fonda 
(cl. 397). Kad sud odobri osnivanje fonda, poziva brodara, 
predlagaca osnivanja, da stavi na raspolaganje sudu sred— 
stva odobrena za osnivanje fonda i dokaz o unapred depono— 
vanim sredstvima za vodjenje postupka. Obicno se sredstva 
fonda ne sastoje od gotovog novca, vec od bankovnog ili 
osiguravackog j&mstva. Sud ostavlja predlagacu rok od pet- 
naest dana da podnese dokaz o tome. Ukoliko predlagac ne 
postupi tako, sud donosi rjesenje kojim ukida rjesenje o 
osnivanju fonda. Rjesenje o osnivanju fonda objavljuje se 
u "Sluzbenom listu SPRJ" i dostavlja svim povjeriocima od- 
nosnog dogadjaja. 6l. 4o2. Zaknna propisuje sadrzaj rjese- 
nja. Ispitivanje prijavljenih potrazivanja obavlja se na
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rocistu za ispitivanje potrazivanja. Stranke na rocistu 
su predlagac i povjerioci. Na rocistu se utvrdjuje posto- 
janje, visina i pravna priroda potrazivanja, te utvrdju
je osnov za ogranicenje odgovornosti predlagaca. Sva pot
razivanja se mogu prijaviti do zavrsetka rocista za diobu 
fonda. Povjerioci prijavljuju svoja potrazivanja, bez ob- 
zira na injesto njihovog sjedigta. Predlagac je duzan da 
do prvog rocista za diobu fonda podnese zahtjev za izdva- 
janje srazmjernog dijela sredstava za namirenje potrazi— 
vanja u inostranstvu. Izdvojena sredstva cuvaju se odredje— 
no vrijeme (do lo godina) u posebnom sudskom depozitu,ali 
sud moze odluciti da se sredstva i prije isteka tog roka 
vrdte u opSti depozit fonda, ako utvrdi da su prestali 
razlozi za njihovo izdvajanje. Poslije zavrsetka rocista 
za ispitivanje potrazivanja sud donosi rjesenje kojim ut- 
vrdjuje koja se potrazivanja priznaju i u kojoj visini.Na- 
kon toga sud pristupa diobi fonda. Pri tome vodi racuna 
da se moraju srazmjerno podmiriti svi povjerioci cija su 
potrazivanja utvrdjena i priznata, a koja se odnose na do- 
gadjaj za koji je fond osnovan. Visina fonda koji se os- 
niva zavisi od toga da li se radi samo o materijalnim 
ili samo o tjelesnim Stetama ili i o jednim i o drugim. 
Ukoliko se radi o jednim i drugim stetama, formiraju se 
dva dijela fonda tako da 1 / 3 fonda otpada na materijalne 
stete, a 2/3 fonda za tjelesne stete. Ukoliko su oba di
jela fonda dovoljna za namirenje potrazivanja koja se iz
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njih namiruju, nema poteSkoca. Ako aredstva fonda za tje- 
lesne stete nlsu dovoljna za namirenje tih steta, ostatak 
•se moze namiriti iz dijela fonda za materijalne stete, 
all ako nema dovoljno sredstava za namirenje materijalnih 
Steta, sredstva iz fonda za namirenje tjelesnih steta ne 
mogu posluziti za namirenje materijalnih steta.

Postupak ogranicenja brodareve odgovornosti (cl.397“^23 
Zakona) moze se uzeti kao specifican oblik povlastenog 
stecaja u pomorskom preduzetnistvu.U uporedjenju sa steca— 
jem i ovdje se radi o imovinskoj masi namijenjenoj namire- 
nju odredjenog kruga potrazivanja putem generalnog izvr- 
Senja. Razlika od stecaja je u tome sto duznik nije insol— 
ventan i sto pov^erioci namiruju svoja potrazivanja i raz- 
lucna prava privilegovanih kpeditora, kao i u tome sto 
povjerioci mogu doci do namirenja svojih potrazivanja iz 
ove odredjene imovinske mase. Nepodmireni visak povjeriofie- 
Tih potrazivanja u ovom postupku se gasi.-

Svota ogranicene odgovornosti brodara ne moze biti manja 
od svote predvidjene za brod od loo tona (cl. 382). Nas 
Zakonodavac je ovaj minimum odredio na osnovu odgovaraju- 
ceg ovlastenja u Protokolu uz Konvenciju iz 1957.

Postupak ogranicenja odgovornosti brodara je vanparnicni 
postupak kojeg sprovodi sudija pojedinac stvamo nadlez- 
nog suda. Uredjivanje stvarne nadleznosti sudova spada 
u zakonodavnu kompetenciju republika,odnosno pokrajina.
Po crnogorskom Zakonu o redovnim sudovima (cl. 38.t.4.)
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nadlezan je opatinski aud. Jednaka je nadleznost i po za- 
konima ostalih republika. Opravdano je misljenje teorije 
-da bi, iako ae radi o vanparnicnom poatupku, trebalo pro- 
piaati nadleznost okruznih privrednih sudova koji su nad- 
lezni za vodjenje pomorskih aporova i „bolje upoznati a pro- 
blematikom.

6.6. Ogranicenje odgovornosti u_£o^ed±nim nacionalnim 
zakonodavatvima

U pojedinim zemljama, zavisno od njihovih posebnih ualova, 
na razlicite nacine je normiran sistem ogranicenja odgovor- 
nosti, pa cemo se, iako sasvim suaamo, osvrnuti na neko- 
liko sistema vodecih pomorskib zemalja.

I t a 1 i j a

Talijanski Codice della navigazione iz 194-2. sadrzi poseb-
ne odredbe o ogranicenju odgovornosti brodara u clanovima
275-2 7 7- filanom 274-. utvrdjena je odgovornost brodara za
djela posade i obaveze preuzete od strane zapovjednika bro-
da, ukoliko se odnose na brod i putovanja, ali ne ako ih
je preuzeo radi pomoci i spasavanja niti za druge obaveze

74)koje zakon namece zapovjedniku . Odredbom clana 275 "Bro-
dar moze svoju odgovornost ograniciti, za obaveze nastale
u vezi i sa potrebama putovanja i za obaveze nastale zbog
cinjenica i djela preduzetih za vrijeme istog putovanja,
osim onih koja proizilaze iz vlastitog dolusa ili culpe
late, do visine vrijednosti broda i drugih prihoda tog 
putovanja".'

74 Giorgio Righeti, Codice della navierazione e relativi
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Clanom 2 76. ogranicenje Je utvrdjeno na vrijednost broda 
i vozarine u casu kada se trazi ogranicerye, ali ne i po— 
>alije zavrsenog putovarya, uvijek da iznos ne bude nizi 
od 1/ 5 ni veci od 2/5 vrijednosti broda na pocetku putova— 
nja. Medjutim, ovakav sistem ogranicanja skoro nlkad 
nije primjenjen u prakai, pa zbog toga i ne postoje neka 
prakticna iskraatva u vezi sa tim. U praksi talijanskil 
sudova prihvacen je,naime, tarifni sistem iz Konvencije 
iz*5 7, odnosno’7 6. godine. J

Interesantno je da Italija nije potpisala ni jednu ni dru- 
gu konvenciju.

V e l i k a  B r i t a n i j a

OgraniSenje odgovornosti brodara je normirano u engleskom 
pravu sa ciljem da brodar bude zasticen od odgovornosti 
za stete pricinjene drugoj imovini njegovim brodom. Da bi 
mogao da se poziva na ogranicenje steta mora da nastane 
bez krivice ili znanja brodara (actual fault or privity). 
OgraniSerye odgovornosti uvedeno je u englesko pravo 
Merchant Shipping Act-om iz 1894.,a kasnije je dopunjeno 
dopunama. Dopunom iz 1958- i to poglavljem 5o3*3caze se: 
"Vlasnici broda britanskog ili stranog, nece kada su svi 
ili neki dogadjaji dogode bez njihove krivice ili znanja, 
(actual fault or privity) kada su bilo koji gubitak ili 
Steta prouzrokovani bilo kojoj imovini ili pravima pov- 
rijedjeni radnjom,ili propustom bilo kojeg lica (na brodu

Grigoli, Liritto della navigazione, str. 198.
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ili van broda) u plovidbi ili upravljargu brodom, ili bilo 
kojom drugom radnjom ili propustom, biti odgovoran za ste- 
tu preko slijedecih iznosa (izostavljeni iznosi) . Brodo- 
vlasnik, da bi se mogao koristiti ovim ogranicenjem, mora 
dokazati da do stete nije doslo usljed ig’egove krivice 
ili propusta u saznanju (fault or privity). Izraz "actual 
fault or privity" odnosi se licno na njegovu krivicu ili 
njegovo saznanje. Kada se govori o krivici ili saznanju 
odnosno propustima lica kojima se on u svom poslovanju 
sluzi, radi se o izvedenoj krivici ili saznanju "construc-

77)tive fault or privity”.

76) W.E. Astle, Limitation of Liability, str. 11.
77) Actual fault or privity - vodeca presuda engleske 

sudske prakse
Edward Dawson - u presudi se istice da je neosporna 
intend j a zakonskog prava na ograniceige odgovornosti 
da oslobodi brodovlasnika posljedica nemarnog djelova 
nja njegovih sluzbenika u navigaciji ili upravljanju 
brodom. To nesumnjivo proistice iz cirgenice da po 
redovnom toku stvari vlasnik broda ili clan upravnog 
odbora kompanije nije dnevno prisutan na brodu u navi 
gacij'i ili njegovom vodjenju, jer su te obaveze ge- 
neralno govoreci u rukama njegovih potcirgenih. 
Loyd’s Law Reports March 8 , 1915- Poblize Admiralty 
in a Nutshell, Frank L. Maraist str. 14o - 142.



86.

7. Z a s t i t a  v a n u g o v o r n i h
( d e l i k t n i h )  p o t r a z i v a n j a

*•

U o p s t e n o

I pored cinjenice postojanja stroge brodareve (brodovlas- 
nikove) odgovornosti za vanugovorne (deliktne) stete ko— 
Je nanese trecima, osteceni nijesu uvijek i sasvlm sigur— 
ni da ce i dobiti obestecenje koje im se duguje.

Brod isplovljenjem postaje dosta tesko dostupan ostecenom, 
a tuzba prema vlasniku broda iz vise razloga moze da bu— 
de nesigurna.

Otuda potreba da se ostecenom pruzi odredjena sigurnost 
za naplatu njegovog potrazivanja. Ta sigurnost postize se 

putem materijalnopravnog instituta pomorskih privileges 

i procesnopravnog instituta zaustavl^anja broda.

Uslov za zaustavljanje Je postojanje privilegovanog prava, 

s tim sto prema pravu zemalja common law-a procesnoprav- 

no tuzba se moze upraviti i prema brodu direktno (actio 

in rem) . Jugoslovensko pravo spada u ona prava koja ne do- 

zvoljavaju tuzbu upravljenu prema stvarima, pa Je uvijek 

potrebno tuziti vlasnika, odnosno brodara broda. Zapljena 

broda moguca Je samo na osnovu valjanog izvrsnog naslova, 
a zaustavljanje, ako se potrazivanje u£ini vjerovatnim.
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7.1. Privilegovana potrazivanja 

’U o p s t e n o

Privilegiji na brodu su specificna stvarna prava koja,
za razliku od ostalih stvarnih prava na brodu nastaju bez
upisa u upisnik brodova, na osnovu Zakonom predvidjenih
cinjenica i imaju prvenstvo pred svim drugim pravima. To
su zalozna prava i kao takva spadaju u akcesorna prava
koja prate glavno potrazivanje. Naime, u pomorstvu se ce-
sto stvaraju obaveze vezane za poslovanje broda i plovid—
bu kao takvu. Te obaveze nastaju iz ugovornog ili vanugo-
vornog odnosa. Pomorski zakoni obezbjedjuju prvenstvo na
plate tim trazbinama, kako bi im se omogucio sto efikasni

.78)ji nacin namirenoa:

Privilegije su nastale iz ekonomskih razloga, 
kako bi se odredjenim potrazivanjima navedenim u Zakonu 
pruzila garancija povjeriocima da ce se moci namiriti 
prodajom broda. Da bi neko potrazivarg’e spadalo u privi- 
legovano more biti vezano uz brod, plovidbu ili uz neku 
stetu koju je brod napravio.

- Karakteristike privilegovanih potrazivanja -

Potrebno je naglasiti pet osnovnih karakteristika privi
legovanih potrazivanja i to:

78.) Jakasa, Udzbenik, str. lo6 .
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- nastaju samom Sinjenicom stvaranja odredjenog potraziva-

nja*
■*- ne upisuju se u upisnik brodova,
- namiruju se prije svih ostalih potrazivanja, koja se 

osnivaju na imovinskom pravu,
— namiruju se prema redosljedu utvrdjenom zakonom,
— vremenski su ograndcere,sto odudara od njihove stvarno— 
pravne prirode,

7.1.1. Privi1egovana potrazivanja u uporednom pravu

7-1.1.a) Pravna rjesenja zemalja COMMON LAW

Englesko pravo poznaje institut "Maritime lien" koji odgo- 
vara privilegovanim potrazivanjima kontinentalnog prava. 
Ova potrazivanja imaju uvijek pravo prvenstva u naplatl. 
Ona nastaju na osnovu pravne norme koja je utvrdjena od 
strane admiralskog suda (High Court of Admiralty) i na os
novu zakona. U vrijeme kada su nastale ove privilegije

Admiralski sud je mogao vrsiti jurisdikciju zahvatom stva-
■ >,79)n  ( m  rem) .

Pomorske privilegije su nastale sa ciljem da se predjaost 
npplate d& odredjenim potrazivanjima ex delicto u odnosu 
na one ex contractu naplatom iz pomorske stvari, koja mo— 
ze da bude brod i teret.

79) Pallua o.c., str. 8 6. Hopkims, Business and Law 
for the Shipmasters str. 5 9.

\

\ \ «
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U engleskom pravu pomorske privilegije definisu se kao:
- privilegovana potrazivanja koja se u redu prvenstva 

' nalaze pred svim ostalim potrazivanjima,
- koje su vezane za odredjenu pomorsku stvar,
- koje obezbjedjuju naknadu za pruzene usluge brodu ili 

za stete prouzrokovane od strane broda,
- ostvaruju se tuzbom in rem (sto znaci tuzbom protiv 

stvari)®?^

Potrazivanja koja su obezbijedjena pomorskim privilegi- 
jama su:

a) potrazivanje za stete prouzrokovane brodom imovini 
i licima,

b) potrazivanja pomoraca za plate i troskove podnijete 
od strane zapovjednika broda u interesu broda, a na 
osnovu zakonskih ovlascenja,

c) potrazivanja za nagrade za spasavanje,
d) pomorski zajam?^

Pomorske privilegije prostiru se na brod, vozarinu i 
teret.

Pomorske privilegije prestaju protekom odredjenog vremena 
i to:

80) Radovic, o.c., str. 6 6.
81) Radovic, o.c., str. 6 6, Hopkins, o.c. str. 61.
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- privilegije nastale za potrazivanje nastalo zbog 
steta prouzrokovanih brodom imovini i licima i potra— 
zivanja spasilaca broda, prestaju protekom roka odi “
dvije godine od dana kada je steta nastala, odnosno 
kada je izvrseno spasavanje,

- privilegije za potrazivanja pomoraca za plate presta- 
ju u roku od sest mjeseci od dana dospjelosti.

Privilegije za pomorski zajam ne prestaju protekom vre- 
mena, vec prate brod, pa ni promjena vlasnistva broda

Q2)ne utice na njihovo trajanje. '

Pomorske privilegije prema americkom pravu predstavlja—
ju imovinski interes na pokretnoj stvari, koji nastaje

83)zbog povrede pomorske obaveze.

Nastaju na osnovu ugovornih obaveza i vanugovorne odgo— 
vornosti. Kao i u engleskom pravu ostvaruju se u postup- 
ku in rem pred admiralskim sudom. S obzirom da se radi 
o stvarnom pravu imaju dejstvo erga omnes.

Pomorske privilegije postoje kod:

- trazbina mornara za plate,
- trazbina iz dobrovoljnog ili ugovornog spasavanja,
- deliktnih trazbina za state iz sudara i za tjelesne 
povrede,

82) Radovic, o.c., str. 7 0 .
83) Radovic, o.c., str. 71.
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- doprinosa u zajednicku havariju koji pogadja brod,
- upisanog mortgage (hipoteka),
- trazbina za nuzne popravke,
- trazbina iz tegljenja, pilotaze, slaganja ili luckih 

usluga,
- steta iz povrede brodarskih ugovora (charter parties),
- obaveza iz pomorskog zajma^^

Pomorska privilegija ne moze postojati bez postojanja 
pomorskog potrazivanja. Naime, nema pomorske privilegi- 
je bez dogadjaja u vezi sa brodom, vozarinom i teretom 
ili bez pomorskog ugovora ili pomorske vanugovorne od-
govornosti ili pomorskih poduhvata, kao sto je spasava—
■ 85)nje. .

Danas su u SAD pomorske privilegije samo dijelom regu- 
lisane zakonskim propisima, a uglavnom precedentnim 
pravom?^^ Tako su precedentnim pravom regulisane privi— 
legije za plate posade, nagrade za spasavanje, zajedni- 
cke havarije i si.

84) Pallua, o.c., str. 87-88.
85) Eadovic,o.c., str. 72.
8 6) Pallua, o.c., str. 87.

(pod Precedentnim pravom podxazumijeva se pravo 
koje se osniva na slucajima i sudskoj praksi).
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7-l.l.b) Pravna rjesenja kontinentalnih zemalja

Prema francuskom trgovackom zakonu postojalo je 11 raz- 
reda privilegevanih potrazivanja. Vecina njih se odnosila 
na ugovorna potrazivanja, osim onih za sudske i izvrsne 
troskove i lucke i slicne naknade.

SI na situaeija je bila i u ostalim mediteranskim zem- 
ljama.

Prema njemackom trgovackom zakonu, privilegovanim potrazi- 
vanjima su bila obuhvacena ne samo ugovorna potrazivanja 
kao ona iz pomorskog zajma i poslova zapovjednika, vec ion Nvanugovorna, a sva su se mogla ograniciti.

7 -1 .2 . Med^'unarodno pravno regulisanje privilegovanih

Na medjunarodnom planu donesene su dvije medjunarodne 
konveneije koje se odnose na stvarna prava na brodu i to: 
Medjunarodna konveneija o izjednacavanju nekih pravila o 
pomorskim privilegijama i hipotekama, Brisel 1 9 2 6; i Me- 
djunarodna konveneija o izjednacavanju nekih pravila 
o pomorskim privilegijama i hipotekama, Brisel, 1967.

87) Pallua, o.c., str. 9o.
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7 -1 .2 .a) Medjunarodna konvencija o izjednacavaryu ne- 
kih pravila o pomorskim privilegijama i hipo- 
tekama iz 19 2 6.

Konvencija je predvidjela dva razreda privilegija, ali je 
detaljno regulisala aamo prvi razred, dok je drugim 
razredom dozvoljeno drzavama ugovornicama da internim 
propisima predvide pojedina privilegovana potrazivanja.

Postoji razlika izmedju potrazivanja prvog i drugog re- 
da po tome sto privilegije prvog reda imaju prednost u 
naplati pred hipotekama dok privilegije drugog reda to 
nemaju.

U cl. 2. Konvencije privilegije prvog reda, prema redu 
prvenstva u naplati svrstane su u pet razreda i to:

I razred: sudski troskovi i izdaci podnijeti u zajerini 
ckom interesu povjerilaca u cilju da se brod sacuva 
ili obezbijedi njegova prodaja i podjela utroska od 
prodaje; lucki ili ostali javni troskovi iste priro- 
de; troskovi pilotaze, troskovi cuvanja i odrzava- 
nja od vremena ulaska broda u posljedrgu luku;

II razred: potrazivanja koja nastaju na osnovu ugovora 
o zaposlergu zapovjednika broda, posade i drugih li- 
ca na brodu;

III razred: nagrada za spasavanje i doprinos broda u za- 
jednickoj havariji;
razred: naknade stete zbog sudara ili druge plovid-IV
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bene nezgode, a takodje i za stete prouzrokovane 
luckim objektima, dokovima i plovnim putevlma, 
naknade steta zbog tjelesnih povreda putnika i 
clanova posade; naknade zbog gubitka ili ostece- 
nja tereta ili prtljaga;

V razred: potrazivanja iz ugovora koje je zakljucio ili 
za radnje preduzete od strane zapovjednika broda 
koji je postupao u okviru svog zakonskog ovlasce- 
nja izvan sjedista zavicajne luke broda, ako au 
takvi ugovori ili radnje potrebne zbog toga da 
se brod sacuva ili nastavi putovanje, bez obzira 
da li je zapovjednik broda istovremeno vlasnik 
broda i bez obzira da li se radi o njegovom pot— 
razivanju ili potrazivanju snabdjevaca, poprav-
ljaca, zajmodavca ili drugih ugovornih povjeri—
, 88)laca .

Ukoliko se prodajom broda ne mogu naplatiti svi povjerioci, 
Konvencija utvrdjuje red prvenstva i to tako da privilego- 
vana potrazivanja nastala u toku kasnijeg putovanja imaju 
prednost u naplati pred onima prethodnog putovanja. Postoji 
samo jedan izuzetak od ovog pravila, a tice se potraziva
nja iz ugovora o radu, kojim je obuhvaceno vise putovanja. 
Ova potrazivanja imaju isti red prvenstva sa potrazivanji- 
ma iz posljednjeg putovanja.

Ukoliko se potrazivanja iz jednog razreda ne mogu

88) Radovic, o.c., str. 51.

namiri—
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ti iz prodajne cijene broda, namiruja se srazmjerno visi-
ni pojedinih potrazivanja u okviru tog razreda.
»
Medjutim, i kod ovog pravila postoji izuzetak, naime, po
trazivanja treceg razreda koja se odnose na nagradu za spa—

•m

savanje i doprinos broda u zajerinlckoj havariji iz V raz
reda, koje se odnose na potrazivanja iz ugovora, koje je 
zakljucio zapovjednik broda, koji je postupao u okviru 
svog zakonskog ovlascenja, koja su kasnije nastala. imaju

89)prvenstvo u odnosu na potrazivanja koja su nastala ranije .

Pomorske privilegije se odnose na brod, vozarinu, putova-
nja za vrijeme kojeg je nastalo potrazivanje i na uzgred—

9o)nosti broda i vozarine stecene od pocetka putovanja.

Privilegije na brodu prestaju prestankom privilegovanih 
potrazivanja, protekom roka od godine dana, osim za privi— 
legije V razreda, koje prestaju protekem roka od 6. mjese- 
ci.

89) Radovic, o.c., str. 52.
90) Radovic, o.c., str. 52

"Pod uzgrednostima broda i vozarine podrazumijevaju se:
- naknada koja pripada brodovlasniku za materijalnu 

stetu koju je pretrpio brod i koja nije popravljena 
ili za gubitak vozarine,

- doprinosi zajednicke havarije koji pripadaju brodo
vlasniku, a koji se odnose na materijalnu stetu koju 
je pretrpio brod i koja nije popravljena ili na gubi
tak vozarine,

- nagrada koja pripada brodovlasniku zapruzenu pomoc i 
usluge spasavanja u bilo koje vrijeme prije zavrset—

\ putovanja, s tim sto se naknada umanjuj e za sve
iznose dodijeljene zapovjedniku i drugim licima u 
sluzbi broda".

Psillusii PB S V- VII. R'h'P. frn v*i O -
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7 -1 .2.b) Konvencija o izjednacavanju nekih pravlla o

1

o pomorskim privilegijama i hipotekama iz 19 6 7-

Nova konvencija je pogednostavila sistem pomorskih privi- 
legija. Konvencija privilegovana potrazivanja vezuje za 
obaveze iz neposredne plovidbene djelatnosti, a izostav- 
Ija komercijalne obaveze iz XV razreda Konvencije iz ’26.g.

I razred: potrazivanja za plate i druga potrazivanja za- 
povjednika i posade broda na osnovu ugovora o 
zaposlednju (izostala su potrazivanja drugih 
lica);

II razred: potrazivanja za lucke naknade i naknade za plo- 
vidbu kanalima i troskove pilotaze;

III razred: potrazivanja protiv brodovlasnika za prouzroko- 
vanu smrt ili tjelesnu povredu na kopnu ili na 
vodi, a koga su nastala u neposrednoj vezi sa 
iskoriscavanjem broda;

IV razred: potrazivanja nastala na osnovu vanugovorne od- 
govornosti brodovlasnika za prouzrokovanu mate- 
rijalnu stetu na stvarima na kopnu i vodi, a kO' 
ja su nastala u neposrednoj vezi sa iskorisca- 
vanjem broda;

V razred: potrazivanje za spasavanje, uk~l anjanje podrtina 
i doprinos u zajednickim havarigama.

Iz ovoga se vidi da potrazivarga koja su nastala na osnovu 
ugovora kojeg je zakljucio zapovjednik broda za potrebe nas
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tavljanja putovanja i potrazivanja na osnovu odgovornosti 
zbog gubitka i ostedenja tereta ili prtljaga vise ne spa- 
daju u privilegovana potrazivanja. Konvencijom je data 
mogucnost drzavama da svojim nacionalnim propisima osnuju 
i druge privilegije. Medjutim, ukoliko xlr: ive tako postu— 
pe,tako osnovane privilegije ne mogu po redu naplate do6i 
prije hipoteke. Ako dodje do prinudne prodaje broda,naj- 
prije ce se platiti troskovi prinudnog zaustavljanja i 
raspodjele iznosa prodaje, a zatim ostala privilegovana 
potrazivanja. Medjutim, ukoliko iznos dobijen prodajom bro- 
da nije dovoljan za namirenje svih. povjerilaca privilego- 
vanih potrazivanja, onda se red prvenstva odredjuje prema 
razredima osim potrazivanja iz V razreda koja se odnose 
na nagradu za spasavanje, doprinos u zajednicku havariju i 
naknade za uklanjanja podrtine, ako su ova potrazivanja na— 
stala prije ostalih. Unutar samog V razreda redosljed se 
utvrdjuje prema vremenu nastanka aa nacin da pravo prven
stva imaju potrazivajija koja su kasnije nastala.

Novom Konvencijom suzeno je 1 polje prostiranja privilego- 
vanih potrazivanja. Naime, sada se ona odnose samo na brod.

Privilegovana potrazivanja prestaju u roku od godinu dana 
od dana nastanka potrazivanja, ako brod do tog roka nije 
zaustavljen radi prinudne prodaje.

Rok nece teci za vrijeme za koje je povjerilac pravno spri-
91)jecen da zaustavi brod.

91) Radovic, o.c., str. 54.
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7.1-3- Pri■vilegov?na potrazivanja po Zakonu o pomorsko.1
i unutrasnjoj plovidbi,.

Nas Zakon je prihvatio rjesenja Konvencije iz 1926. godi- 
ne s tim §to je ova potrazivanja nazvao'"zakonsko zalozno 
pravo".

Na osnovu clana 216. zakonska zalozna prava na pomorskom 
brodu postoje za:

1 ) sudske troskove ucinjene u zajednickom interesu svih 
poyjeribaca i postupka izvrsenja ili osiguranoa, radi 
toga da se sacuva brod ili da se provede prodaja, te 
troskove cuvanja i nadzora od ulaska broda u posljednju 
luku; lucke naknade i naknade za usluge sluzbe bezbje— 
dnosti plovidbe, troskove pilotaze, potrazivanja iz 
osnove doprinosa za socijalno osiguranje, potrazivanja 
nadleznog organa za naredjeno i izvrseno vadjenje ili ̂  
uklanjanje podrtine; «

2) potrazivanja zapovjednika i ostalih clanova poaade iz 
radnog odnosa na brodu;

3) potrazivanja po osnovu nagrade za spasavanje na moru, 
te doprinosa broda u zajednicku havariju;

4) potrazivanja po osnovu naknade stete zbog sudara bro- 
dova ili drugih nezgoda plovidbe, te naknade stete
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napravama luka, dokova i plovnih puteva, potraziva- 
nja po osnovu naknade stete zbog tjelesnih ozljeda
putnika i clanova posade, potrazivanj'a po osnovu 
naknade stete zbog gubitka ili ostecenja tereta i 
prtljaga;

5) potrazivanja iz ugovora ili poelova sto ih je zapo- 
vjednik, izvan sjedista brodara, na osnovu svoga 
zakonskog ovlascenja, sklopio odnosno obavio za 
stvarne potrebe da se brod ocuva ili da se nastavi 
putovanje, bez obzira na to je li zapovjednik isto- 
vremeno i vlasnik, odnosno brodar i ima li potrazi- 
vanja on sam ili nabavljac, popravljac, zajmodavac 
ili koji drugi ugovaratelj.

Zakonsko zalozno pravo na brodu u korist glavnice posto— 
ji i za kamate.

Izuzetnost ovog instituta u Jugoslovenskom pravu ogle- 
da se u tome sto za sticanje ovog prava nije potreban 
upis u upisnik brodova, a stice se nastankom privile- 
govanog potrazivanja nezavisno od toga da li povjerilac 
drzi ili ne drzi brod.

7
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7 .1 .4 . Privilege .pe potrazivanja koja se odnoae na 
vanugovoi ie_s te

Pojedina privilegovana potrazivanja odnose se na vanugo— 
vorne stete. To su potrazivanja koja se odnose na dopri— 
nos broda u generalnoj havariji iz treceg reda i potrazi
vanja po osnovu naknade atete kod sudara brodova ili d m — 
gih nezgoda plovidbe, te naknade stete napravama luka, 
dokova i plovnih puteva iz IV reda.

Prethodno smo naglasili da Je nas Zakon prihvatio nacela 
Konvencije iz 19 2 6. godine i razvrstao privilegovana po
trazivanja po ugledu na nju. Takodje smo prethodno rekli 
da Je Konvencija iz 1967- godine smanjila broj privile- 
govanih potrazivanja. Medjutim, smanjen Je broj samo onih 
potrazivanja koja naataju iz ugovornog odnosa.Naprotiv, 
broj privilegovanih potrazivanja koja nastaju iz vanugo- 
vornog odnosa Je povecan. Tako su ova potrazivanja raz— 
vrstana u tri razreda i to: III, IV i V. Potrazivanja iz 
IV razreda Konvencije iz ’26.' a u nasem Zakonu (cl. 216. 
st. l.tc.4-.), koja se odnose na naknadu stete zbog tje- 
lesnih ozleda putnika i clanova posade, dakle, samo lica 
koja su sa brodarom u ugovornom odnosu, Konvencijom iz 
19 6 7- su prosirena na sva lica koja pretrpe tjelesnu oz— 
ljedu ili su usmrcena, na kopnu ili na vodi, a u neposred- 
noj vezi sa iskoriacavanjem broda.



lol.

Prema tome, vidi se da vise nije bitno da li se radi o ugo- 
vornom odnosu, t j . samo licima koja su sa brodarom zaklju—

75ila neki ugovor, o radu ili prevozu, vec Je bitno da se 
povreda desila u neposrednoj vezi sa iskoriscavanjem broda 
bilo kom lieu.

Mislimo da bi u tom smislu i naS zakonodavac trebao da po- 
stupi i da u eventualnim buducim izmjenama Zakona prihvati 
nacela Konvencije iz 19 6 7. godine u tom dijelu.

Ova potrazivanja se prostiru na brod, uzgrednosti broda i 
civilne plodove. Medjutim, prostiru se samo na one uzgred— 
nosti broda i civilne plodove koji su nastali od pocetka 
putovanja u toku kojega je nastalo potrazivanje opterece- 
no privilegijom, odnosno samo na one koji su nastali nakon 
nastanka navedenih potrazivanja.

Rok za ova privilegovana potraSivanja pocinje teci od dana 
kada se desila plovidbena nezgoda, a iznosi godinu dana.

7.2. Sudsko (prinudno) zalozno pravo

Sudsko zalozno pravo je sredstvo kojim se postize odredje- 
na sigurnost povjerioca da ce njegov zahtjev za namirenje 
biti efikasno ostvaren, odnosno to je sredstvo obezbjedje- 
nja izvrsenja koje pruza povjeriocu zastitu do potpunog 
namirenja njegovog potrazivanja.

Ova mj era sprovodi se radi namirenja noveanih potraziva - 
nja.
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Kada se sudsko zalozno pravo osniva popisom broda pred- 
log se podnosi sudu na cijem se podrucju nalazi brod u 

? vrijeme podnosenja predloga.

Sud donosi rjesenje o upisu sudskog zaloznog prava i po
sluzbenoj duznosti odredjuje da se ono zabiljezi u upi-

93)snik brodova- • U upisnik brodova se upisuje i izvrs- 
nost potrazivanja.

Sudskim zaloznim pravom ostvaruje se zastita povjerila- 
ca, jer se onemogucava duzniku da sprijeSi namirenje 
povjeriocevih potrazivanja prodajom broda. Naime, izvr- 
senje na brodu se moze sprovesti i prema trecem lieu ko- 
je naknadno stekne brod. (cl. 886).

Prvenstveno pravo namirenja iz sudske prodaje broda pri— 
pada povjeriocu koji je luckoj kapetaniji prvi podnio 
predlog za upis sudskog zaloznog prava, ali uvijek u 
odnosu koji se utvrdjuje s obzirom na prava ostalih 
povjerilaca, bez obzira da li su i oni trazili sudsku 
prodaju broda (cl. 888).

Naime, povjerilac sudskog zaloznog prava dolazi nakon 
povjerilaca zakonskih zaloznih prava, tj. privilegova- 
nih potrazivanja i povjerilaca ugovornih zaloznih pra
va, tj. hipotekarnih povjerilaca, koji su stekli prava
prije podnosenja zahtjeva za osnivarge sudskog zaloz-

94)nog prava.'

93) Eadovic, o.c., str. 77*
94) Eadovic, o.c., str. 78.

\
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Sudsko zalozno pravo kao akcesorno pravo gasi se prestan— 
kom glavne obaveze, tj. isplatom novcanog potrazivanja, 
pdnosno brisanjem zaloznog prava iz upisnika brodova.

7-3- Postu ak_za_obezbed,1en,ie privilegovanih 
potrazivan^a

7.3.1- Zaustavljanje broda

Postupak privremene mjere zaustavljanja broda ima vrlo 
znacajnu ulogu za pomorsko poslovarge. Naime, da bi se 
pomorsko poslovanje odvijalo potrebno je da postoji mje- 
ra privremenog zaustavljanja broda. Tom mjerom ostvaru— 
je se obezbjedjenje potrazivarga i u praksi se vrlo ce— 
sto sprovodi.

S obzirom da je brod vrlo mobilan do zaustavljarga moze 
doci u raznim drzavama, pa je zbog toga ova mjera regu— 
lisana i na medjunarodnom planu Konvencijom iz 1 9 5 2.go— 
dine.9?)

7-3-1.a) Zaustavljanje broda-po Zakonu o pomorskoj i 
unutrasnjoj plovidbi

Nas Zakon normirao je privremenu mjeru zaustavljanja 
broda Slanom 9 7 9* u kojem se kaze da sad u toku parnic- 
nog,izvrsnog ili upravnog postupka moze dopustiti priv
remenu mjeru zaustavljanja broda na predlog stranke —

9 5) Konvencija za izjednacavanje nekih pravila o 
postupku zaustavljanja brodova



povjerioca radi obezbjedjenja njegovih novcanih potra- 
zivanja. Predlagac treba da ucini vjerovatnim postoja- 
nje opasnosti da ce duznik — vlasnik broda osujetiti 
ostvarivanje potrazivanja, ukoliko sud ne izrekne pri- 
vremenu mjeru zaustavljanja.

Privremena mjera zaustavljanja broda sastoji se u za- 
brani odlaska broda iz luke, a moze se izreci samo 
za pomorske trazbine. To su potrazivanja koja poticu 
iz eksploatacije broda ili su ucinjena u korist broda 
i to:

- stete prouzrokovane sudarom broda na kome se provodi 
izvrsenje,

- smrti ili tjelesne povrede prouzrokovane brodom na 
kome se provodi izvrsenje ili koje su nastale zbog 
iskoristavanja tog broda,

- spasavanje i pruzanje pomoci,

- ugovora o iskoriscavanju broda koji je predmet iz- 
vrsenja,

- zaj ednlcke havarije,

- pilotaze,

- opskrbe broda koji je predmet izvrserga radi rgegovog 
izdrzavanja ili iskoriscavanja,

- gradnje, popravke, opreme ili dokovanja broda koji je
predmet izvrsenja,
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- prava posade broda na platu,

- izdataka koje ucini zapovjednik, krcatelj, narucilac, 
ili agent za ra5un broda, odnosno vlasnika broda,bro- 
dara, a u vezi sa brodom. (clan 9 8 1)-

Privremena mjera zaustavljanja broda prema clanu 982.
Zakona moze se izreci svakom brodu na kojemu u cjelo-
sti postoji pravo raspolaganja brodom, odnosno vlasnis-
tvo licnih duznika, koji je opterecen privilegijom ili
hipotekom, za trazbine za koje postoji jedno od navede-
nih prava. Za ova potrazivanja moze se zaustaviti samo
onaj brod na koji se zahtjev odnosi. Takodje,moze se
zaustaviti brod ako je protivnik predlagaca zakupac
broda ili narucilac koji prema pravu koje se primjenju-
je u ugovornom odnosu izmedju njega i vlasnika broda

„ . . Qg)ili brodara sam odgovara trecim licima.

Sud moze osloboditi brod zaustavljanja ukoli- 
ko budu data obezbjedjenja ili druge imovinske vrijedno- 
sti u visini svote potrazivanja zbog kojega se trazi 
zaustavljanje broda. Obezbjedjenje, odnosno druge imo
vinske vrijednosti moraju biti stavljene na raspolaga— 
nje povjeriocu,odnosno prenijete na njega.

Kada se radi o potrazivanjima za koja duznik moze ogra- 
niciti svoju odgovornost, data svota mora biti u visini 
ogranicene odgovornosti.

96) Jakasa, o.c., str. 44o.
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Jednom oslobodjeni brod na bazi datih obezbjedjenja ne 
moze odlukom drugog suda biti ponovno zaustavljen dok 
^postoji polozena svota obezbjedjenja u korist povjerioca.

Ova odredba clana 983- odnosi se ne sano na isti brod 
vec i na svaki drugi brod istog vlasnika ako se predlog 
odnosi na isto potrazivanje.

Sud nece dopustiti zaustavljanje, odnosno ukinuce vec do- 
pusteno zaustavljanje, ako duznik uspije da dokaze da je 
u nekoj drugoj drzavi vec dao obezbjedjenje ili Arugu imo- 
vinsku vrijednost za isto potrazivanje i istog povjerioca 
ukoliko ta svota odgovara svoti odnosno ogranicenju naseg 
prava i da postoji pravo reciprociteta u drzavi gdje je 
takvo obezbjedjenje dato sa istim obezbjedjenjima datim 
na podrucju Jugoslavije.

Sve troskove oko zaustavljanja broda i troskove posade 
dok je brod zaustavljen snosi vlasnik broda, odnosno bro- 
dar. Sud moze narediti predlagaSu privremenu mjeru da_ 
predujmi svotu potrebnu za uzdrzavanje posade. Takodje 
Predlagac privremene mjere snosi troskove cuvanja broda.
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7.3.1.b) Zaustavljanje broda po Konvenciji za izjed- 
nacavanje nekih pravila o postupku zaustav- 
ljanja brodova iz 1 9 5 2.

Konvencija u clanu 1 . kaze da je zaustavljarge zadrza- 
vanje broda. Svrha zaustavljanj a, odnosno zadrzavanja 
broda je obezbjedjenje potrazivanja. Brod se moze zau- 
staviti samo na osnovu audskog ovlascenja i to dok se 
nalazi u luci, a ne ako Je vec isplovio. Brod se moze 
zaustaviti samo radi obezbj edjenja pomorskih potraziva- 
nja. Postupak zaustavljanja se sprovodi u skladu sa 
pravom drzave ugovornice na cijem podrucju je zaustav- 
ljanje izvrseno ili zatrazeno.

Zaustavljanje se moze traziti za brod u odnosu na koje- 
ga postoji potrazivanje ili neki drugi brod istog vlas- 
nika u trenutku nastanka potrazivanja i podnosenja pred- 
loga za zaustavljanje.

Kada je za pomorsku trazbinu za koju se trazi zaustav- 
ljanje odgovorno lice koje nije vlasnik broda vec bro- 
dar (owner pro tempore), odnosno zakupac,zaustavljanje 
se moze traziti samo za brod na kojeg se odnosi potra— 
z i vanj e.

Interesantno je da brod, ili brodovi istog vlasnika mo- 
gu biti dva puta vec zaustavlj eni za isto potrazivanje^?^

97) Cl. 3- st. 3. Konvencije



Naime, predlagac moze da dokaze da je nastao neki novi 
valjani razlog "good cause" za ponovno zaustavljanje, a 
svota koja je bila data kao obezbjedjenje je vracena.

Konvencija je stupila na snagu 1 9 5 6. godine a nasa 
drzava je ratifikovala 1967. ("SI.list SPRJ"br.12/67)•

7.4- . IzvrsenQ_e na brodovima

Izvrsenje na brodovima provodi se radi prinudnog ostvari—
.-v

vanja utvrdg enih pravnih zahtjeva posredstvom drzavnih or
gana, u pravilu sudova. U nasem pravu izvrsenje na brodu 
se sprovodi prema propisima koje sadrzi osmi dio Zakona 
o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi.

Propisi Zakona primjenjuju se radi namirenja novcanih po— 
trazivanja na pomorskim brodovima i brodovima unutrasnje
plovidbe?®^

Jedino sredstvo potpunog namirenja novcanih potrazivanga 
je prinudna prodaja broda, a nenovcanih potrazivarga pri- 
nudna predaja broda.

7.4- . 1. Prodaja_broda_(ZPUP $1. 876 - 961)

Postupak za prodaju broda sprovodi se na predlog povjerio- 
ca. Predlog se upucuje Luckoj kapetaniji kod koje je brod 
upisan u upisnik brodova, ako je brod upisan u nas upis-

98) U smislu clana 6 . tacka 4. "Brod je pomorski brod 
i brod unutrasnje plovidbe, osim ratnog broda", a 
u smislu tacke 6 . "pomorski brod je brod trgovacke 
mornarice osposobljen za plovidbu morem cija je
bazdarska duzina 12 m. ili veca, registarski obim 15 BRT ili veci".
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nik. Lucka kapetanija predlog dostavlja mjesno nadleznom 
opstinskom sudu, tj . sudu u podrucju lucke kapetanije. 
Predlog mora da sadrzi detaljne oznake povjerioca, duz- 
nika, ime i oznaku broda, vrstu broda, luku upisa i dr- 
zavnu pripadnost broda, upisnik u koji je brod upisan, 
mjesto gdje se brod nalazi, viainu potrazivanja za koje 
se trazi prodaja, naznaku isprave na osnovu koje se tra
zi izvrsenje i popis poznatih zaloznih prava.

Uz ovaj predlog treba da se prilozi izvrsna isprava, ko- 
jom se dokazuje postojanje ugovornih zaloznih prava poz
natih zahonskih zaloznih prava i si. Takodje,treba pri- 
loziti i izvod iz upisnika da se vidi da je duznik vlas— 
nik, odnosno nosilac prava raspolaganja brodom.

Ukoliko brod nije upisan u nas upisnik brodova, treba 
priloziti ispravu kojom se dokazuje da je brod cija se 
prodaja trazi u posjedu duznika.

Ako se izvrserge prodajom broda trazi za strani brod, ko- 
ji je u vrijeme podnosenja predloga za prodaju vec zau- 
stavljen, uz predlog za izvrsenje prilaze se i ovjereni 
prepis i prevod isprave kojom se po pravu zemlje drzavne 
pripadnosti broda dokazuje svojina i drzavna pripadnost 
broda.

Ukoliko strani brod nije zaustavljen,povjerilac mora da 
ucini vjerovatnim da je brod vlasnistvo duznika.
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U gvakom slucaju, bilo da se radi o brodu nase ili strs 
drzavne pripadnosti, povjerilac mora pruziti dokaz da s 
i radi o brodu u svojini duznika, odnosno mora bar ucini.1: 
tu cinjenicu vjerovatnom.

U obratnom slucaju sud ce obustaviti postupak.

0 podnesenom predlogu sud odlucuje rjesenjem. Rjesenje 
dostavlja strankama, kao i licima koja na brodu imaju 
neko ugovorno, ili zakonsko zalozno pravo, ili pravo pi 
ce kupovine. Lice koje ima pravo prece kupovine se oba\ 
jestava da u postupku prodaje nece moci koristiti to s\ 
je pravo.

Sud po sluzbenoj duznosti odredjuje da se rjeserge o pi 
daji broda zabilj'ezi u upisnik brodova. Ako brod nije i 
san u upisnik brodova,obavlja se popis broda.

Pravna posljedica zabiljezbe lOdnosno popisa broda sastc 
se u tome da se prodaja radi namirenja povjerioca moze 
sprovesti protiv svakog lica koje kasnije stekne pravo 
spolaganja, odnosno pravo vlasnistva na brodu, koji ( 
predmet prodaje. Takodje Povjerilac u ciju je korist zs 
biljezba, odnosno popis broda ucinjen, ima prvenstvo 
pogledu namirenja svog izvrsnog potrazivanja prema sva 
drugom lieu koje kasnije stekne neko zalozno pravo na 
du ili ostvari pravo na namirenje.

Za red prvenstva bitan je momenat kada je predlog stig
sudu.
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Povjerioci koji imaju zalozno pravo na brodu, imaju pravo 
da se, prema redu prvenstva koji im inace pripada, namire 
iz svote dobivene prodajom, iako sami nisu trazili pro- 
da ju broda.

Izvrsni sud, odnosno sud nadlezan za sprovodjenje izvrse— 
nja, duzan je 6im primi rjesenje o izvrsenju prodaje bro
da odrediti zaustavljanje broda. Radi sprovodjenja zaus- 
tavljanja broda duzan je pozvati lucku kapetaniju da in- 
spektor bezbjednosti plovidbe oduzme brodu upisni list, 
popis posade i isprave o sposobnosti broda za plovidbu. 
Nadalje je duzan, ako je potrebno, odrediti cuvanje bro
da, obaviti popis broda i njegovih pripadaka, sastaviti 
popis posade i putnika koji ostaju na brodu, kao i popi- 
sati sav teret.

Nakon pravosnaznosti rjesenja o izvrsenju prodajom broda 
izvrsni sud utvrdjuje vrijednost broda i njegovih pripa
daka. Vrijednost broda utvrdjuje se u visini njegove tr— 
zisne cijene na dan prodaje.

Kod utvrdjivanja vrijednosti broda,posebno je vazno na
ve sti koju vrijednost ima brod ako su na snazi zalozna 
prava i stvarno-pravni tereti, a koju vrijednost ima bez 
tih prava i tereta i posebne vrijednosti zaloznih. prava 
i tereta.

Sud je duzan da obavijesti stranke o rocistu za popis i
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utvrdjivanje vrijednosti broda. Stranka kojja je nezado- 
voljna utvrdjenom vrijednosti broda ima pravo da izjavi 

? zalbu. Pravo na zalbu imaju i sva druga lica koja imaju 
pravo da se namire iz prodajne cijene broda.

Lice koje ima prvenatvo kod namirenja' iz prodajne cije- 
ne broda, ispred povjerioca koji je trazio prodaju bro
da, moze traziti da se izvrsenje obustavi, ako utvrdje- 
na vrijednost broda ne pokriva svotu njegovog potrazi- 
vanja.

Povjerilac je duzan da podnese nacrt uslova prodaje bro
da. Ako to ne uradi u utvrdjenom roku smatra se da je 
pristao na unlove prodaje iz Zakona.

Ukoliko postavi svoje uslove prodaje, koji odudaraju od 
zakonskih, sud ce odrediti rociste radi utvrdjivanja us
lova prodaje.

Na rociste se pozivaju stranke i sva druga zaintereso- 
vana lica, u 5iju korist postoji neko zalozno pravo.

Na osnovu rezultata raspravljanja sud utvrdjuje uslove 
prodaje. Uslovi prodaje moraju sadrzavati podatke o 
povjeriocu, duzniku, brodu, naznaku zaloznih prava i 
stvarno-pravnih tereta, utvrdjenu vrijednost broda,na
znaku najnize prihvatljive ponude, odredbe o vlsini 

. jemstva koje treba da daju ponudjaci, odredbe o naci- 
nu isplate kupovnine, uslove uz koje ce se brod preda- 
ti kupcu i si.

v
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Javna prodaja objavljuje ae putem oglasa koji treba da 
sadrzi sve elemente vazne za samu prodaju. Oglas, sud 
dostavlja strankama i svim trecim licima koja na brodu, 
koji je predmet izvrsenja, imaju neko zalozno pravo,ili 
stvarnopravni teret.
Takodje,sud poziva povjerioce da se najkasnije pet dana 
prij e zakazane prodaj e broda izjasne da li hoce da im 
potrazivanje bude isplaceno u gotovom novcu ili prista- 
ju da kupac preuzme dug. Ako se o tome ne izjasne, pret* 
postavlja se da traze isplatu u gotovom novcu. Oglas o 
prodaji objavljuje se u sluzbenom listu (saveznom i re- 
publickom). Ako se prodaja vrsi na nasem brodu, rocis— 
te za prodaju biljezi se u upisnik brodova.

Na javnoj prodaji mogu ucestvovati samo lica koja polo- 
ze jemcevinu. Ako sud ne odredi drugacije, jemcevina 
iznosi deseti dio utvrdjene vrijednosti broda koji je 
predmet izvrsenja. Jemcevina najboljeg ponudjaca se 
zadrzava do podmirenja svih obaveza oko postupka proda- 
je, a ostalim licima se vraca. Najboljem ponudjacu se 
dosudjuje brod.

Kupac preuzima brod Slobodan od svih zaloznih prava i 
stvarnopravnih tereta. Inace, kupac je duzan uplatiti 
cjelokupnu kupovnu cijenu u roku od 15 dana, odnosno 
udovoljiti svim uslovima prodaje, nakon cega se upisu- 
je u upisnik brodova.

Kada kupovna cijena bude isplacena i rjesenje o dosudi
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broda pravosnazno, sud odredjuje rociste za razdiobu ku— 
povne cijene. Na rociste poziva stranke i lica koja imaju 
’neko zalozno pravo, stvarnopravni teret ili pravo pre£e 
kupovine. Na roSiStu se raspravlja o potrazivanjima i o 
redu njihovog namirenja.

Diobenu masu cine kupovna cijena, jemcevina, plodovi i 
prihodi dobiveni od broda i prihodi. od putovarga, koje je 
obavljeno za vrijeme postupka prodaje, ako ga je bilo.

Iz diobene mase povjerioci se namiruju prema slijedecem 
redu prvenstva:

- zakonski zalozni povjerioci,
- ugovorni zaloJni povjerioci,
- ostali povjerioci.

Svi troskovi nastali u toku postupka prodaje broda namiru- 
ju se pride potrazivanja zaloznih povjerioca.

Ukoliko diobena masa nije dovoljna za namirenje povjeriia- 
ca istog isplatnog reda, namiruju se srazngerno prema ci—i
jeloj svoti tih potrazivanja.

7-4.2. Preda.ja broda (cl. ^62 - 965 ZPUP)

Predaja broda je mjera koja se sprovodi radi namirenja ne- 
nov£anih potrazivanja.

Povjerilac koji trazi da se sprovede postupak prinudne pre
date broda mora sudu da podnese dokaz da je duznik vlasnik 
broda, odnosno nosilac prava raspolaganja brodom, cije iz-
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vrsenje se trazi. Predlog za predaju broda mora da sadrzi 
ave podatke o povjeriocu, sve podatke o duzniku, podatke 
o brodu, cija se predaja trazi, upisnik brodova u koji je 
upisan, mjesto gdje se brod nalazi, isprave na osnovu ko— 
jih se trazi izvrsenje, popis poznatih zaloznih povjerila- 
ca, vrstu i kolicinu tereta i broj clanova posade.

Sud rjesenja o predaji broda, koji je upisan u nas upis— 
nik brodova, dostavlja luckoj kapetaniji, koja vodi upis
nik u koji je upisan brod cija se predaja trazi. Lucka ka- 
petanija,po sluzbenoj duznosti, treba da zabiljezi rjese- 
nje u upisnik.

Kao i kod prinudne prodaje broda i ovdje vazi pravilo da 
se za brod koji nije upisan u nas upisnik provodi popis 
broda.

Ukoliko se na brodu, cija se predaja trazi, nalazi teret 
brigu o teretu vodi zapovjednik ili lice koje sud posta— 
vi za cuvara.

Medjutim, na zahtjev ovlascenih lica (lice koje je ovlasce- 
no da raspolaze teretom, duznika ili zapovjednika broda) 
teret moze biti iskrcan i smjesten u javno skladiste ili 
na drugo prikladno mjesto. Lice ovlasceno da raspolaze te
retom, moci ce njime slobodno da raspolaze po odobrenju su 
da, a uz saglasnost brodara, zapovjednika broda ili drugog 
zastupnika brodara.

Putnici ce sa svojom prtljagom,takodjei biti iskrcani sa 
bpoda. Medjutim, oni mogu na predlog duznika ostati na bro
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du, ako se tome ne protivi povjerilac ili cuvar broda, i 
ako duznik predujmi troskove odrzavanja broda.

Izvrsenje radi predaje broda koji se nalazi kod duznika 
sprovodi se tako da sluzbeno lice oduzima brod od duzni— 
ka i predaje ga povjeriocu uz potvrdu. Na ovaj nacin spro
vodi se preda^a broda i kada se brod nalazi kod treceg 
lica, ako ono pristaje da preda brod sluzbenom lieu. Pod 
sluzbenim licem u smislu odredaba Zakona, misli se na ov- 
lascenog radnika suda za poslove izvrsenja. U slucaju da 
trece lice ne pristane da preda brod sluzbenom lieu, pov- 
jerilac moze da predlozi sudu da na njega prenese potra— 
zivanja duznika prema trecem lieu na predaju broda.

Nakon izvrsene predaje broda,sud o prodaji obavjestava po- 
vjerioce ugovornih i zakonskih zaloznih prava, kao i one 
povjerioce o kojima postoje podaci u spisima izvrsnog 
postupka.

U slucaju da se izvrsenje predajom broda sprovodi na bro— 
du strane drzavne pripadnosti, nece se sprovesti zabilje- 
zba, vec ce sud obavijestiti o predlozenoj ngeri izvrse- 
nja predajom broda strani organ u kojem se vodi upisnik 
u koji je brod upisan.
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I l l  D I O

POSEBNI sluCa j e v i  vanugovorne odgovornosti brodara

U o p S t e n o

U dosadasnjim izlaganjima zadrzali smo se na osnovnim 
elementima i definiciji vanugovorne odgovornosti, te 
njenim specifi5nim razlikama u odnosu na ugovornu odgo— 
vornost. S obzirom da u svakom pojedinom slucaju vanugo— 
vorna odgovornost brodara proizilazi iz neke konkretne 
nedozvoljene radnje koja ima za posljedicu nastanak spe
cifiers stete, zadrzat cemo se na pojedinim posebnim slu— 
cajevima vanugovorne odgovornosti brodara kao sto su:

- odgovornost za smrt i tjelesne ozljede lica,
- odgovornost za ostecenje objekata i postrojenja plovidbe,
- odgovornost za stete zbog zagadjivarga izbacivanjem ili 

izlijevanjem nafte, i
- odgovornost za Stete zbog zagadjivanja izlijevanjem ulja, 
koje se prevozi kao teret.

Pored toga zadrza6emo se, zbog aktuelnosti teme, na speci- 
jalnom regulisanju brodareve odgovornosti za slijepog put-
nika.
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1. O d g o v o r n o s t  z a s m r t  i t j e l e s n e
o z l j e d e  l i c a

U o p s t e n o

Industrie ski lucki rad, mehanizacija brodarstva, a u posljed— 
nje vrijeme i razvoj turizma, posebno nautickog turizma i 
uopste pomorskih sportova s ucestalim povredama i zivotnim 
opasnostima otvarali su posebnu problematiku vanugovorne od— 
govornosti za fizicki integritet covjeka u moru.

Nas Je zakonodavac kao prvi u sistemu temeljnih izvora pomor— 
skog prava, u posebnoj glavi o vanugovornoj odgovornosti bro- 
dara donio propise o odgovornosti za fizicki integritet kupa- 
ca i drugih lica u moru (cl.835 i si.) . 0 odgovornosti za
stete drugim licima van broda i na brodu vrijede opsta nacela 
imovinskog prava, sto znaci da je osnov odgovornosti nacelo 
pretpostavljene krivice (cl. 154- st. 1 ZOO).

Fizicki integritet Je specificno pravno dobro, zasticeno kao 
pravo covjekove licnosti. Pravo na zastitu fizickog integri- 
teta je jedno od osnovnih ustavnih nacela, u nas, ali i uop—
Vi  • , , lOO)ste u svijetu.

Sa medicinskog stanoviata fizicki integritet predstavlja kom- 
pleksno jedinstvo biosomatskih, fizioloskih i psihickih ele- 
menata i funkcija covjeka, cijim se narusavanjem pogorsava so- 
matsko fizioloska ili psihicka sfera nekog lica. Kada narusa-

99) Jakasa, o.c., 371. i si.
loo) Ustav SFRJ cl. 175- i 176.



vanje fizickog integriteta nastupa uslijed vanjskih faktora, 
dolazi do tjelesne povrede kojoj se daje smisao fizicke po— 
vrede1?"^ Narusavanje fiziSkog integriteta smatra se bilo 
kao povreda somatskofizioloskog ili psihickog stanja covje— 
ka, koja mijenja stanje koje je postojalo prije nastanka po
vrede. Pod narusavanjem fizickog integriteta podrazumijeva 
se i smrt kao unistenje same fizicke egzistencije covjeka.

Razmatrajuci vanugovornu odgovornost brodara za smrt i tje- 
lesne ozljede lica uopste, treba prije svega, razlikovati 
one povrede fizickog integriteta lica koje proizilaze iz os- 
nova rada (tj. povrede fizickog integriteta clanova posade 
i luckih radnika) od povreda fizickog integriteta putnika, 
koji su sa brodarom u ugovornom odnosu, te konacno povrede 
lica na brodu i van broda koja sa brodarom nisu u nijednom 
od prednja dva odnosa.

Sto se tice brodareve odgovornosti za stete nastale zbog 
tjelesne povrede, ili smrti clana posade, odnosno luckih 
radnika, brodar odgovara ako je tjelesna ozljeda ili smrt 
nastala njegovom krivicom ili krivicom lica za koje brodar 
odgovara. Pri tome brodar odgovara na osnovu dokazane kri- 
vice. Medjutim, ako su smrt ili tjelesna povrede clanova 
posade, odnosno luckih radnika nastupili neposredno ili po- 
sredno zbog brodoloma, sudara,nasukavanja,eksplozije i po— 
zara ili mana broda, tada brodar odgovara po nacelu pretpo- 
stavljene krivice. To znaci da ce brodar odgovarati ako ne 
dokaze suprotno, tj . da nije kriv.
lol) Milovanovic - Bogicevic, Sudska medicina,str. 1,176.
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Ista nacela vaze i za brodarevu odgovornost za povredu fi— 
zickog integriteta putnika, tim prije sto brodolom, sudar, 
nasukavsLoja,eksplozija, pozar ili mane broda predstavljaju 
tipicne pomorske rizike sa mogucim katastrofalnim posljedi— 
cama, pa je i logicno da se u ovim sluSajevima brodareva 
krivica pretpostavlja sve dok se ne dokaze da su on i lica 
za koja odgovara upotrebili duznu paznju da se steta izbje— 
gne, ili, pak, da uzrok stete ne proizilazi iz krivice.

Konacno, do povrede fizickog integriteta celto dolazi kod 
lica koja nisu niti putnici, niti u radnom odnosu sa broda- 
rom, a sto je i predmet naseg izlagarga.

1.1. Povrede u moru

Problem povrede fizickog integriteta narocito je aktuelan u 
vrijeme i na mjestima na kojima se veliki broj kupaca i 
veliki broj camaca i razlicitih sportskih jedrila nadju na 
istom morskom prostoru. Zakon nije propisao jedan jedinstven 
osnov odgovornosti nego je normirao odgovornost prema pri- 
rodi i zoni pojedinih morskih podrucja.

Na podrucju javnih kupalista vazi nacelo odgovornosti po uz- 
rocnosti bez mogucnosti ekskulpacije, pa ni visom silom. Je- 
dina ekskulpacija moze biti kvalifikovana krivica (namjer*w 
ili gruba nepaznja) ostecenika.

U morskom pojasu do 15o m od obale vazi,takodje, nacelo 
kauzaliteta, ali za razliku od podrucja kupalista, razlozi 
ekskulpacije mogu biti visa sila ili krivica usmrcenog od-



122.

nosno povrijedjenog lica. Zakon daje mogucnost republikama
da suze ili prosire ovoj pojas, medjutim, one to do danas

lo2)pisu uradile .
U lukama, na prilazima luka, na uobicajenim plovnim pute- 
vima, na podrucju koje se iskljucivo koristi za sportsku i 
slicnu plovidbu (veslacke i jedrilicarske regate, ski j ary e 
na moru) i na udaljenosti vecoj od 15o m od obale, dakle 
na podrucju normalne plovidbe, vazi nacelo subjektivne od— 
govornosti na osnovu dokazane krivice.
Zakon propisuje i posebnu kauzalnu odgovornost, ne dajuci 
ni jedan razlog ekskulpacije, za smrt i tjelesnu povredu 
na podrucju u kojem su zabranjeni pojedini nacini ili sred— 
stva plovidbe (prekoracenje brzine, glisirarye, skijarye).
Za smrt i t^elesne povrede koje prouzrokuju brod, odgovara 
solidarno brodar, brodovlasnik,'odnosno nosilac prava ras— 
polaganja brodom i lice koje je u casu dogadjaya upravlja- 
lo brodom (cl. 835 t.l.).
Za odgovornost je dovoljno da je steta nastala u podrucju u 
kojem je zabranjena plovidba, odnosno koje je proglaseno 
za kupaliste, pri cemu zakonska odredba naglasava sto 
je proglaseno kupalistem. Samim tim namece se zakljucak da 
zakonska definicija ne obuhvata tzv. "divide plaze”.

Ovo nam se cini sasvim logicno iz razloga sto odredjjivary em 
kupalista slijedi da je zabranjena plovidba u tom podrucju 
zbog potencijalne mogucnosti nanosenja stete licima u moru.

lo2.) Uredba o odrzavanju reda u lukama i na ostalim djelo- 
vima obalnog mora i unutrasniim plovnim nutevima 
(clan 52.) "SI. list SRCG, broj 26/88. ‘
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Podrucje proglaseno za kupaliste je ono koje je kao kupalis- 
te proglaseno sredstvima javnih komunikacija, ili na drugi 
prikladan nacin. Samim tim ne postoji potreba za zabranu 
plovidbe oko "divljih plaza", jer one ± nisu kupaliste u 
prednjem smislu.

Po Zakonu o morskom dobru^0^  kupalistem se smatra morsko 
dobro namijenjeno za kupanje koje moze biti prirodno ili 
uredjeno. Prirodno kupaliste je neogradjeni vodeni i sa vo— 
dom neposredno povezani kopneni prostor koji je pristupa- 
can svakome i slobodno se moze koristiti za kupanje. Uredje— 
no kupaliste je ogradjeni vodeni i sa vodom neposredno po
vezani kopneni prostor s potrebnim uredjajima, koji je pod 
jednakim uslovima pristupacan svakome. Skupstina opstine 
svojom odlukom odredjuje kupalista. Prema tome po zakonu ku— 
palistem bi se smatralo samo ono koje je Skupstina opstine 
takvim proglasila, bez obzira da li je uredjeno ili ne.

Brodovi i camci prilikom plovidbe obalnim morem ne smiju se 
priblizavati obali na udaljenosti manjoj od:

- 3oo m brodovi koji obavljaju Javni promet,
- 2oo m brodovi za sport i zabavu,
- 25o m Jahte i camci koji glisiraju,
- 5o m motorni camci i jedrilice,
- 2oo m ostali camci, osim camaca na vesla^"?^

103) "SI. list SRCG" broj 9/88, Zakon o morskom dobru,cl.27.
104) Capar, Pom. upravno prsrvo, str.223; Naredba o ustanov-

ljavanju zabranjenih zona u jugoslovenskim 
unutrasnjim morskim vodama "SI.list SFRJ"br. 39/8'
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Kod odgovornosti za ove vrste steta u ovim zonama prednost 
;je data kupacima, pa je zbog toga Zakonom i propissna bro- 
4 areva objektivna odgovornost za povredu fizickog integri- 
teta ovih lica.^-0̂

Brod odgovara uvijek kada je steta nastala, bilo da je plo— 
vio zonom zabranjenom za plovidbu ili u podrucju kupalista.
U prvom slucaju,krivica podrazumijeva samu plovidbu u pod- 
rue ju u kojem je ona zabranjena, a u drugom slucaju brod 
preuzima rizik samim ulaskom u kupalisno podrueje.

Sumirajuci mprijed- navedeno o pojedinim slucagevima vanugo- 
vorne odgovornosti brodara, treba naglasiti da kod ovih 
steta iz vanugovornog odnosa brodar, vlasnik broda, odnosno 
nosilac prava raspolaganja brodom mogu ograniciti svoju od
govornost opstim granicama odgovornosti brodara iz ZFUP.
(cl.379-596). Naravno, da brodar ne moze ograniciti svoju 
odgovornost ako je steta prouzrokovana njegovom krivicom 
ili krivicom lica za koj'e odgovara. Za obim odgovornosti 
i visinu naknade stete primjenjuju se propisi ZOOO^?^

105) Pojam obuhvata_ brodara, brodovlasnika, nosioca prava 
raspolagarga i lice koje upravlja brodom.

106) 6l. 193 - 197 Zakona o obligacionim odnosima.
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2. O d g o v o r n o s t  b r o d a r a  z b o g  
o s t e c e n j a  s t v a r i»

U o p s t e n o

S tehnickim napretkom plovidbe i brodogradrge,u eri indu- 
strijske proizvodnje preovladjujuco.m primjenom mehaniza- 
cije i masinskih postrojenja u brodarstvu, nastali su u 
opstem okvlru pojma vanugovornih steta i posebni oblici 
tipicnih steta pomorske plovidbe, stete usljed ostecenja 
stvari van broda, koje nacelno povlace objektivnu odgovor
nost.

Specificne vanugovorne stete o kojima se ovdje radi su ste
te objektima i uredjajima plovidbe. Odgovornost za te ste
te je u nasem ZPUP normirana u clanu 837*

2 .1 . Odgovornost_brodara_za_ostecenje objekata i
postro['jen,1 e plovidbe

Clanom 837, a u vezi sa clanom 23. ZPUP regulisana je van- 
ugovorna odgovornost brodara za state nastale ostecenjem 
stvari, odnosno objekata, za koje odgovara brodar broda 
koji je stetu prouzrokovao . To su operativne obale, lu- 
kobrani, lucki uredjaji i postrojenja kao i drugi objekti 
u luci ili na moru, plutajuci objekti (balisazne oznake, 
plutace na vez), te podvodni kablovi, cjevovodi "i sl."ka- 
ko kaze Zakon, sto znaSi da se odrosi na druge stvari 
eiusdem generis, (cl. 8 3 7)^°*^
lo7) Eiusdem generis znaci i druge stvari isteili slicne 

vrste koje pravo smatra kao takve.
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Operativna obala je dio luke opremljen za izvo.djerge uk- 
rcajno iskrcajnih operacija. Lukobran je nasip od kamena, 
betonskih blokova ili stubova koji brane luku od valova. 
Obicno je sa unutrasnje strane izgradjen i uredjen, tako 
da uz njega mogu pristajati brodovi da bi ukrcali ili 
iskrcali teret.'*'0^

Lucki uredjaji i postrojenja su sredstva koja stoje na 
raspolaganju brodu, robi i putnicima za ukrcaj i iskrcaj 
pod najpovoljnijim uslovima i koja treba da zadovolje po- 
trebe broda dok boravi u luci. Plutajucim objektima na 
moru smatraju se i naprave stalno uz obalu privezane ili 
usidrene, ako neposredno trebaju plovidbi (odmaralista, 
restorani, radionice, skladista, spremista, hangari i si). 
Balisazne oznake obiljezavaju plovne puteve, prirodne 
ili druge opasnosti za plovidbu-. Plutace za vez su, kako 
sama rijec kaze, plutajuci objekti za koje se mogu veza- 
ti brodovi i camci.

Najcesce stete su udari broda u obalu. Pod udarom se Sina
tra materijalno-pravni dodir broda sa jednim fiksnim po- 
morskim ili kopnenim objektom.^0*^ Pod fiksnim pomorskim 
objektom podrazumijevaju se takvi objekti koji su fiksi- 
rani i u koje, dakle, plovni objekti ne mogu spadati, pa 
ni usidreni brod ni drugi.

108)
109)

PE sv. 7* str. 211. 
PE sv. 7- str. 653.



127.

Za state gore navedenim objektima odgovara brod po nace- 
lu apsolutne odgovornosti.
y
Za ove vrste steta brodar nece odgovarati ako je Steta pro- 
uzrokovana krivicom organizacije koja koristi ove objekte. 
Ekskalpacija moze biti samo ako je za steta dijelom ili 
u cjelini kriv osteceni, t j . radna organizacija koja is- 
koristava laka, ili kada lacki aredjaji odnosno druga po— 
strojenja nisu bila u stanja da izdrze normalne operacije 
svoje namjene, a steta ni daznom profesionalnom paznjom ni— 
je bilo mogace izbjeci.

Pod odgovornosca broda - prema cl. 23. a vezi s cl. 837- 
ZPUP "razamijeva se odgovornost nosioca prava raspolaga- 
nja brodom, odnosno vlasnika broda i brodara". Ova odred- 
ba treba a smisla cl.176. ZOO tamaciti kao solidarna odgo
vornost spomenatih lica.

Zapovjednik broda, odnosno dragi clan posade ce odgovarati 
ako je za steta kriv. Posebno pitanje moze se postaviti 
s pilotazom.

Pilotaza je davanje stracnih savjeta zapovjedniku broda 
od strane stracnih lica - pilota a pogleda vodjenja broda 
radi sigarne plovidbe a lakama, tjesnacima i dragim pod- 
racjima^^°^ Pilotaza moze biti obavezna i dobrovoljna. Pi— 
lotaza se najcesce razlikaje po tome da li je obavezna ili 
dobrovoljna. Obavezna pilotaza prepisaja nadlezni organi 
vlasti a podracjima posebnih aslova plovidbe i a djelo-
vima mora koji su narocito opasni za plovidba. Prema odred-

.

llo) Odredbe o pilotazi sadrzi ZPUP, Zakon o pomorskoi 
pilotazi SPGG br. 8/73. \  J



bi cl.38. st. 2. ZPUP "Brodar bfoda koji se koristi usluga- 
ma pilotaze odgovara za radnje i propuste pilota jednako, 
kao i za radnje i propuste clanova posade svog broda", j'er 
prema stavu 1. istog Slana "Pilotaza broda ne oslobadja 
zapovjednika broda duznosti da upravlja plovidbom i ma
ne vrisanjem brodom te odgovornosti koje iz toga nastaju".

Zbog toga brodar odgovara trecim licima za stete koje nane- 
se brod i u slucaju obavezne pilotaze. Posebnim odredbama 
(cl. 39- ZPUP) regulisana je odgovornost pilota odnosno 
drustveno pravnog lica koje obavlja obaveznu pilotazu,za 
naknadu stete koju je pilot prouzrokovao brodaru koji se 
koristi njegovim uslugama. Prema tome,za naknadu stete koju 
je brodaru prouzrokovao pilot u toku pilotiranja broda, od— 
govara drustveno-pravno lice- kod kojega je pilot bio u 
radnom odnosu u vrijeme kada je. steta prouzrokovana, ako 
se dokaze da je nastala krivicom pilota. Odgovornost se mo- 
ze ograniciti do visine osnovne naknade predvidjene tarifom 
za obavljenu uslugu pilotaze pomnozene sa faktorom 3oo.

U predmetu ostecenja stvari iz vanugovornog odnosa brodara 
treba istaci odredbu cl. 30. ZPUP, uzetu iz Konvencije o 
otvorenom moru (Geneva 1958) prema kojoj "Zabranjeno je 
prekinuti ili ostetiti podvodni telekomunikacioni kabel, 
podvodni kabel visokog napona, ili podvodni cjevovod u mo- 
ru". Takvi slucajevi stete nisu rijetki. S tim u vezi in- 
teresantan je slucaj broda "Virpazar" brodara Prekookean- 
ske plovidbe iz Bara, koji je 1982. godine prekinuo pod

128.
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vodni kabel dug 4 km polozen po dnu Bosfora. Kabel je pri—
padao vojnim institucijama. Steta je iznosila 53oooo US
dolara. Steta je nastala na nacin sto je sidro zapelo o 
*kabel i oStetilo ga prilikom podizanja. Naime, brodu se 

desio kvar na masinama a zbog jakih struja prijetila je 
opaanost da se brod nasuSe u plicak. Zbog toga je trebalo 
baciti sidro, dok se marine poprave. Na karti je na tom 
mjestu bilo zabranjeno sidrenje i ucrtan kabel. Brodar je 
priznao odgovornost i ogranicio je po turskim propisima.
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3- O d g o v o r n o s t  b r o d a r a  z a  S t a t e  
z b o g z a g a d j i v a n j a  i z b a c i v a n j e m  
i l i  i z l i j e v a n j e m  n a f t e  
( h i d r o k a r b u r a )

U o p S t e n o

Brodovi u svojim pogonima i opremi koriste razliSite mate- 
rije: ulja, benzin, sirovu naftu i si. Ova sredstva nakon 
odredjene upotrebe djelimiSno mijenjagu hemijski sastav, po— 
staju istroSena i ne sluSe namjeni, pa ih se brod mora oslo— 
boditi. Ako se to radi na sidristima ili prilazima velikih 
luka, u luckim bazenima i u unutrasnjim morskim vodama, Sto 
dovodi do zagadjivanja mora i obale i ugrozavanja organskog 
zivota, ribarstva, turizma i si. onda se pojavljuje problem
brodareve odgovornosti.

%Odnosi koji usljed tih Steta nastaju predstavljaju predmet 
posebnih razmatranja i specifiSne reglementacije. Medjunarod— 
ne, u teSnji jednoobrazne norme, a nacionalne, u domenu su— 
vereniteta pojedinih drzava.

No, pored zagadjivanja koja dolazi od otpadnih materija po- 
gona s brodova, veliki su nacionalni i medjunarodni proble— 
mi nastali u vezi s izlijevanjem ulja i slicnih materija ko- 
Je se prevoze kao teret. Sveobubvatna problematika zagadjiva— 
nja uopSte i posebno mora kao neizbjeSna briga medjunarodne 
zajednice zaokuplja ve6 niz godina,a narofiito poslije drugog 
svjetskog rata rad UN koje su donijele niz medjunarodnih in- 
strumenata - sve brojnijih i razradjenijih s tehnoloSkim i
brodogradjevnim razvojem. Pojam zagadjivanja mora definisan

\
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je u radovima UN kao direktno ili indirektno unoserge od 
strane ljudi, stvari ili energise u pomorske pro store, ko— 
’je rezultira takvim skodljivim ucincima,kao sto su stete 
za bioloska bogatstva, opasnost za covjekovo zdravlje,smet— 
nje za pomorsku djelatnost, ukljucujuci ribolov, pogorsa— 
nje upotrebnih vrijednosti mora i smanjerge privlacnosti 
morskih prostora. Kod neereca koje se dogode velikim tan- 
kerima velika kolicina nafte odjednom se izlije u more, 
prosiri po morskoj povrsini i u vrlo kratko vrijeme zagadi 
more i obalu i nanese velike stete.

Prema nekim podacima smatra se da se svake godina izlije 
u more vise od 6 miliona tona ulja, od cega veci dio dospi- 
jeva u more izbacivanjem, sto znaci nang"ernim radigama. Zbog 
svega navedenog moralo se regulisati pitaige izbacivarga 
stetnih stvari sa broda na nacin da se time ne dovede do 
zagadjivanja mora i okoline. Da bi se to postiglo kako na 
medjunarodnom planu, tako i u nacionalnim okvirima, predu- 
zete su ngere u preventivnom smislu, ugradjivargem na brodo- 
ve posebnih spremnika koji mogu akumulirati te materije, a 
u lukama uredjaja koji mogu primiti te otpadne materije po 
dolasku broda u luku. Isto tako brodovi imsgu posebne sepa
rators za otpadne materije, koji ih separiraju i nakon to
ga izbacuju u posebnim zonama na otvorenom moru.
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3.1 . Odgovornost_za_stete zbog_ zagad^ivan^a izbacivanj em 
otoadne nafte i drugih stetnih materija

7  —  —  —  — — —  “ *

Na medjunarodnom planu problemi zagadjivanja mora razmatra-
ni su i uredjivani brojnim medjunarodnim konvencijama o
sprijecavanju zagadjivarga mora sa brodova, medju kojima je
najrazradjenij a Konvencija o sprecavanju zagadjivarga mora

111)sa brodova usvojena 1 9 7 3- godine u Londonu . Medjutim,vec
1969. godine Eezolucijom A 1 7 5-VI, koju je ratifikovala i 
Jugoslavia a 1974-. godine propisan je sadrzag goriva i mazi— 
va u kaljuzi i balastu, koja se izbacuju izvan broda u mo
re (Prema Rezoluciji sadrzaj goriva i maziva mora biti ma- 
nji od loo na milion djelova mjesavine). Medjunarodna kon— 
vencija 0 sprij ecavanju zagadjivarg'a mora sa brodova u pri— 
logu I Pravila 16. tacka 6 i 7 detaljnije odredjuje kolici— 
nu goriva i maziva koja se smije ispustiti iz kaljuza i 
balasta sa broda u more, propisujuci da separatori moragu 
osigurati sadrzaj goriva i maziva u kaljuzama i balastu 
manji od loo djelova na milion djelova mjesavine. To se 
postize separisanjem i filtriranjem u posebnim uredjagi- 
ma.

Kod nas je Jugoregistar izdao pravila o sprecavanju zaga—
dji varga mora uljem u avgustu 1 9 7 8. godine, a koja su stu-
pila na snagu l.V 1979* godine sa primjenom tri mjeseca
nakon objavlgivarga. Ova pravila odnose se na sve brodove
1 1 1 ) Dana 2o.I 19 7 8. g- stupio je na snagu amandman A-175 

(VI) koji je propisao da do 2o.I 1979-6- svi brodovi 
\ moraju. imati uredjaje za odvajanje (separiisanje) i 

filtriranje goriva, maziva i vode.
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od 5oo BRT i vise, na tankere vece od 15o ERT i na brodove koji r 
jeeu tankeri, a imaju prostor za prevoz goriva i maziva ukupnog 
kapaciteta 2oo i vise kubnih metara, s tim sto se u ovim odredba- 
ma udovoljava zahtjevima medjunarorinih normi, koj'e se odnose na 
obezbjedjenje zaitite mora od zagadjenja sa brodova.

U cilju sprijecavarga zagadjivanja mora i okoline, nuz.no je bilo
dati definiciju opasnih i stetnih materija. Prema cl.2.st. l.tc.
2 . Medjunarodne konvencije o sprijecavanju zagadjivanja mora sa
brodova 1 9 7 3- stetna materija znaci svaku materiju koja, ako
je ispustena u more,moze prouzrokovati opasnost po ljudsko zdrav«
lje, naskoditi zivim bicima mora, te drugim blagodatima mora ili
ometati druge zakonite upotrebe mora i ukljucuje svaku materiju
koja podlijeze kontroli konvencije. Prema odredbi pravila tri
drugog priloga Konvencije, izvrsena je kategorizacija stetnih

112)tecnih materija u trupu n cetiri kategorije .
Cetvrtim pravilom data je definieija drugih tecnih materija,ko— 
je ne spadaju u date cetiri kategorije stetnih materija po

112) Kategorija A - stetne tecne materije koje ce predstavljatj
ako se ispustaju u more kod ciscenja i debalansiranja tan- 

kova, znatan rizik za bogatstvo mora ili za zdravlje ljudi, ili 
ce prouzrokovati ozbiljne stete blagodatima ili drggim prizna— 
tim koristima mora i stoga ce opravdati primjenu striktnih mje— 
ra protiv zagadjivanja.

Kategorija B - stetne tecne materije koje 6e predstavljati 
ako se ispustaju u more uslijed ciscenja i debalansiranja tanko- 
va, rizik za bogatstvo mora ili zdravlje ljudi, ili ce prouzro
kovati stete blagodatima ili drugim priznatim koristima mora i 
toga opravdati primjenu posebnih mjera protiv zagadjivanja.

Kategorij'a C - stetne tecne materije koje ce predstavlja^ 
ti, ako se ispustaju u more uslijed operacija ciscenja i deba— 
lansiranja tankova, manji rizik za bogatstvo mora ili zdravlje 
ljudi ili ce prouzrokovati manju stetu blagodatima ili drugim 
priznatim koristima mora, i stoga ce iziskivati posebne uslove 
rukovanja.

Kategorija D - stetne tecne materije koje ce predstavljati 
ako se ispustaju u more zbog ciscenja i debalansiranja tankova, 
uocljiv rizik za bogatstvo mora, ili zdravlje ljudi, ili ce 
prouzrokovati minimalnu stetu blagodatima ili drugim priznatim 
koristima mora i stoga 6e iziskivati izvjesnu opreznost pri 
rukovanju.
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Pravilu Pored ovakvog odredjivanja stetnih materija,
bilo je nuzno kategorisati i odrediti red velicina drugih
materija kojih se brod mora osloboditi, a koje dijelom spa-
,daju u stetne materije. U tom cilju donijet je niz priloga

114)i pravila uz konvenciju iz 1 9 7 3-

S obzirom da je morsko prostranstvo ogromno, bez obzira na 
kategorizaciju stetnih i opasnih materija, izlijevanje ili 
izbacivanje u more istih sa brodova ne izaziva uvijek iste 
posljedice. Zavisno od podrucja mora, negdje su te poslje— 
dice vece, negdje manje. Zbog toga su odredbama Pravila lo. 
o metodama za sprijecavanje zagadjivanja uljem sa brodova, 
propisane posebne mjere za zastitu od zagadjivanja u poseb— 
nim podrucjima koja se smatraju narocito ugrozenim. Prema 
tacki 7- Pravila I koje cini drugi prilog Pravila za kon- 
trolu zagadjivanja stetnim tecnim materijama, kaze se da 
posebno podrucje znaci podrucje mora gdje se zbog prizna— 
tih tehnickih razloga, u odnosu na njegovo okeanografsko i 
ekolosko stanje i s obzirom na prevozni promet, zahtijeva 
prihvatanje posebnih metoda za sprijecavanje zagadjivanja 
mora stetnim tecnim materijama.

113) Prema Pravilu 4. u druge tecne materije uvrstene su 
one koje spadaju izvan datih kategorija A, B, G i D 
i za koje se za sada smatra da ne predstavljaju ni- 
kakvu stetu za zdravlje ljudi, bogatstvo mora, kada 
se ispustaju u more iz tankova u svrhu ciscenja i 
debalastiranja.

114) Prilozi I i II Konvencije stupili su na snagu, a pri- 
lozi III, IV i V nisu jos dobili potreban broj rati— 
fikacija. Prilog I sadrzi Pravilo o sprijecavanju za— 
gadjivanja uljem, Prilog II Pravilo za kontrolu za- 
gadjivanja stetnim materijama koje se prevoze u tan- 
kovima, Prilog III Pravilo o sprijecavanju zagadjiva- 
nja fekalijama, Prilog V Pravilo o sprijecavanju za- 
gadjivanja otpacima sa brodova.
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Pored odredjivanja posebnih podrucja i zaliva u cilju spri— 
jecavanja zagadjivanja, pravilo 9 . cini razliku u tome da 
li se brod nalazi na udaljenosti vecoj od 12 milja od naj- 
blize obale i onda kada nastavlja put. Radi sprijecavanja 
zagadjivanja mora na medjunarodnorn planu je doneseno mno- 
go pravila sa prilozima i dokumentacijom koja se odnosi 
na zagadjivanje uljima. Zagadjivanje drugim stetnim mate
rij ama regulisano je sa 13 pravila i 5 dodataka. Zagadjivanje 
stetnim materijama koje se prevoze morem u paketima, kon- 
tejner ma, tankovima i cestovnim ili zeljezniSkim tank-va- 
gonima sa 6 pravila i 1 prilogom. Zagadjivanje ispustanjem 
fekalija sa brodova regulisano je sa 7 pravila. (Posebno je 
protokolom regulisana intervene!ja na otvorenom moru u slu- 
cajevima zagadjivanja materija koje nisu ulja 19 8 3-god.). 
Posebno je Rezolucijom br. 3- regulisano namjerno zagadji- 
vanje mora i slucajno rasipanje. Rezolucijom 13. regulisani 
su postupci i uredjaji za ispustanje skodljivih tecnih ma- 
terija u more. Rezolucijom 14. regulisane su preporuke i 
procjenjivanje opasnosti od skodljivih tecnih materija.Re
zolucijom 1 5 . regulisane su preporuke u vezi sa prevozom 
skodljivih materija u trupu i sprijecavanje zagadjivanja 
komprimiranim plinovima koji se prevoze u trupu. U Rezoluci- 
ji 1 7 . je preporuka o sprijecavanju zagadjivanja skodljivim 
cvrstima materijama koje se prevoze u trupu.
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3-2. Stance u dugoslovenskom pravu

Zastita mora od zagadjivanja kod naa Je uredjena saveznlm 
i republiSkim propisima. CilJ ovog normiranja Je sprecava— 
nje unoSenja stetnih atvari u more u mjeri u kojoj one mo- 
gu da ogranice ili onemoguce upotrebu morske vode.^^

Medjutim, zastita morskog dobra je uredjena samo republic—
. . . • 116) kim propisima.

Po dosadasrgem Zakonu o morskom dobru korisnik luke otvorene 
za medjunarodni saobradaj duzan je luku opremiti odgovara- 
jucim uredjajima za prihvatanje otpadnih ulja i otpadaka sa 
brodova, a korisnik luke otvorene samo za domaci saobracaj, 
duzan je da obezbijedi minimum ovih uslova, t j . da ima naj- 
nuzniju opremu i uredjaje za prihvat. U vezi sa ovim brodo— 
vi su duzni prazniti spremista otpadnih ulja samo na mjesti- 
ma u luci, ili izvan nje, gdje postoje uredjaji za prihvat.

Brodovi upisani u nase upisnike brodova, veci od 5°o BRT, 
odnosno tankeri veci od lootona, koji upotrebljavaju mine— 
ralna ulja za pogon, grijanje kotlova. ili prevoze takva • 
ulja, morsyu biti opremljeni napravama i uredjajima kojimase 
sprijeSava isticanje tih ulja. Takodje, moraju biti snabdje- 
veni i sredstvima za preciscavanje voda zagadjenih mineral- 
nim ultima na dozvoljenu sadrzinu necistoce, prije nego sto 
ona budu ispustena u more.

115) Capar, o.c., str. 23o
116) Zakon o morskom dobru "SI.list SRCG" broj 14/92.
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Preduzece koje koristi naprave i postrojenja za prihvat, 
smjestaj i preradu mineralnih i drugih ulja, duzno je da 
p^rilikom iskrcavanja ili prekrcavanja takvih ulja preduzme 
mj ere za spiijecavanj e isticanja tih materija u more, odno- 
sno ako isteknu, na propisani nacin sprijeciti rg'ihovo 
sirenje u moru.

Takodje su propisani redovni pregledi naftovoda i spojni— 
ca brodova svaka tri mjeseca.

Korisnik lukei u kojoj se vrsi ukrcaj ili iskrcaj opasnih 
materija, duzan je uz saglasnost lucke kapetanije odrediti 
mjesto gdje ce se manipulisati sa opasnim materijama i obe— 
zbijediti zastitne mjere.

Lucka kapetanija moze odloziti ili zabraniti ulazak u luku 
broda koji vozi opasne materije, a ne ispunjava sve propi— 
sane mjere bezbjednosti.

Ukoliko dodje do zagadjivanja obalnog mora, zapovjednici 
brodova, clanovi posade broda i voditelji camaca, koji pri- 
mijete da je more zagadjeno duzni su o tome obavijestiti 
nadleznu lucku kapetaniju ili nadlezni opstinski organ upra- 
ve. Lucka kapetanija je ovlascena da zabrani izlazak iz lu- 
ke brodu koji je prouzrokovao zagadjivanje dok brod ne po- 
lozi osiguranje, odnosno drugo finansijsko jemstvo iz koje- 
ga se moze nadoknaditi steta prouzrokovana zagadjivanjem.

Inace, luSka kapetan.ija i drugi nadlezni organ! su duzni 
da preduzmu sve odgovarajuce mjere da se sto prije odstrane 
sve stetne stvari iz mora. Svi troskovi • padaju na teret 
broda koji je izvrsio zagadjivanje.
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Prema novom Zakonu o morskom dobru zapovjednik, odnosno 
clanovi posade broda i voditelji camaca koji primijete 
Ma Je morsko dobro zaagadjeno du5ni au o tome obavijesti- 
ti nadleznu lucku kapetaniju.

Novi Zakon je zadrzao odredbu iz dosadasrgeg Zakona po 
kojoj je lucka kapetanija duzna da preduzme odgovarajuce 
mjere, u saradnji sa nadleSnim organima da se odstrane 
stetne stvari iz mora na teret izvrsioca zagadjivanja 
ill sire.

Medjutim, kao ni dosadasnji Zakon ni novi ne kaze nista 
o tome, na ciji teret padaju troskovi Siscenja morskog 
dobra ako je izvrsilac zagadjenja nepoznat.

Po nekim predlozima troskove bi trebalo da snose sva li— 
ca koja svoje djelatnosti vrse na morskom dobru i kori— 
ste ga. Misli se da bi trebalo osnovati fond na nivou 
opstine na cijoj teritoriji je doslo do zagadjivanja ili 
sire.

Inace, novi Zakon sadrzi 6 clanova koji se odnosi na 
zastitu morskog dobra.

Smatramo da je to nedovoljno. NelogiSno je da u danasnjim 
uslovima, kada se svuda u svijetu morskom dobru pruia ve— 
lika zastita i uvode se strozi propisi, nas zakonodavac 
ovom problemu posvecuje nedovoljnu paznju.
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3.3. Regulisanje odgovornosti

7Odredbom clana 837-839 ZPUP regulisan je osnov i vlsina 
odgovornosti, kako za ostecenje stvari tako i za zagadjiva- 
nje okoline. Odredbom clana 838. u vezi sa clanom 23- pro— 
pisano je da u pogledu odgovornosti za stete koje uzrokuje 
"izlijevanjem ili izbacivanjem stvari opasnih i stetnih 
za okolinu (ulja, otpadnih tecnih goriva i njihovih smjesa, 
otpadnih voda, drugih otpadnih stvari i drugih slicnih 
predmeta)" brod odgovara po principu apsolutne odgovorno
sti. Moci ce se osloboditi odgovornosti ako dokaze da je 
do stete doslo usljed krivice organizacije ili stanja 
objekta. Prema tome visa sila ne oslobadja odgovornosti. 
Odredbe clana 23. odnose se ne samo na osnov odgovornosti 
vec i na definiciju pojma odgovornog lica, jer u stavu 3- 
stoji "pod odgovornoscu broda iz stava 1 . ovog clana pod— 
razumijeva se odgovornost nosioca prava raspolaganja brodom, 
odnosno vlasnika broda i brodara"

Odgovorno lice moze limitirati odgovornost primjenom odre- 
daba o ogranicenju odgovornosti brodara, kako je izlozeno 
na str. 78 _ 82.

Prema tome izuzimajuci stete koje mogu nastati u obliku 
zagadjivanja od pomorskih brodova izlijevanjem ulja koje 
se prevozi kao teret, a za koje vrijede posebne odredbe 
(cl. 84o), na stete koje nastaju zbog zagadjenja izlijeva- 
njem ili izbacivanjem iz broda opasnih i stetnih materija 
na okolinu, ulja, otpadnih tecnih goriva i njihovih smjesa,

v -
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otpadnih voda i drugih otpadnih materija i slicnih stvari, 
ima se primjeniti isti osnov odgovornosti kao i kod ostece- 
nja luka i uredjaja za plovidbu. Prema tome i za ove ste- 
te brodar odgovara bez obzira na svoju krivicu, objektivno 
na osnovu principa kauzaliteta. Znaci da se brodar moze 
osloboditi odgovornosti samo u slucajevima iz clana 2 3, a 
to su krivica organizacije koja iskoristava zagadjeni ob- 
jekt. Kod ove vrste steta ni visa sila nije ekskulpacioni 
razlog.

117) ZPUP sa komentarom grupe autora i komentar 
uz clan 839-
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4. O d g o v o r n o s t  z a z a g a d j i v a n j e
o d  p o m o r s k o g  b r o d a  i z l i j e v a  — 
n j e m  u l j a  k o j e  s e  p r e v o z i  
k a o  t e r e t

Poseban oblik steta iz vanugovornog odnosa nastaje zbog 
zagadjivanja mora uljem koje se prevozi kao teret. Iako 
brodovi rdjesu, kako se to cesto mislilo, naj veci zagadjiva- 
ci mora ipak njihov je udio odgovomosti za zagadjivanje 
od najveceg svjjetskog interesaiimajuci u vidu opasnost 
sve razvijenije tankerske plovidbe. Kod nesreca koje se 
dogode velikim tankerima velika kolicina nafte odjednom 
se izlije u more, prosiri po morskoj povrsini i u vrlo 
kratko vrijeme zagadi i more i obalu i nanese velike ste- 
te.

Danas se u svijetu smatra da se u more godisrge izlije oko 
o,l% svjetske proizvodnje nafte i njenih derivata, t j. oko
2 .000.000 metrickih tona. Od toga na tankere otpada kod 
normalnog rukovanja oko 3o.ooo metrickih tona ili 1,4% 
godisnje proizvodnje, a nekontrolisano oko 5oo.ooo metric
kih tona, ili 24% godisnje proizvodnje. Svi ostali brodovi 
kod normalnog rukovarga izliju u more jos oko 5oo.ooo ili 
24%, a slucajnim prolijevanjem daljnjih oko loo.ooo metri
ckih tona ili 4,8%H8^

Kada se radi o zagadjivanju mora uljem i drngim materijama

118) Dorcic, Zastita mora od zagadjivanja uljem,
x Konferencija o zastiti Jadrana,Rijeka,1974.
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treba razlikovati da li je steta prouzrokovana izbacivanjem 
koje podrazumijeva prolijevanje otpadnih ulja i materijala 
’stetnih za okolinu, ili izlijevanjem ili izbacivargem ulja 
koje se prevozi kao teret. Zakon prema tome posebno normira 
odgovornost za izbacivanje ili izlijevanje materijala opas- 
nih i stetnih za okolinu (cl. 828. Zakona), a posebno odgo— 
vornost za izbacivanje ili izlijevanje ulja koje se prevozi 
kao teret (cl. 84o. i si.). U prvom slucaju prouzrokovalac 
stete je brod koji izlije ili izbaci otpadni materijalrulje, 
otpadna tecna goriva, otpadne vode ili druge otpadne mate— 
rije. U drugom slucaju stetu prouzrokuju brodovi koji prevo- 
ze ulje kao teret (tankeri).

Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi je prihvatio nace- 
la Eonvencije o gradjanskoj odgovornosti za stete od zagadji- 
vanja naftom iz 1969 ^ ^ t a k o  . da je prihvaceno nacelo od
govornosti na osnovu kauzaliteta, sa specificnim ekskulpa— 
cij ama.
Eod steta nastalih izbacivanjem ili izlijevargem materijala 
opasnih i stetnih za okolinu, takodje- je prihvaceno nace
lo odgovornosti na osnovu kauzaliteta.

Brodovlasnik, odnosno nosilac prava raspolaganja brodom se 
moze ekskulpirati samo ako je nastala steta posljedica rata 
i slicnih dogadjaja, ako potice od doloznog djela treceg i 
ako je u cjelini posljedica nemarnosti ili drugog protuprav- 
nog cina neke vlade ili oblasti nadlezne za odrzavanje

119) Vukas, Pregled osnovnih pravila Medjunarodnog javnog 
prava, Eonf. 7^.

\
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svjetala ili drugih navigacionih pomagala (cl. 84o.).

Pomorski brod kojim se prevozi ulje kao teret ovu vrstu
7

steta incize izazvati namjerno ili izbacivary em i nenamjerno 
ili izlijevanjem. Sa stanovista zakona namjerni i nenam— 
jerni cin se izjednacava. Da bi se smatralo da je nastala 
ova vrsta stete, moraju biti ispuryene odredjene pretpostav— 
ke, koje cine ryena bitna obiljezja i to:

1 . steta mora nastati zbog izlijevanja ili izbacivanja ulja,
2 . mora se izliti ili izbaciti samo ulje'L̂ 0^
5- izliveno ili izbaceno ulje mora se prevoziti kao teret.

Pod teretom se podrazumijevaju sve stvari koje su ukrcane
na brod radi prevoza, u ovom slucaju ulje. Dakle, misli se
samo na ulje ukrcano na brod radi prevoza, a ne i na ulje
koje je,takodje:, ukrcano na brod ali kao pogonsko gorivo,
mazivo i si. Ulje mora biti u rasutom staryu, medjutim,mo—
ze se smatrati da se ulje prevozi u rasutom staryu i kada
se prevozi u posebnim posudama radi prevoza cisternama ili
zeljeznickim tank-vagonima. U smislu stava 1 . cl. 84o.ZPUP
za stetu je odgovoran nosilac prava raspolaganya brodom,
odnosno vlasnik broda. To znaci da to lice ne mora biti i
brodar. Ukoliko se steta dogodi uslijed izlijevanja ili iz—
bacivanja ulja sa dva ili vise brodova, a nije mogpace ut-
vrditi iz kojeg je broda koji dio §tete prouzrokovan, nosi-
oci prava raspolaganya ili vlasnici brodova odgovaraju so—
lidarno (cl. 841. st. 1. ZPUP). Svaki od nosilaca prava ra-

12o) Prema odredi cl. 6. tacka 39* izraz ulje oznacava sva 
postojeca ulja, a posebno sirovu naftu, tesko dizel 

\ ulje, maziva i kitovo ulje. Prema Pravilu I Priloga I 
Pravila o spriqecavanju zagadjivanja uliem uz Medjuna- 
rodrn tonvenciju o sprijecavanju zagadjivary a mora s 
s brodova 1 9 7 3. ulje znaci petrole.i u bilo kakvom obliku.
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spolaganja odnosno vlasnika brodova moze ograniciti svoju
odgovornost prema odredbauna clana 842. ZPUP. Osteceni pre-
ma st. 3- 51. 84o. nemaju pravo da podnose tuzbu protiv
cl^unova posade broda i drugih lica koja rade u ime broda-
ra. Medjutim, nosilac prava raspolaganja odnosno vlasnik
broda moze povesti regresni postupak protiv lica koje je
tu stetu skrivilo. Gramaticko tumacenje spomenute odredbe
o odgovornosti posade moze biti tako da trecim licima od-
govara stetnik ako je kriv. A po drugom tumacergu ova lica
ako su kriva odgovorna su samo u regresnom postupku prema

121)vlasniku odnosno nosiocu prava raspolaganja brodom, sto 
je prihvatljivije, jer kad ne bi postojalo regresno pravo, 
sva bi steta padala iskljucivo na korisnika odnosno vlasni
ka broda. Brodar moze ugovorom sa vlasnikom tj. korisnikom 
broda preuzeti eventualnu odgovornost za stetu, medjutim, 
to je interni spor.azum koji se ne tice trecih lica, pa je 
ostecenik ovlasten zahtijevati naknadu stete od nosioca pra
va raspolaganja, odnosno vlasnika broda.

Stetnik odgovara po principu kauzaliteta, tj. bez obzira 
na krivicu, a moze se osloboditi1 odgovornosti, ako dokaze 
da je:
1 . izlijevanje ili izbacivanje prouzrokovano ratom, nepri- 

jateljstvom, gradjanskim ratom ili ustankom,
2. prirodnim pojavama izvanrednog, neizbjeznog i neodolji- 

vog znacaja ili iskljucivo radrgom ili propustom treceg 
u namjeri da se prouzrokuje steta:

121) Jakasa, o.c., str. 374.

\ s k
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3. iskljucivo radnjom ili propustom organa ili organizaci- 
je koji se brinu za sigurnost plovidbe u obavljanju te 

. funkcije.

Navedeni dogadjaji moraju biti neposredni uzrocnici izli- 
jevan ja ili izbacivanja ulja. Prirodni dogadjaji moraju 
biti takvog intenziteta, da se njihovo dejstvo, odnosno 
prouzrokovanje izlijevanja ili izbacivanja nije moglo ni— 
kakvom mjerom i paznjom savladati i time sprijeciti nasta- 
nak stete. Visa sila ima svoj pravi smisao, dogadjaj na 
koji se ne moze uticati. Ealji razlog oslobodjenja stet- 
nika od obaveze naknade stete je ako je steta nastala is
kljucivo radnjom ili propustom treceg u namjeri da se ste
ta prouzrokuje. To znaci da nece biti oslobodjenja odgovor- 
nosti ako je bilo neke krivice nosioca prava raspolaganja 
odnosno brodovlasnika ili lica za koja odgovaraju. Radnju 
izlijevanja ili izbacivanja mora prouzrokovati trece lice, 
za koje da bi se pozvalo na odgovornost treba dokazati da 
je tu radnju preduzelo u namjeri da se steta izazove. No— 
silac prava raspolaganja odnosno vlasnik ili brodar nece 
biti odgovorni za ove stete, ako se dokaze da su one nas- 
tale iskljucivo radnjom ili propustom organa ili ustanove 
koje se brinu za sigurnost plovidbe u vrsenju te funkcije.
U ovom slucaju zakonodavac je, uvijek po uzoru na citira-
nu Konvenciju, mislio na propuste organa nadleznih za re-

122^gulisanje i pracenje bezbjednosti plovidbe, *ali nece bi
ti odgovornosti ni onda, ako je uzrok izlijevanja ili iz-

122) Kod nas npr. Plovput i lucke kapetanije
\
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bacivanja prouzrokovan izvrsenjem naredbe nekih drugih or
gana vlasti.

Prema odredbi cl. 84o. st. 2. ZPUP, nosilac prava raspolaga- 
nja odnosno brodovlasnik se moze u cjelosti ili djelimicno 
osloboditi odgovornosti, ako dokaze da je stetu u cjelosti 
ili djelimicno skrivilo osteceno lice. Iz smisla ove odred- 
be proizilazi da nije dovoljan razlog za oslobodjenje odgo
vornosti stetnika ako se dokaze da je izlijevanje ili izba- 
civanje izazvao osteceni, vec je nuzno dokazati da je on i 
kriv za to izlijevanje ili izbacivanje.

Svi brodovi koji prevoze kao teret vise od 2ooo tona ulja 
moraju imati potvrdu o osiguranju ili drugom finansijskom 
jemstvu, kao npr. bankovnom ili potvrdu izdatu od jednog od 
medjunarodnih fondova za naknadu stete, o imovinskoj odgovor
nosti za pokrice stete zagadjivanjem uljem, do limita odgo
vornosti prema odredbama Zakona o fondu ogranicene odgovor
nosti za ove stete (cl. 842, 846 ZPP). Brodovima jugoslo- 
venske pripadnosti potvrdu izdaje organ u republici nadle- 
zan za poslove pomorstva, a stranim brodovima rgihovi nad- 
lezni organi (cl. 21. i 81. ZPUP). Obrazac ove potvrde pro- 
pisan je prema prilogu u spomenutoj Konvenciji, clanom 2?. 
Pravilnika o sadrzini, obrascima i nacinima vodjenja brod- 
skih isprava i knjiga brodova trgovacke mornarice SPRJ.Ta- 
ko i strani brod, bilo drzavni, bilo privatni, koji prevozi 
visa ad 2aaa to:«a. ulja kao tenet, ne moze ni uploviti tit 
isploviti, ni ukrcavati niti iskrcavati teret u lukama SFRJ, 
ako nema propisano jemstvo.

o
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Isti propis postoji i u pravu Yelike Britanije i USA.Sva- 
ki tanker od 1 5o ili vise brt mora imati knjigu o uljima.
U knjizi o uljima unosi se svako izbacivanje ili izlije-

. , . 123)vanje ulja.

U SAD je od aprila 1971* na snazi Water Quality Improvement 
ACT. Tim Zakonom je uvedena obaveza brodara da osigura od- 
govarajuci oblik garancije iz koje bi se mogla namiriti 
njegova obaveza za stete nastale zagadjivanjem uslijed iz- 
bacivanja ili izlijevanja ulja (discharge, spillage, 
emmision, leakage). Federalna pomorska komisija (FMC - 
Federal Maritime Commision) je kao nadlezni pomorsko-uprav- 
ni organ propisala poseban oblik i proceduru za izdavanje 
pomenute garancije. U VelikoJ Britaniji takodjer svi bro- 
dovi koji prevoze preko 2ooo tona ulja kao teret u rasutom 
stanju moraju imati tu garanciju izdatu od strane nadleznih 
vlasti. Grupa Londonskih klupskih osiguratelja je izradila 
formular garancije slican onome FMC, kako bi isti bio pri- 
hvatljiv i u S A D . ^ ^

Osiguranje ili jemstvo mora sezati do limita ogranice- 
ne odgovornosti za ove stete i mora biti bezuslovno i neopo- 
zivo (cl. 846. st. 2. ZPUP). "Valjanost osiguranja ili dru- 
gog finansijskog jemstva ne moze prestati prije proteka 
roka od tri mjeseca, racnnajuci od dana kad je organu u re
public! nadleznom za pomorstvo javljeno da ce osiguranje 
ill druga finansi^ska jamstva- izgtxbiti' valjanosb aka se,is- 
tovremeno, njeno osiguranje ili finansij sko jamstvo ne za-
123 Bandy hpok for ship owners and mastrers,str. 237.
124) Pomenufe garancije i nas ZPUP i druga zakonodavstva 

su greuzela iz Kcnvencije o grad.ianskoj odgovornosti za stete od zagadjenja^uljem iz 19 6 9* •
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mijeni drugim" (cl. 846. st. 3), "Tuzba za naknadu stete uz- 
rokovane zagadjenjem moze se podnijeti neposredno protiv osi— 
guratelja ili druge osobe koja je pruzila finansijsko jam- 
stvo prema cl. 846 ovog zakona" (cl. 847 st. 1 .)

4.1. Medj_unarodne kodifikaci.je

Posljedice izlijevanja ili izbacivanja ulja u more javljaju 
se kao pojava zagadjivanja mora i morske okoline, koje na
no se stete raznim privrednim granama obalnih drzava, a naro— 
cito turizmu, ribarstvu i brodarstvu.

Naucno je utvrdjeno da glavne stete od zagadjivanja mora iza— 
zivaju:

1 . poremecaj prirodnog smjera migracije ribljih jata i stete 
na povrsinskoj fauni,

2 . ugibanje ptica,
3. stete ribljoj industriji i ugibanje skoljkasa,
4 . prljarge opiate brodova i camaca,
5 . oneciscavanje zaliva,
6 . onesposobljavanje obala i plaza za boravak, kupanje i 

rekreaciju.

Radi sprijecavanja zagadjivanja mora uljem sa brodova, vec 
su davno mnoge drzave pristupile donosenju internih propisa, 
vjerujuci da ce uvodjenjem odredjenih pravnih i tehnickih 
mjera uspjeti sprijeciti takve stete. Medju. prvima. je Veil— 
ka Britanija jos 1912. donijela propise protiv zagadjiva— 
nja teritorijalnog mora. U tome su je slijedile mnoge druge 
zemlje. C
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Medjutim, rano se uvidjelo da obalne drzave svojim jedno- 
stranim mjerama zabrane nece mnogo uspjeti,zbog toga sto 
se ulje sa brodova izbacuje daleko od obale na otvorenom 
moru, a ne u teritorijalnim vodama, gdje obalna drzava mo- 
ze kazniti i zabraniti takva djela. Posto na otvorenom 
moru nijedna drzava ne moze donositi propise koji bi oba- 
vezivali trece drzave, taj problem se nije mogao rijesiti 
u nacionalnim okvirima, vec samo medjunarodnim sporazumi- 
ma. Zbog toga je doslo do sklapanja Medjunarodne konvenci- 
je za sprijecavanje zagadjivanja mora uljem u Londonu 
1954. godine koja je stupila na snagu 26.VII 1953- Ova Kon— 
vencija je uspostavlla zone zastite u otvorenom moru pro- 
tiv zagadjivanja. Za Jadransko more sirina zastitne zone je 
3o, odnosno 5o milja od obale. Ta Londonska konvencija i 
prateca nacionalna zakanodavstva pokrivaju samo kazneno 
pravni sektor zakonodavnog rada na problemu suzbijanja za- 
gadjivanja, pa se zbog toga nametnulo pitarge sto je sa 
gradjanskopravnom odgovornoscu i naknadom stete u slucaje— 
vima kada se zagadjivanjem pocini steta obalnom podrucju, 
lukama,■luckim uredjajima, plazama, morskom bioloskom bo- 
gatstvu, turizmu, ribarstvu i si.

Kod gradjanskopravne odgovornosti treba razlikovati dvije 
vrste steta, kao posljedicu zagadjivanja morske okoline:
1. stete koje su nanesene morskoj povrsini, morskom biolo- 

skoBr acjgats'irvar--plazama.̂ .obaLlaiiia kao morskom. javnom do— 
bru,

2. stete nanesene lukama, lukobranima, luckim uredjajima,
operativnoj obali, brodovima, camcima i si. kao imovi— 
n±: -CL priva.tnQj svoaini* 1 koristanju.__ -________
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Ako je do izbacivanja ili izlijevanja ulja doslo u teritori- 
jalnim vodama ili u spoljrg'em morskom pojasu,nije sporno 
pitanje jurisddkci j e, kontrole i drzavne nadleznosti za po- 
dizanje tuzbe za naknadu tako pricinjene stete jer nadlez- 
nost pripada obalnoj drzavi. Medjutim, za podrucje otvore- 
nog mora mora postojati poseban medjunarodni sporazum ili 
medjunarodna konvencija, po kojoj bi obalna drzava imala 
pravo jurisdikcije i kontrole nad brodovima strane zastave. 
Po Londonskoj konvenciji ostao je klasican princip jurisdik- 
cije i kontrole drzave zastave. Drzava u zoni zastite,koja 
se nastavlja na ngeno teritorigalno more, moze da donosi 
propise za kazngavanje prekrsaja, ali ne moze da izrice 
presude ili sprovede brod prekrsitelj nacionalnim vlasti— 
ma zastave radi kazngavanja. To je vidljivo iz cl. XI Kon- 
vencij e: "Nista se u ovoj Konvenciji ne moze tumaciti kao 
ogranicenje prava bilo koje vlade ugovornice da preduzima 
mjere unutar grandna svoje jurisdikcije u svim pitangima 
na koja se ova Konvencija odnosi, niti kao prosirivang'e ju- 
risdikcije bilo koje vlade ugovornice".

Jedino ovlastenge koje po Konvenciji ima obalna drzava je 
da obavijesti vladu drzave kojoj pripada brod, da je tag 
brod povrijedio neku odredbu Konvencige,nezavisno o mgestu 
gdje je povreda izvrsena. Obalna drzava moze izvrsiti pre- 
gled knjige ulja, ali tek kada strani brod uplovi u neku 
njena Luka.

Dvije velike pomorske nezgode ubrzale su donosenge nekih

0
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medjunarodnih konvencija o sprijecavargu zagadjivanja mora 
uljem. Prva nezgoda dogodila se 18. marta 1967. kada se 
liberijski brod za prevoz tecnog tereta Torray Canyon kri- 
vicom zapovjednika nasukao na otvorenom moru, nedaleko od 
jugozapadne obale Engleske. Brod je prevozio 119-328 tona 
ulja. Nakon nasukanja, uslijed velikih valova, brod se pre— 
polovio i u more je isteklo 60.000 tona ulja. Ucinjeni su 
veliki napori da se sprijeci zagadjivanje mora, podrtina 
je bombardovana, ulje je mehanicki uklanjano i si. Hedju— 
tim. Usprkos svim naporima ulje je, noseno vjetrom i valo- 
vima, zagadilo i englesku i francusku obalu i time napravi- 
lo velike stete. Ova nezgoda potakla je sazivanje konieren- 
cije u Brislu na kojoj su donijete dvije konvencije i to 
Konvencija o intervenciji obalne drzave na otvorenom moru 
u slucaju nezgoda koje dovode ili bi mogle dovesti do za— 
gadjivanja ugljikovodicima i Konvenciju o gradjanskoj od- 
govornosti za stete od zagadjenja ugljikovodicima iz 19 6 9-

Konvencija uspostavlja nacelo kauzalne odgovornosti bro- 
dovlasnika za namjerno ili nenamjerno izlivanje ugljikovo- 
dika. Ekskulpacije su one koje je na osnovu Konvencije pri- 
hvatio i nas ZPUP i koje su ranije navedene. Odgovorno li
ce po Konvenciji je brodovlasnik. Eonvencija je, takodje', 
predvidjela da drzave ugovornice moraju nametnuti duznost 
svojim brodovima koji ulaze u njihove luke da sa sobom no
se garancije za obavezno osiguran^e odgovornosti. Eatifi— _ . 
kacija ove Konvencije je bila moguca samo uz donosenje 
propisa o kompenzacionom fondu. Konvencija o osnivanju me-

0
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djunarodnog kompenzacionog fonda za naknadu stete od za— 
gadjenja ugljikovodicima iz’71- pruza mehanizam koji je 
sa strsine tereta pruzio punu naknadu stete i utvrdio na— 
cin na koji ce se stvarati odgovarajuci fondovi. Od 1969- 
na snazi je Tanker Owners Voluntary Agreement Liability 
for Oil Pollution - TOVALOP. To je u stvari multilate- 
ralni sporazum vlasnika tankera, kojim se medjusobno oba— 
vezuju da ce nadoknaditi drzavnim vlastima troskove uci- 
njene na sprijecavanju ili ciscenju obale od zagadjiva- 
nja izlijevanjem ili izbacivanjem nafte i naftnih deriva— 
ta. Da bi Tovalop dobio sto siru primjenu u praksi, unaj- 
mitelji su u ugovore o prevozu nafte poceli unositi Tova
lop klauzulu, koja im daje pravo da na trosak brodara 
sami mogu preduzeti ciscenje obale i priobalnih voda, u 
okviru obaveza brodara predvidjenih u Tovalop—u. Na taj 
nacin prisiljeni su brodari da pristupe Tovalop-u. Danas 
se vec prije zakljucenja ugovora o najmu traze dokazi 
da je brod uclanjen u Tovalop.
U praksi danas u svijetu paralelno egzistiraju dva oblika 
brodareve odgovornosti za zagadjivanje nastalo izlijeva- 
njem ulja koje se prevozi kao teret i to: 1. vanugovorna 
odgovornost u okviru pojedinih nacionalnih propisa, i 2. 
ugovorna odgovornost za troskove ciscenja u okviru clan- 
stva u Tovalop.

Tovalop je kasnije nadopunjen Ugovorom. a dadatnaj odgovdr^

0
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nosti tankera za zagadjivanje lljem (Contract Regarding An
Interim Supplement to Tanker Liability for Oil Pollution)
- CRISTAL koji ae primjenjuje od ’71- Ovim ugovorom obezbi—
y
jedjena je obaveza naftne industrije za dodatno kompenzira—
nje, ako bi se iscrpila sva ostala sredstva i mogucnosti

••
naknade od brodara.

4.1.1. Pregled Med.junarodnih konvenci.ja iz ove oblasti

1. Medjunarodna konvencija o sprij ecavargu zagadjivanja 
mora uljem 1954. (OIL POL 1954) stupila na snagu 26.VII 
1958.

2. Izmjene i dopune iz 1962. stupile na snagu 18. V i 
28.VI ’62.

3. Izmjene i dopune iz 1969- stupile na snagu 20.1 ’78.
4. Izmjene i dopune iz 1971* stupile na snagu,
5- Medjunarodna konvencija o sprijecavanju zagadjivanja

s brodova 1973. (MABPOL 1973), 2o#x 198^ stupila na snagu,
6. Protokol 1978. uz Medjunarodnu konvenciju o sprijecava

nju zagadjivanja s brodova 1973 (MARPOL PROT ’78),
7. Medjunarodna konvencija o intervencijama na otvorenom 

moru u slucajevima udesa koji izazivaju zagadjivanje 
uljem ’69- (INTERVENTION ’69) stupila na snagu 6.V ’76.

8. Protokol o intervencijama na otvorenom moru u slucaje- 
vima udesa koji izazivaju zagadjivanje mora stvarima 
razlicitim od ulja, ’73. (INTERVENTION PROT ’73) nije 
jos stupio na snagu,

9. Medjunarodna konvencija o gradjanskoj odgovornosti za 
stete od zagadjivanja uljem 1969 (CLC ’69) stupila na 
snagu 19*VI ’7 5 .
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10. Protokol uz Medjunarodnu konvenciju o gradjanskoj od- 
govornosti za stete od zagadjivanja uljem, 1969 (CLC 
PROT ’69), nije jos stupio na snagu,

11. Medjunarodna konvencija o ustanovljavargu medjunarod- 
nog fonda za kompenzaciju steta od zagadjivanja uljem 
’71. (FUND ’71) stupila na snagu 16.X ’78.

12. Protokol uz Medjunarodnu konvenciju o ustanovljavanju 
medjunarodnog fonda za kompenzaciju steta od zagadji- 
vanja uljem ’71 (FUND PROT ’71) nije jos stupio na 
snagu,

13. Konvencija o sprijecavanju zagadjivarga mora izbaciva- 
njem otpadaka i drugih stvari ’72. (LDC ’72) stupila 
na snagu 30.VIII ’75*

14. Medjunarodna konvencija o odgovornosti i naknadi stete 
u vezi sa pomorskim prevozom stetnog i opasnog mate— 
rijala morem.
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4.1.2. Kra.tak_2 regled_2 0 ^edinih_konvenci^a
-4-. 1.2.1. ^edunarodna_ko2 ^encij.a_o_sorij_ecavan^u zagadj i-

Poslije donosenja konvencije o sprecavaryu zagadjivanj'a sa 
brodova IMO je ispitao ucestalost zagadjivanja mora 
sirom svijeta, proucio postojece mogucnosti prihvata otpad— 
nih voda u lukama. Kao rezultat ovoga doslo je do saziva- 
nja konierencije 1962. na kojoj je donijeta odluka o prosi- 
renju primjene Konvenc je i na manje brodove i uspostavlja— 
nju sirih i novih zona zabrane. Konvencijom se zabranjuje 
iskrcavanje ulja i uljnih emulzija sa svih brodova, izuzev 
tankera do 15o BRT i drugih brodova ispod 5oo BRT , u spe- 
cijalnim podrucjima nazvanim specijalne zone. Zabranjena 
zona se prostire 5° Nm od obale, ali u nekim podrucjima se 
uzima loo Nm, kao sto je slucaj sa Sredozemnim morem, Jad- 
ranskim morem, Madagaskarom, australijskom obalom i sl.Pot- 
pisnice Konvencioe su preuzele obavezu da ubrzaju obezbje— 
djenje uredjaja za prihvat otpadnih voda bez nepotrebnog 
zadrzavanja brodova. Konvencija, takodje, zahtijeva da svi 
brodovi vode poseban dnevnik u kojem ce evldentirati izba— 
civanje i izlijevanje ulja. Obalna drzava ima pravo pregle- 
dati knjigu ulja dok se brod nalazi u luci. Knjiga mora da 
bude dostupna kao dokaz u slucaju da dodje do sudskog spo- 
ra. Obalna drzava ima pravo obavijestiti drzavu zastave 
brod#. ukolika brad krai, odred.be Konvenci^ e- Erzava zrasfcave 
mora pokrenuti postupak protiv broda i brodara ukoliko ut- 
vrdi postojanje odgovornosti. 0 preduzetom posbupku mora
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obavij estiti IMO i drzavu koja je obavijestila. Sve drza- 
ve ugovornice moraju obavijestiti IMO o svim izvrsenim ka- 
znama. Kazne za izlivanje ili izbacivanje ulja na otvore- 
nom moru ne smiju biti manje od onih koje bi se izrekle 
da se to desilo u teritorijalnim vodama. Usprkos 
rezultatima koje je postigla, mjere iz Konvencije nisu bi
le dovoljno efikasne, tako da je doslo do donosenja dodata- 
ka Konvenciji. Dodaci Konvencije iz ’69. sastoje se u slji- 
jedecem:

1. ukupna kolicina ulja koju tanker smije da iskrca na pu- 
tovanju u balastu ogranicava se na l/lpooo kapaciteta 
broda za prevoz tereta,

2. ogranicena je brzina ispumpavanja do maksimuma od 6o 1. 
po milji predjenog puta,

3. zabranjuje se ispumpavanje ma kojeg ulja u bilo kojoj 
kolicini sa tankera unutar 5o Nm od obale,

4. nova knjiga ulja za pracenje operacija sa uljima, 1971. 
su donijeta jos dva dodatka Konvencije, jedan se odnosi na 
Great Barrier Reef ko j em se priznala zastita kao jednom 
dijelu morskog pi'ostora od jedinstvene vaznosti. Po dru- 
gom dodatku uvedena su ogranicenja pojedinacne velicine 
tankova za teret na velikim tankerima, sa ciljem da se 
smanji kolicina isticanja ulja kod sudara ili nasukanja. 
Maksimalna dopustena veli.cina tankova uslovljena je jos 
nekiia. -taktopiina. kaa rasp a re do m. tankova,. ugradjivanjem 
duplog dna, postojanjem cistih balastnih tankova itd.
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✓

4.1.2.2. Medjunarodna konvencija o sprijegavanju
zagadjivanja_s_ prodova *75.

Konvencija je stupila na snagu 2o.X 1983. godine, a mi smo 
je ratifikovali 1985- godine. Konvencija razmatra ave as- 
pekte zagadjivanja mora, osim onih odlaganjem otpadaka 
potapanjem i zagadjivanja koja proisticu iz koriscenja mi— 
neralnih dobara morskog dna. Ona zamjenjuje Konvenciju iz 
’54. Konvencija ima dva protokola, od kojih se u jednom 
obradjuje nacin izvjestavanja o udesu, a u drugom razradju- 
je arbitrafcni postupak. U pet priloga razradjuju ae razni 
metodi sprijecavanja zagadjivanja:

1. uljem,

2 . otrovnim tecnostima koje se prevoze kao rasuti teret,
3. skodljivim supstancama koje se prevoze n paketima, tan- 

kovima, kontejnerima, drumskim i zeljeznickim cister- 
nama, itd.

4. otpadnim vodama sa brodova,
5. smecem i otpacima hrane.

Ad 1. U ovom prilogu ponavljaju se svi kriteriji iz Konven- 
cije ’54. u vezi sa izbacivanjem ili izlivanjem ulja, 
s tim sto se dopustiva kolicina od l/1 5ooo smanjuje 
na I/30000 i odnosi se na sve vrste ulja, tj. na re- 
zistentna i nerezistentna ulja. Najznacajnija novina 
je uvodjenje specijalnih zona u kojima je bilo kakvo 
iskrcavanje ulja zabranjeno, osim nekih tacno navede- 
nih slucajeva. U specijalna podrucja ukljucena su

\
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Sredozemno, Crno, Balticko, Crveno more i Meksicki zaliv. 
Novi tankeri t j. oni koji se grade poslije 1975- sa no- 
sivoscu od preko Joooo tona, moraju imati segregacione 
balastne tankove koji moraju imati dovoljnu velicinu da 
kada se napune balastom dovedu brod na zadovoljavajuci 
operativni gaz, bez potrebe uzimanja balasta u tankove 
z a teret.
Ad 2. U ovom prilogu detaljno su odredjeni kriterijumi za 

sprijecavanje zagadjivanja otrovnim tecnostima. Uze- 
to je oko 25o supstanci i prilozeno uz £onvenciju. 
Iskrcavarge tih tecnosti je dopusteno samo u poseb- 
ne prihvatne uredjaje.

Ne smiju se ispumpavati unutar 12 km od obale. Ve- 
ca ogranicenja postoje za Balticko i Crno more.

Ad 3. U ovom prilogu detaljno su data uputstva za krcanje 
skodljivih materija.

Ad 4.i 5. Nije dopusteno izbacivanje smeca i otpadaka.
od hrane unutar 4 Nm od najblizeg kopna, osim ako 
je brod opremljen specijalnim uredjaoima u skladu 
sa Konvencijom.

1.2.3. Protokol_iz ’78. u vezi sa Mednunarodnomkonvenci^om 
o_spri^eiavanj_u z^5§d^ivan^a_sa_brodoya

ITa medjunamdnoj kor.ferenciji. o sigurnosiri tankera i izbje— - 
gavanju zagadjenja mora odrzanoj u februaru ’78. prihvaceno 
Je vise novih mjera koje su aadrzane u Protokolu konvencije 
iz ’73* Glavm uzrok neprihvatanja osnovne Konvencije iz ^
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’73. je bio tehnicke prirode; zbog nemogucnosti udovolja— 
vanja zahtj evima iz dodatka II. Da bi se na neki nacin 
prevazisle teskoce koje su stvorene zaht j evima tog priloga, 
Protokolom se zemlje potpisnice oslobadjajn obaveze iz 
tog priloga za tri godine od dana stupanja na snagu Proto
kola.

Protokol omogucava vladama da prihvate dio Konvencije ko- 
ji im je s obzirom na uslove prihvatljiv odmah, a daje 
im period od tri godine radi rjesavarga tehnickih proble- 
ma za prihvatanje cijele konvencije. Protokol predvidja i 
neke nove tehnicke normative i to:

1. Novi tankeri za prevoz sirove nafte od 2oooo tona no- 
sivosti ili vise, moraju imati segregacione balastne 
tankove. Takodjei takve tankove moraju imati i brodovi
za prevoz raiiniranih ulja od 3oooo tona nosivosti ili 

vise;

2. Postojeci tankeri za prevoz sirovih ulja od 4oooo to
na nosivosti ili vise moraju imati segregacione balas
tne tankove, ciste balastne tankove ili uredjaje za 
pranje;

3. Tankeri za prevoz rafiniranih ulja od 4oooo tona nosi
vosti ili vise moraju imati segregacione tankove i ci
ste. baLastiie tankcyve.--

o
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-4-. 2. Uooredni grikaz raznih nacina naknade__stete
prouzrok°vane_zagadj_iyan^em_mora_ultima

4.2.1. Fo Medjunarodnoj konvenciji o gradjanskoj odgovornosti 
za stete od zagadjivanja mora uljem iz ’69-

Konvencija ustanovljava ujednacen medjunarodni sistem po 
kojem su vlasnici brodova koji prevoze ulja kao teret odgo— 
vorni za stete ko j e prouzrokuju izlivanjem ili izbacivanjem 
ulja, ukljucujuci i cijenu mjera za suzbijanje i smanjenje 

takvih steta. Konvencija je na snazi od *75- godine. Odnosi se 
na sve brodove koji prevoze ulje kao teret u rasutom stanju. 
Primjenjuje se za stete nastale od zagadjivanja u teritorijal- 
nim vodama drzave ugovornice, bez obzira gdje je doslo do iz— 
livanja ili izbacivanja ulje, pod usLovom da ga. je izvrsio 
brod zastave zemlje ugovornice ili neki drugi brod koji je do- 
lazio u 1uku obalne drzave- Brod odgovara za sve stete, kao i 
za mjere za smanjenje tih steta.

4.2.2. Po TOVALOP-u

Daje se obezbjedjenje da ce vlasnici tankera, ukljucujuci i 
zakupoprimca golog broda (bareboat charterer), nadoknaditi 
stete koje su nastale izbacivanjem ili izlivanjem ulja.To je 
dobrovoljni sporazum izmedju vlasnika tankera, koji se prim-
jenjage od ’69- sa do-panama od *73. Gdrcdlre TilFAT.opu». p-H _
mjenjuju se na sve tankere ciji vlasnici ili zakupoprimci 
su potpisnici sporazuma. Primjenjuje se za stete nastale za- 
gadjivanj em u teritorijalnom moru. Nadoknadjuju se sve ste—
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te, ukljucujuci i troskove mjera za sprijecavanje nastanka 
vece stete, kao i svi troskovi koje su pretrpjela bilo koja 
lica ucestvujuci u spri j ecavanju stete ill njenom smanje— 
nju. Odstetni zahtjev se podnosi vlasniku tanker a u roku od 
godinu dana od dana nastanka stete.

4.2.3. Po Medjunarodnoj konvenciji o ustanovljavanju 
medjunarodnog fonda za kompenzaciju steta od 
zagadjivanja uljem

Konvencija obezbjedjuje adekvatnu naknadu strankama koje 
su pretrpjele stetu od zagadjivanja. Takodje, obezbjedjuje 
smanjenje obaveze brodara odnosno vlasnika ili korisnika 
broda za jedan dio njegove odgovornosti po Medjunarodnoj 
konvenciji o gradjanskoj odgovornosti za stete od zagadji— 
vanja uljem. Konvencija je na snazi od ’73. Nadoknadjuju 
se stete nastale teritorijalnim vodama, bez obzira gdje je 
doslo do izbacivanja ili izlivanja ulja koje je prouzroko- 
valo stetu. Primjenjuje se na sve brodove zastave zemlje 
potpisnice Medjunarodne konvencije o gradjanskoj odgovor
nosti za stete od zagadjivanja uljem. Nadoknadjuju se ste
te koje nisu adekvatno pokrivene Medjunarodnom konvencijom 
o gradjanskoj odgovornosti, kao npr. kada nema odgovorno
sti po Konvenciji, kada je vlasnik broda insolventan ili 
kada steta prelazi odredjeni iznos po citiranoj konvenciji. 
Odstetni zahtjev se podnosi Fondu konvencije ;oosredstvoin 
sudst zemlje ugovoraice u kojoj se dogodila steta.

1
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4.2.4. Po CRISTAL-u

Ovaj ugovor dopunjava Konvenciju o gradjanskoj odgovor- 
nosti i TOVALOP a primjenjuje se i za slucaj ublazava- 
nja steta. Smanjuje se obaveza vlasnika tankera po ci- 
tiranoj Konvenciji, Tovalopu ill drugim nacionalnim za— 
konima. To je ugovor zakljucen izmedju vlasnika tereta, 
koj i je na snazi od ’?1. sa izmj enama i dopunama od ’78. 
Nadoknadjuju se stete nastale u teritorijalnim vodama 
i kada se izlivanje ili izbacivanje koje je stetu izaz- 
valo desilo negdje drugo. Nadoknadjuju se stete koje se 
ne mogu inace naplatiti od vlasnika broda po nekom dru- 
gom osnovu. Odstetni zahtjev se podnosi Institutu (Oil 
Companies Institute For Marine Pollution Compensation 
Limited). Da bi se podnio zahtjev ulje koje je izazvalo 
zagadjivanje mora biti vlasnistvo stranke potpisnice 
ugovora (CRISTAL), a tanker koji je napravio stetu mora 
biti uclanjen u TOVALOP. Poseban uslov koji se trazi je 
postojanje okolnosti na osnovu koje se moze nametnuti 
odgovornost vlasniku tankera po Konvenciji o gradjanskoj 
odgovornosti.

4.3* Ogranicenje_°dgovornosti_brodara_za_stete nastale 
zagadjivan^em_uljakoje_se_oreyozi kao teret

Za.-stete nastale izlijevanjera ili izbacvivanjem ulja koje 
se prevozi kao teret, nosilac prava raspolaganja brodom, 
odnosno vlasnik broda moze ograniciti svoju odgovornost 
(cl. 842). Ogranicenje odgovornosti sprovodi se osniva-



njem fonda ogranicene odgovornosti do visine ukupne svo
te ko j a Be dobija kada ee po slucaju i toni broda pomnozi
sa iznosom od 4oooo dinara, s tim sto ukupna svota ne

’ v 125) moze preci iznos od 4.2oo.ooo.ooo.- dinara . Za jedini-
cu tone i izmjeru tonaze broda vrijed odredbe koje su pro-

■«
pisane kod opsteg ogranicenja odgovornosti brodara, t j. 
registarska tonaza. Medjutim, kod ovog ogranicenja za iz- 
mjer.e tonaze, u slucaju da se tonaza ne moze utvrditi na 
nacin iz opstih odredaba uzima se (prema cl. 844.st. 2.) 
jedinica nosivosti, t j. 4o% nosivosti brodskog prostora 
namijenjenog za prevoz ulja kao tereta izrazenog u long 
tonama (tona je lol6 kg). Nosilac prava raspolaganja bro- 
dom odnosno vlasnik broda ne moze se za ove stete koristi- 
ti ograni cenjem, ako je dogadjaj koji je prouzrokovao ste- 
tu nastao njegovom krivicom'(cl. 842 st.3). Pod krivicom 
pravnih lica smatra se krivica- fizickih lica koja za pra- 
vno lice izvrsavaju poslove koji su u uzrocnoj vezi sa 
nastalim dogadjaj em. Pri tome se smatra da je dovoljan^ 
svaki stepen krivice. Nosilac prava raspolaganja brodom 
ili vlasnik broda moze iz fonda ogranicene odgovornosti 
nadoknaditi troskove koje je inicijativno preduzeo radi 
preduzimanja razumnih radnji zbog izbjegavanja ili sma- 
njenja zagadjivanja (cl. 843.).

Postupak ogranicenja odgovornosti sprovodi se prema op- 
stim odredbama o postupku ogranicenja odgovornosti iz cl. 
397-423 ZPUP.
125) Odluka o novcanim iznosima ogranicenja brodareve 

odgovornosti ta5ka 7* "SI.list SFRJ broj 29/86."

163-
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Po Medjunarodnoj konvenciji o gradjanskoj odgovornosti 
za stete prouzrokovane zagadjivanjem ugljenovoaonicima 
iz 1969. vlasnik broda ima pravo da ogranici svoju od- 
govornost na 16o dolara po toni i po dogadjaju, s tim 
sto tako dobijena svota ne moze preci iznos od 16,8 
miliona dolara, pod uslovom da se ne dokaze da je ste- 
ta prouzrokovana njegovom licnom krivicom.

Po TOVALOP brodar, odnosno vlasnik broda moze ograni- 
citi svoju odgovornost na iste cifre kao i po citira- 
noj Konvenciji.

Po Medjunarodnoj konvenciji o ustanovljavanju medju- 
rarodnog fonda za konpenzaciju steta od zagadjivanja 
ulj'em, vlasnik broda moze ograniciti svoju odgovornost 
na 56 miliona dolara, racunajuci i dio kompenzacije po 
Konvenciji o gradjanskoj odgovornosti, ukoliko ga ima. 
Ova svota se moze povecati odlukom Skupstine fonda na 
maksimalni iznos od 72 miliona dolara. Fondom se vrsi 
obestecenje brodovlasnika za odgovornost po Konvenciji 
o gradjanskoj odgovornosti za visak odgovornosti veci 
od 12o dolara po toni i dogadjaju ili lo miliona dola
ra, sto je oovoljnije, ali ne vise od 16o dolara po 
toni ili 16,8 miliona, sto je povoljnije.

Po ie ograniclena na 36 miliona do-
larA sa svim ostalinr sakupljeniia..kompenzacija
ma po bilo kojoj drugoj osnovi, ukoliko ih je bilo.Na-

O
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knada moze biti povecana do 72 dolara od strane Institu— 
cije. Iz Fonda se vrsi obestecenje brodara za odgovor- 
nost po Konvenciji o gradjanskoj odgovornosti za visak 
odgovornosti veci od 12o dolara po toni ili lo miliona, 
sto Je povoljnije, ali ne vise od 16-8 miliona.

5- S p e c i j a l n o  r e g u l i s a n j e  
b r o d a r e v e  o d g o v o r n o s t i  
z a  s l i j e p o g  p u t n i k a

U o p s t e n o

Slijepi putnik, provuklica, nekad zanimljivo lice masto- 
vite putopisne literature i ne zaokupljajuci veci interes 
drustvene, a gotovo nikakav pravnicke javnosti,u nase 
vrijeme ogromnog prekomorskog prometa i tesnji migrira- 
nja iz nerazvijenih u zemlje boljih zivotn h uslova, po— 
stao je problem veoma slozene drustvene brige i pravnog 
razmatranja. To je u danasnjem pomorstvu koliko po uce- 
stalosti pojave slijepih putnika jos i vise po ambijentu 
zbivanja jedno od najtezih pitanja nezaobilazne stvarno- 
sti u pomorskoj plovidbi. A stvarnost je utoliko teza 
sto se cesto radi o licima neodredjenog ili tesko odre- 
divog^ identiteta, a nekad i porijekla. Pretezno su iz 
a.ricsiit sa&jpy a na takva- sa korake odluduju. zbog 
gladi i losih uslova zivota. Neopazlvo se uvlace na brod
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i skrivaju, a kad su za plovidbe otkriveni postaju ve-
lika briga, prvo stoga sto se postavlja pitanje njihovog
polozaja, uslova zivota i odgovornost za ry'ih na brodu,
a drugo stoga sto ih nijedna zemlja ne prihvata i - tako
nerijetko treba mnogo vremena i plovidbe broda s njima

126^dok se ne rijesi njihova sudbina. y

Razloge koji danas navode da se tajno ukrcaju na brodove 
mozemo svrstati uglavnom u dvije kategorije:
1. lica koja pokusavaju da putuju ne namjeravajuci da 

plate, Jer nemaju sredstava,
2. lica kojima placanje prevoza ne znaci mnogi, ali hoce 

da se skrivaju od necije kontrole ill organa vlasti, 
a od toga moze zavisiti i njihovo ponasanje.

Prvi su obicno bezopasni maloljetnici koji idu u nepo- 
znato zadovoljni ako im se pruzi nekakav smjestaj i hra- 
na na brodu. Drugi su nerijetko neki delikventi koji 
u luci ukrcaja pokusavaju da umaknu svakoj kontroli ili 
organima uprave, a u luci iskrcaja da se izgube kako ih 
zapovjednik broda ne bi predao nadleznim organima. Ova 
kategorija pretstavlja pored troskova jos i opasnost za 
red i disciplinu na brodu.

• > -t - 1 —  r
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5.1. Osnoyi odgovornosti brodara za fizicki integritet
putnika

Slijepi putnik, (njemacki blinder passagier, engleski
stowaway, francuski passager clandestin, talijanski
paseggero clandestino), je lice koj e nije zakljucilo ugo—
vor o prevozu putnika s brodarom ili rgegovim predstavni-
kom i koje se bez saglasnosti s brodarom, zapovjednikom
broda ili drugim ovlastenim predstavnikom brodara nalazi

127)i skriva na brodu u namjeri da se preveze njime. ' ' Od 
slijepog putnika treba razlikovati putnika bez karte.

Slijepi putnik nije putnik u obligaciono pravnom znacenju, 
i prema tome norme odgovornosti koje se ticu ugovora o 
prijevozu putnika za njega ne vaze. Isto tako, specijalno 
zakonodavstvo poneke zemlje o putnicima emigrantima XIX 
i_ XX vijeka, tzv. emigrantsko pravo ne odnosi se na sli- 
jepe putnike. U zakonima nekih zemalja (Prancuska i En- 
gleska) predvidjena je krivicna, odnosno prekrsajna od- 
govornost slijepih putnika za takvo djelo, ali to ne spa- 
da u okvire ovog rada. Prema tome, ostaje pitanje vanu- 
govornog odnosa koji nastaje prisustvom takvog lica i po- 
sebne odgovornosti brodara, odnosno zapovjednika broda 
za njegov fizicki integritet.

Na medjunarodnom planu bila je donesena Medjunarodna kon- 
vencija o slijepim putnicima 1957. godine u Brislu, ali

si4^- dobila. potreban. bro,j 
ratifikacija (Jugoslavija je nije potpxsala).

127) Gambini, De L embarquement clandestin de passagers,str. 5-
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U nasem plovidbenom pravu nema odredaba o slijepom putniku, 
pa bi se trebali primjenjivati principi obligacionog prava, 
medjutim, po tim principima ispadalo bi da brodar odgovara 
stroze za npr. tjelesni integritet slijepog putnika,nego za 
integritet putnika i da ne moze ograniciti svoju odgovornost. 
To ne bi imalo nikakve logike, pa se zbog toga analogijom i 
na slijepog putnika imaju primijeniti propisi plovidbenog 
prava koji se primjenjujn za tjelesni integritet putnika i 
brodar moze ograniciti svoju odgovornost. Ovo zbog toga sto 
se u svakom slucaju radi o lieu koje se nalazi na brodu,bez 
obzira na svojstvo u kojem se nalazi.

Stojimo na stanovistu da i pored toga sto nema propisa o 
slijepim putnicima, na njih treba primijeniti izvjesna na- 
cela plovidbenog prava, posebno iz razloga sto se radi o 
lieu koje se nalazi na brodu i dijeli sudbinu pomorskog po— 
duhvata. *

S obzirom da brodar nije ni u kakvom ugovornom odnosu sa 
takvim putnikom, odgovornost brodara u odnosu na njega po- 
stoji samo iz vanugovornog odnosa, pa bi po tom osnovu 
brodar mogao odgovarati eventualno kao da se radi o lieu 
van broda, iako se ono zapravo nalazi na brodu.

5.2. Po^edini sluca^evi

Osvrnucemo se na nekoliko sluSajeva iz prakse koji uka- 
zuju na zalosne hronike teskih dogadjaja u postupanju sa
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slijepim putnicima i njihove zle sudbine. Zapovjednik 
Plintzanopulos na grckom brodu "GaryfalisM, koji je sre- 
dinom marta 1984. godine uz pomoc ostalih clanova posade 
bacio u more 11 slijepih putnika Kenijaca i Tanzanijaca 
(izmedju 14 i 3o godina) 8o milja od Ilombase, na udalje- 
nosti od oko 14 km od somalijske obale. Slucajem cetvori— 
ca su uspjela da se spase, a ostali su tragicno zavrsili. 
Zapovjednik je osudjen na deset godina i deset mjeseci 
zatvora, a saucesnici na manje vremenske kazne^?®^

Poznat je i slucaj Kiparskog broda "Valani" sa kojeg su 
bacena u more cetiri Afrikanca kod kongoanske obale.

Na izraelskom brodu "Moran" pod zapovjednistvom izrael- 
skog drzavljanina Avner Geleaad, u proljece 1982. u Dar 
es Salamu se potajno ukrcao slijepi putnik na brod. Kada 
je otkriven zapovjednik ga je fizicki izmaltretirao,ta- 
ko da je bio sav krvav, a nakon toga je naredio clanovi- 
ma posade da mu naprave jednu primitivnu skelu i bace ga 
iskrvavljenog sa pojasom za spasavanje u more. Molio je 
da ga postede jer ne zna da pliva. Slucaj nije ubiljezen 
u brodski dnevnik. Brod je nastavio putovanje prema Cape- 
townu, iskrcao teret i nastavio za Haifu, gdje se posada 
iskrcala. Za ovaj slucaj niko ne bi saznao da brodski 
mehanicar nije prijavio slucaj vlastima poslije dvije go
dine od navedenog dogadjaja. Sudski postupak nikad nije
spmvi?d.2rr̂  icfipo v~jeclnik. nikad nij e bio oozvan na odgovor—

.129) no s t.

128) Bruno Profaca, Slijepi putnik. "Viesnik"
129) Oggi Luglio, 1985. d 18.X 1936.
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Medjutim, ima svijetlih primjera i sasvim suprotnih postu— 
paka s takvim nevoljnicima. Vrijedno je navesti nekoliko 
^slucajeva nasih brodova. Zapovjednici i posade nasih bro— 
dova humano se ponasaju prema slijepim putnicima, tako da 
su oni na nasim brodovima cesti, a bude ih i u velikom bro— 
ju. Obicno oni rade na brodu na manje slozenim poslovima 
cime j’e ispunjen princip humanosti.

Na brodu"2irje" Slobodne plovidbe iz Sibenika napustivsi 
luku Asab, pronasli su dva slijepa putnika, Etiopljana. Po- 
kusaj zapovjednika da ih iskrca u Djibutiju, nije uspio, 
nije ni u Adenu, ni u Somalijskim lukama, ni u Juznoj Afri- 
ci. Slijepi putnici plovili su brodom sve do Brazila, gdje 
su ih vlasti prihvatile i ekstradirale u Etiopiju, kad je 
pristala da ih primi natrag. Takav slucaj je prouzrokovao 
brodaru troskove od 25ooo dolara. P&I je priznao 15ooo do- 
lara, a ostalu stetu je snosio nas brodar.

U jesen 1985* u Bizertiu brod "Dubrovnik" Atlantske plovi- 
dbe iz Dubrovnika, jedan Tunizanin se ukrcao i krenuo u 
Francusku, ali je brod dosao u brodogradlliste na Ugljan. 
Tunizanina su preuzele nase vlasti, opstinski sudija za 
prekrsaje kaznio ga je sa pet dana zatvora zbog neovlaste- 
nog prelaska granice, i poslije toga je vracen u Tunis^0^

Na brodu "Heroj Pajic" Jadranske slobodne plovidbe Split, 
.dan i po poslije odlaska iz luke Mombasa na palubu su iza- 
sla dva mlada Kenijca. Brod se je vratio u Mombasu i iskr— 
cao slijepe putnike. Dogadjaj je prosao uz gubitak od

13p) Bruno Profaca, o.c, "Vjesnik" 2o. X 1986.
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I6000  dolara. Medjutim, drugi slucaj istog broda nije bio

tako jednostavan. U jesen 1985- dva dana po isplovljenju

>iz luke Tokaridija, na zapadnoj obali Afrike, na palubu
su izasla tri mlada Ganca. Brodu nije preostalo drugo ne-
go da ih rasporedi na lakse poslove na palubi i  da pro-

slijedi plovidbu do Novog Zelanda. Tu su Ganci pokusali
da se izgube, ali ih je policija uhvatila i  vratila na

brod. Brod je zatim sa slijepim putnicima krenuo u

Sydney, pa opet preplovio Indijski okean, usao u Sredozem-
no more i dosao u nase luke Kopar i Zadar, ali posto se
sticajem okolnosti brod ponovo rracao u Tokaridiju, tamo

131)su iskrcani i  predani vlastima svoje zemlje .

5 . 3 - Medjunarodni propisi

Ucestalost pojave slijepih putnika i  slozenih odnosa ko- 

je stvaraju u svjetskom brodarstvu izazvalo je in icija-  

tive da se za njih medjunarodnom saradnjom nadju barem i  

djelimicna rjesenja, pa je doslo i  do zakljucenja posebne 

medjunarodne konvencije o slijepim putnicima Brisel 1957- 

Konvencija jos nije stupila na snagu, jer nije dobila po- 

treban broj ratifikacija. Veo Sinjenica dosadasnjeg neu- 

spjeha medjunarodnog dogovora o tom pitanju ukazuje na 

kompleksnost interesa koji se uplicu u rjesavunje pitanja 

slijepih  putnika kao drustvene pojave naseg vremena.

131) Bruno Profaca, o.d, "Vjesnik" 21.X 1986.

\
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Konvencija regulise: pravo zapovjednika da iskrca slije-
pog putnika i duznost drzave da ga primi; postupak sa sli— 
’jepim putnikom poslije iskrcaja; i troSkove iskrcaja i 
repatrij acije.

Zapovjednik broda moze predati slijepog putnika nadleznoj 
vlasti prve luke drzave clanice u koju pristane brod, a 
za koju smatra da ce sa slijepim putnikom postupiti u 
skladu sa konvencijom. Zapovjednik tom prilikom mora da- 
ti i potpisanu izjavu sa svim podacima o slijepom putniku 
koji su njemu poznati, mjesto i geografsku sirinu otkri- 
vanja slijepog putnika, luku polaska i kasnije luke u ko- 
je je svracao i oznake dana dolaska i odlaska. Doticna dr— 
zava je duzna da slijepog putnika primi, osim ako je na 
snazi zabrana ulaska slijepog putnika u tu drzavu.

Poslije iskrcaja slijepi putnik moze biti predan od stra- 
ne nadleznih vlasti drzavi ciji je on drzavljanin, pod 
uslovom da ga ta drzava prizna za svog drzavljanina. Uke- 
liko ta drzava odbije da ga primi, ili ako drzava koja 
je slijepog putnika preuzela sa broda smatra da on nije 
drzavljanin te drzave, ili iz humanitarnih razloga nece 
da ga preda, predace ga drzavi u kojoj se nalazi luka, 
gdje se smatra da se slijepi putnik ukrcao na brod. Uko- 
liko to ne bi bilo moguce, predace ga luci u kojoj je 
brod bio prije nego sto je slijepi putnik otkriven. Uko- 
liko, pak, ni to ne bi bilo moguce, predace ga drzavi 
zastave broda na kojem je otkriven slijepi putnik.

\
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Poslije iskrcaja brodar snosi troskove izdrzavanja najviSe 
za tri mjeseca i repatrijacije slijepog putnika u njegovu•P
drzavu, s tim sto ima eventualno pravo regresa prema toj 
drzavi.

U Konvenciji je dosao do izrazaja humam'tavni motiv u od— 
redbi da zapovjednik broda vodi racuna o razlozima koje 
je slijepi putnik naveo protiv iskrcavanja u nekoj luci, 
odnosno repatrijacije u neku drzavu.

Ocito je vec iz prikaza samog sadrzaja konvencije da ona 
ne pruza rjesenja za osnovna pitanja odgovornosti i da 
stoga nije mogla sakupiti ratifikacije da bi stupila na 
snagu.

5.4. ReS2ii222i®_2_d.H52slovenskom_prayu

U Jugoslaviji nema posebnih propisa koji bi se odnosili 
na slijepe putnike, ali, postoje odredjene opste norme 
koje se mogu primijeniti za rjesavanje nekih pitanja u 
vezi sa polozajem i postupkom prema slijepim putnicima 
na brodu. To su u prvom redu norme koje se ticu i zapo- 
vjednika broda kao najvaznijeg lica brodske posade, od 
cijeg pravilnog, strucnog i promisljenog djelovanja za- 
visi uspjesan ishod plovidbe i plovidbenog podhvata.Raz- 
novrstan i slozen splet odnosa u koje stupa zapovjednik 
broda izvrsavajuci svoje radne zadatke pretpostavlja de- 
taljnu razradu njegovih duznosti, prava i obaveza. Oni 
proizilaze.iz zakonskih i podzakonskih akata, kao i iz
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opstih akata brodarskih preduzeca. Poslove zapovjednika 
broda mozemo uglavnom izvesti iz javnopravnih ovlastenja 
i duznosti sigurnosti plovidbe, te iz zakonskog zastupa— 
nja brodara i interesa u privrednom radu broda.

Prema clanu 138. ZPUP zapovjednik broda je ovlasten i 
duzan svim licima na brodu da izdaje naredjenja kojima 
se obezbjedjuje brod, plovidba i odrzavanje reda na bro
du. Ima pravo da izdaje naredjenja koja se odnose ne sa- 
mo na sigurnost plovidbe, vec i na druge opste vidove 
sigurnosti i reda na brodu.U skladu sa navedenim zapovjed— 
nik broda ima pravo da ogranici slobodu kretanja svakom 
lieu na brodu koje ugrozava sigurnost broda, clanove po- 
sade, putnika, drugih lica i stvari. To ograrri cenje slo- 
bode kretanja moze za stranog drzavljanina ili lice bez 
drzavljanstva da traje najduze do dolaska broda u prvu 
luku, a za naseg drzavljanina najduze do dolaska broda u 
prvu jugoslovensku luku. Posebna ovlastenja ima zapovjed- 
nik u vezi s krivicnim djelima na brodu, kojima je cilj 
da se sprijece ili ublaze posljedice krivicnog djela, kao 
i da se osiguraju i sacuvaju dokazi o izvrsenju krivicnog 
djela. Zapovjednik ce po potrebi ograniciti slobodu kreta
nja izvrsiocu krivicnog djela, ispitati ce izvrsioca, svje- 
doke, ocevice, te utvrditi okolnosti pod kojima se kri- 
vicno djelo dogodilo. 0 svemu ce sastaviti zapisnik i sa- 
cuvace sve predmete koji mogu posluziti kao dokazna sred- 
stva. Ima duznost da o izvrsenom krivicnom djelu obavije- 
sti konzularno ili diplomatsko predstavnistvo luke u koju 
uplovi, te da sa pociniocem postupi po uputstvu istog. U
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granicama zakona i opstih akata brodara zapovj ednik orga- 
nizuje vrsenje poslova na brodu. Sudjeluje u radu samoup— 
Vavni h organa radnih ljudi broda, koji mogu biti vazni kad 
se radi o postupanju sa slijepim putnicima, njihovom smje— 
staju, izdrzavanju, mogucnostima rada j. odgovornosti za 
njihov fizicki integritet.

Kako u naSem pravu nema posebnih propisa o slijepim putni— 
cima, pitanje odgovornosti za njihov tjelesni integritet 
treba izvesti iz opstih nacela prava i nekih posebnih u 
vezi s granicama odgovornosti brodara. Kao prvo odgovor— 
nost moze postojati ako je takvo lice otkriveno na brodu 
zivo. Ne moze biti odgovornosti za smrt ili povrede koje 
su prouzrokovane nekim dogadjajem za koji brodar i odgo— 
vara, ako nije bilo poznato prisustvo skrivenog slijepog 
putnika (npr. brod udari u obalu i pri tom udaru slije- 
pi putnik pogine ili bude teze ranger). Medjutim, kada 
je slijepi putnik otkriven, nastupa pitanje odgovornosti 
za povredu njegovog tjelesnog integriteta na osnovu op
stih nacela prava i vanugovorhe odgovornosti. Za povredu 
tjelesnog integriteta putnika, dakle lica u ugovornom od- 
nosu s brodarom, nas Zakon prihvacajuci nacela Atinske 
konvencije 1974-. propisao je odgovornost po nacelu doka- 
zane krivice, bilo vlastite bilo lica kojima se brodar u 
svom poslovanju sluzi, osim u slucajevima izricito pred- 
vidjenim zakonom (brodolom, sudar, nasukanje, eksplozi- 
ja, pozar i mana broda) kada odgovara na osnovu pret—
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postavljene krivice. Brodar moze do limita u zakonu od- 
redjenog ograniciti svoju odgovornost za tjelesni inte— 
'gritet putnika. Kako slijepi putnik nije putnik u smislu 
ugovornog odnosa, a zajednicke odredbe Zakona se odnose 
samo na lica van broda (cl. 835)» za povrede tjelesnog 
integriteta slijepog putnika trebalo bi primijeniti op- 
sta nacela gradjanskog prava na osnovu pretpostavljene 
krivice i bez limita, sto znaci stroze nego za putnika. 
Stoga treba prihvatiti rjesenje da ce i za slijepe put- 
nike vrijediti nacela kao i za. redovne putnike.

Ako otkriveni slijepi putnik radi na brodu, sto se cesto
zbiva, da bi bar donekle platio za put i troskove ish -
rane, u tom slucaju treba uzeti da ce brodar za njegov
fizicki integritet odgovarati kao i za svog clana posa- «
de. Ne bi bilo ni eticki ni pravicno kada bi brodar za 
slijepog putnika odgovaraP stroze ili blas e.
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6. O s i g u r a n j e  v a n u g o v o r n e  
o d g o v o r n o s  t i*>

U o p s t e n o

U opstem znacenju i vaznosti koje osigurarge danas u svi— 
jetu ima, ono u pomorstvu, iz kojeg je i poteklo, ima po- 
sebno znacajno mjesto. Svrha osiguranja je da rizik snosi 
veliki broj subjekata, kako bi se lakse nadoknadile stete, 
koje u pomorstvu mogu da budu jako velike. jer sto su ri- 
zici veci, to je veci i znacaj pomorskog osigurarga. Danas 
se normalno odvijanje pomorskog preduzetnistva ne moze za- 
misliti bez instituta osiguranja.

Putem osiguranja moze biti zasticen svaki na zakonu dopu- 
steni interes. Takav interes u preduzetnickoj djelatnosti 
na moru moze se manifestovati ne samo u obliku zastite 
protiv smanjerg'a vrijednosti imovine ili ocekivane dobiti, 
nego i kao zastita protiv povecanja pasivne strane, tj.za
stite od odgovornosti ilisiosenja troskova. Osiguraigem 
odgovornosti obavezuje se osiguratelj da ce osiguraniku 
nadoknaditi stetu koju je on morao platiti ostecenome.

Osiguranje odgovornosti ne spada u redovna osiguranja,

Jer ta osiguranja pocivaju na principu da nije dozvolje- 
no osiguranje za one stete koje su posljedica krivice 
samog osiguranika. Otuda brodovlasnici i brodari svoju 
odgovornost ne mogu da osiguraju kod redovnih osigurate— 
lj^> vec su primorani da ovu vrstu osigurarga provedu
putem udruzivanja.
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Organizacije za takvo uzajamno osiguranje od odgovornosti 
su Protecting and Indemnity Clubs (P&I) (klubovi za za- 
’stitu i naknadu), koji se bave osiguranjem i vanugovorne 
odgovornosti brodara, za one stete, koje ne pokrivaju re— 
dovna pomorska osiguranja.Posebno Protecting klubovi,iz— 
medju ostaloga,izricito pokrivaju odgovornost brodara za 
smrt i tjelesne povrede lica van broda i za stete od uda— 
ra fiksnim objektima.

6.1. Nastanak_i razvoj I d  kl bova u_Engleskoj

P&I osiguranje za zastitu i naknadu je tradicionalno ime 
za osiguranje odgovornosti i odredjene druge stete koje 
nastaju u vezi sa iskoristavanjem broda. Ova vrsta osigu— 
ranja nastala -je u Engleskoj i zadrzala je svoje engle- 
sko ime i u drugim jezicima.

To je posebna vrsta osiguranja koja je nastala sredinom
XIX vijeka. Razlozi zbog kojih je ono nastalo su malo ne-
jasni. Neki misle da su direktori osiguravajucih zavoda
trazili druge aktivnosti i otkrili da ce prosiriti svoj po-
sao osiguravajuci l/4odgovornosti za sudar, koj'u drugi osi

132)guratelji broda nisu htj’eli da osiguraju Drugi da je
razlog Lord Cambell’s Act iz 1846. koji je nametnuo stroza 
pravila o odgovornosti za smrt i tjelesne povrede. Moguce 
Je da je razlog bio i Merchant Shipping Act iz 1854-, koji 
je po prvi put uveo ogranicenje odgovornosti sa tacno ut-

13.2) 3/4 osiguranja od odgovornosti za sudar su osigurava- 
li osiguravatelji broda.
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vrdjenim iznosom po toni. Ma koji da je bio uzrok cinje- 
nica je da je prvi P&I klub "Shipowners Mutual Protection 
^Society" osnovan 1855- kao ogranak osiguravajucih organi- 
zacija broda (off shoot of a mutual hull club). Ovaj klub 
jos postoji pod imenom Britania Association. Ubrzo su os— 
novani i drugi klubovi, a svi su nastali iz Mutual Hull 
Clubs. U to vrijeme ni drustva za osiguranje brodova 
nisu bila mnogo stara. Prvo drustvo je bilo osnovano po- 
cetkom XIX vijeka. Do tog vremena osiguratelji LOYD’S 
Coffee House i odredjene druge institucije kao The Royal. 
Exchange and The London Insurance su imale monopol nad 
privatnim osiguranjem brodova na osnovu akta iz 1719- 
Ovo je bio razlog zbog kojeg su brodovlasnici udruzili 
svoje snage i poceli da se osiguravaju na uzajamnoj os- 
no vi. Medjutim, 1824. ukinut je akt iz 1719- i od tada 
klubovi za uzajamno osiguranje broda propadaju. Oni nisu 
bili u mogucnosti da se uhvate u kostac sa Loydom i no- 
vim privatnim kompanijama, koje su naglo pocele da nicu. 
Vecina klubova za osiguranje- broda se ugasila i u Engles- 
koj su postali svjesni da osiguranje broda nije podesno 
za klubove za uzajamnu zastit^naknadu. Ali, novi P&I klu
bovi su bili klubovi uzajamnog osiguranja i na ovom polju 
pokazali su se kao najprikladniji. Svoju djelatnost zapo- 
celi su osiguravanjem 1/4 odgovornosti iz sudara kao i od- 
govornosti za smrt i tjelesne povrede. Ovo pokrice je na- 
zvano osiguranje zastite. Brodovlasnici u to vrijeme ni
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nja uz utvrdjene doprinose,ali ovo predstavlja zanemaru-
juci dio trzista. Izvan Engleske znacajniji P&I klubovi
se mogu naci jedino u Skandinaviji i Japanu. Tzv. London-
ska grppa P&I Associations je zajednicki pul koji obu-

133)hvata vodece Britanske klubove .

6.2„ Nastanak P&I klubova u Skandinaviji

Razvoj klubova u Norveskoj i Svedskoj je bio paralelan 
razvoju u Engleskoj, ali razlicit u nekim vidovima.

Klubovi za osiguranje broda su osnovani oko 183o. Jedan 
od najstarijih "Skibsassuranceforeningen i Arendal" ute- 
meljen je 1837- U vrijeme jedranjaka Arendal je bio je
dan od najvaznijih pomorskih gradova u Skandinaviji. Sli- 
cni klubovi su se osnovali i u.mnogim drugim pomorskdm 
gradovima Skandinavije. 186?. poceo je sa radom "Skibsassu 
nceforeningen i Christiania". Inicijativa za osnivanje pr- 
ve Skandinavske P&I asocijacije "Assuranceforeningen Skuld 
u Oslu, potekla je 1897- od strane generalnog direktora 
kluba Christiania, gosp. A. Poulssons. Potrebu za osigura- 
njem odgovornosti brodovlasnici su osjecali i u Norveskoj 
i normalno da se imitirao engleski model klubova. Skuld 
je bila posebna asocijacija, ali je sazivjela zajedno sa 
klubom Christiania. Deset godina kasnije 19o7- generalni 
direktor kluba Arendal zapoceo je formiranje "Assuran
cef oreningen Gard", koji je bio organizovan na isti na- 
cin kao i Skuld i bio je namijenjen za osiguranje brodova 
na_j edra.

PIt u t * 'Rr>a olrVin o A 1 __ t-> __ _ ______
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U pocetku klubovi za osiguranje broda imali su glavnu 
ulogu, ali postepeno njihova uloga stagnira. Medjutim, 

Gard 11 i Arendal su nastavili zajednicki rad.
1966. Arendal i Christiania su se ujedinili pod imenom 
"Skibsassuranceforeningen i Arendal og Christiania" sa 
glavnom direkcijom u Arendalu.

U Svedskoj klub za uzajamno osiguranje broda "Sveriges 
Angfartygs Assurans Porening" iz Geteborga utemeljen 
je 1372. a 191o. je oformljena posebna vrsta P&I osi- 
guranja. U Svedskoj je odnos izmedju osigurarga broda 
i P&I osiguranja vrlo blizak.

Dva Norveska kluba i dva Svedska kluba su pridruzeni 
clanovi Londonske grupe osiguratelja preko ugovora o 
reosiguranju. Norveski klubovi imaju medjunarodnu kli- 
jentelu. Do skoro Svedski klub je bio upucen na osigu- 
ranje svedskih brodova, ali sada je sve vece intere- 
sovanje na medjunarodnom planu.

Istorijat Skandinavskih klubova za osigurarge broda je
razlicit od onog u Engleskoj. Oni ne samo da su nad-
zivjeli utrku sa privatnim trzistem, vec su nastavili
da igraju vaznu ulogu, prakticki kao vodeci osigurate-
lji u likvidaciji havarija. Broj norveskih klubova se
tokom godina smanjio i sada postoje cetiri koja osigu-

1 x4 )ravaju prekookeanske brodove.' '

154-) Sjur Braekhus, o.c., str. 78, 79.
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6.3- P&I o3iguranje u Jugoslaviji

Svoju odgovomost kao i ostale rizike brodari brodova 
Jijgoslo venske trgovacke mornarice osiguravaju kod doma- 
cih zajednica osiguranja imovine i lica, a preko njih 
reosiguravaju kod engleskih klubova. Pokrice odgovorno- 
sti brodara prema trecim licima uamjereno je preko do- 
macih osiguravajucih organizacija, a odredbama statuta 
Kluba i Pravilima normiran je materijalno-pravni odnos 
prema klubu. Posebni uslovi osiguranja nalaze se u po- 
tvrdi o osiguranju - Certificate of Entri.

Potvrda o osiguranju predstavlja pristup brodara klub- 
skom osiguranju. Placanje doprinosa za pokrice rizika za 
stete iz odgovornosti brodara vrsi se u dva dijela. Prvi 
dio predstavlja pocetni doprinos, koji se placa svake 
godine u tromjesecnim ili cetvoromjesecnim ratama, tzv. 
Initial call. Odredjuje se u novcanoj svoti prema ukupnoj 
tonazi broda u zavisnosti od odnosa steta i doprinosa kroz 
odredjeni broj godina, obicno cetiri.

Pored ovog iznosa brodar placa 'i dodatni doprinos - 
additional call, zato sto se ranije odredjeni pocetni do
prinos za godinu, povecava za odredjeni procenat, tako 
da se ostvari pokrice rashoda kluba u toj godini, bez 
ostvarivanja dobiti. Ukoliko bi se desilo da je poje- 
dinog brodara ili vise njih tokom odredjene godine po- 
godila jedna ili ve6i broj steta koje se ne bi mogle 
pokriti iz sredstava kluba, onda bi se donijela odluka

\
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da svi brodari plate odredjeni dodatni. doprinos — over 
call kako bi se pokrilo poslovanje te godine. Visina do— 
?prinosa brodara za osiguranje odgovornosti kod P&I klu- 
ba zavisi i od ucesca brodara u steti, tj. od visine 
fransize. Obicno fransiza pokriva manje stete, medjutim, 
danas se ona krece od 8000 - 2oooo US$.

Klubsko osiguranje jugoslovenskih brodara realizuje se 
preko domacih zajednica osiguranja imovine i lica, tako 
da i one snose dio stete do odredjene visine. Preostali 
dio rizika preuzima klnb. Tako u steti ucestvuje brodar 
- osiguranik, nacionalna organizacija osiguranja — osi- 
guratelj i klub. Pokrice rizika odgovornosti je neogra- 
niceno, izuzev za stete koje se odnose na pokrice rizi
ka odgovornosti za stete od zagadjivanja, koje su kako 
je naprijed receno ogranicene.

Domaca zajednica osiguranja moze da ne preuzme ni jedan 
dio rizika odgovornosti, vec samo da primi proviziju ra- 
di pokrica troskova za sprovodjenje postupka i eviden- 
cije osiguranja domaceg brodara. Na primjer: Zajednica
osiguranja imovine i lica "Lovcen" ne snosi ni jedan dio 
stete, ni u obliku procenta ni u dijelu fransize, vec 
je sve rizike za odgovornost prenijela na Klub The North 
of England - Newcastle.

Medjutim, klub i domaca zajednica osiguranja mogu i druk- 
cije urediti svoje medjusobne odnose, npr., domaca za- 
jednica osiguranja snosi odredjeni procenat klubskog dopri

S
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noss i odgovarajuci procenat od stete iznad ugovorene 
fransize, koja predstavlja ucesce brodara u steti. Dopri- 
nos je cijena osiguranja, a njena visina zavisi od po- 
tencijalnosti rizika i visine stete. Ugovor o osigura- 
nju odgovornosti brodara smatra se zakljucenim kada 
klub prihvati ponudu brodara za zakljucenje osiguranja 
koja ide preko domace zajednice osiguranja. Ugovor o 
osiguranju sa klubom valjano je zakljucen ako ispunja- 
va odredbe statuta kluba, njegovih pravila i nacional- 
nog prava sjedista kluba. Brodar koji se osigurao kod 
kluba, iako preko domace zajedni.ce osiguranja smatra se, 
prema pravilima kluba i statuta direktnim osiguranikom 
odgovornog kluba. U slucaju spora mjerodavan je zakon 
zemlje kluba, Iako polisu o pokricu rizika odgovorno
sti izdaje domaca zajednica osiguranja. Uaime, pored 
te polise naseg osiguratelja i klub izdaje dokaz o po
kricu - Certificate of Entry po kojem se u klub ucla- 
njuju zapravo brodovi, a ne brodar. U tom certifikatu 
navedeno je ime broda, pocetak osigurarga i posebni 
uslovi osiguranja. Klubski statuti i pravila kluba omo- 
gucavaju brodaru siroko pokrice rizika njegove odgovor
nosti .

Iz osiguranja se nadoknadjuju i troskovi mjera predu- 
zetih na zahtjev osiguratelja i njegovih predstavnika 
ili u sporazumu sa njima radi zastite od neopravdanih
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ili pretjeranih zahtjeva trecih lica, te troskovi razum- 
nih mjera.

Obzirom da osiguratelj odgovara koliko i odgovorno lice,
7

ima pravo na eventualno ogranicenje odgovornosti. To klu- 
bovi prakticno rade. I onda kad ne bi bilo predvidjenog og- 
ranicenja u klubskoj odgovornosti, treba uzeti da bi pravo 
na ogranicenje postojalo do visine zakonske odgovornosti i 
u slucaju da se brodar nije posluzio svojom mogucnoscu og- 
ranicenja, zavisno o mjerodavnom pravu. To isto treba ima- 
ti u vidu pri prosudjivanju koliko je brodar, odnosno brod, 
oslobodjen odgovornosti postojanjem osigurateljevog fonda, 
kao i nacelo da osnivarge fonda ogranicene odgovornosti ne 
znaci i priznanje odgovornosti za stete zbog kojih je os- 
novan.

6.4. Qsiguran.j odgovornosti brodara po pravilima 
engleskih kl1 abova

U praksi brodari redovno osiguravaju svoju odgovornost za 
stete nanesene trecim licima preko P&I klubova, tj. pro- 
tiv onih rizika koje ne preuzimaju osiguratelji. Klubovi 
rade na principu uzajamnog osiguranja, ali rade i na os- 
novu kotizacije, koje se obracunavaju unatrag za svaku 
godinu, a visina se utvrdjuje zavisno od svote koja se 
morala nadoknaditi u prethodnoj godini.

Sistem uzajamnog osiguranja odgovornosti brodara pruza-
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juci neogranicenu zastitu funkcionise na osnovu nacela 
uzajamnosti clanova odredjene saocijacije, a zatim putem 
'pooliranja tonaze svih vodecih P&I klubova londonske gru- 
pacije, koje je danas, jos uvijek jedino, u svijetu orga- 
nizovano trziste za ovu vrstu rizika za medjunarodnu kli- 
jentelu. Ugovorom o pooliranju rizicna zajednica koju 
predstavlja svaki pojedini P&I klub zadrzava u vlastitom 
riziku prvlh 24oooo US$ svakog odstetnog zahtjeva, a iz— 
nose preko utvndjene granice snosi uzajamno grupacija 
P&I klubova prema jacini, odnosno udjelu svakog pojedi- 
nog P&I kluba, ali ponovo do odredjene granice.

Prema Pravilima jednog od najjacih klubova ’’The United 
Kongdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda) 
Limited", a u odnosu na predmet ovog rada, Klub nadokna- 
djuje stete koje proizilaze iz obaveze clanova za:

1 . odstete ili kompenzacije zbog tjelesne povrede, bole- 
sti ili smrti nekog lica (misli se na lica van broda)
i bolnicke, ljekarske ili pogrebne izdatke, koji su

155)nastali u vezi sa takvom povredom, bolescu ili smrcu. ^

2 . troskove radi skretanja uclanjenog broda i u obimu u 
kojem takvi troskovi predstavljaju cisti gubitak u od
nosu na troskove za gorivo, osiguranje, zarade ... ako 
nastanu zbog iskrcaja slijepih putnika'i'^^

135) Sian 1. Pravila
136) 6lan 7 . Pravila

\
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3- izdatke razlicite od onih pokrivenih cl. 7- Pravila, 
koje brodovlasnik ima prilikom rasterecenja od svo- 
jih obaveza prema slijepim putnicima ill izbjeglica- 
ma, ili prilikom preduzimanja neizbjeznih mo era zbog 
njih, ali samo ako Je, i u obimu u kojem je brodovla
snik zakonski odgovoran za troskove

4. odstete ili kompenzacije zbog svakog gubitka ili os- 
tec enj a bilo kakve pokretne ili nepokretne imovine,
kako na kopnu, tako i na vodi. Ovdje je ukljucena i

. 138)povreda prava.

5- odgovornost, gubitke, ostecenja, izdatke i troskove 
predvidjene u paragrafima A-E nize navedenim, kada su 
i u obimu u kojem su prouzrokovani ili su nastali us- 
lijed izbacivanja ili izlivanja ulja ili bilo koje 
druge stvari iz nekog uclanjenog broda ili opasnosti 
da do takvog izbacivanja ili izlivanja dodje:

A - odgovornost za gubitak, ostecenje ili kontaminaciju,
B - svaki gubitak, ostecenje ili izdatak koji vlasnik pre 

trpi, ili za koji je odgovoran kao stranka TOVALOP 
ili nekog drugog sporazuma kojeg su direktori odo- 
brili, ukljucujuci izdatke i troskove koje vlasnik 
pretrpi prilikom ispunjavanja obaveza iz takvih spo
razuma.

137) Clan 8. i 11. Pravila
138) 6lan 12. Pravila
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C - troskovi svih razumno preduzetih nyera kako bi se
izbjeglo ili umanjilo zagadjenje ili uslijed svakog 
gubitka ili ostecenja, kao i zbog takve odgovorno- 
sti za gubitak ili ostecenje imovine prouzrokovano 
tako preduzetim mjerama,

D — troskove svih razumno preduzetih mjera kako bi se
sprijecila neka neposredna opasnost izbacivanja ili 
izlijevanja ulja s uclanjenog broda ili bilo ka- 
kve druge stvari koja moze prouzrokovati zagadjiva- 
nje,

E - troskove ili odgovornosti koje proizadyu iz ponasa-
nja u skladu sa nekim nalogom ili uputstvom koje
izda bilo koja vlada ili vlast radi sprijecavarya
ili smanjerya zagadjivanja ili rizika zagadjivanja,
uviyek pod uslovom da se takvi troskovi ili obaveze
nadoknadjuju po polisama za osigurarye broda ucla-

139)njenog broda.

Vlasnik broda je osiguran sanjo u odnosu na one svote 
koje je platio da bi se oslobodio odgovornosti i da bi 
namirio gubitke, troskove ili izdatke na koje se odnose 
Pravila, osim ako direktori kluba drukcije odluce^0  ̂
Najveci iznos koji se nadoknadjuje, u pogledu bilo koje 
nezgode, moze biti ogranicen na osnovu granica koje su

139) Pod direktorima se misli na odbor direktora udru- 
zenja.

14-o) Pravila, pokriveni rizici 7 ii
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predvidjene Pravilima, 
141)ra.

ili na osnovu odluke direkto-

Klub ogranicava odgovornost za zagadjivanja uljem: "Od- 
govornost udruzenja za bilo kakav ili za sve zahtjeve 
u odnosu na zagadjivanje uljem bice ogranicena na ta- 
kvu svotu ili svote i na nju ce se primjerg ivati oni 
"Klubski uglavci" i uslovi kako direktori s vremena na 
vrijeme odrede"^^

Klupska osiguranja predstavl jaju jednu vrstu dopunakog 
osigurarga, Jer ne odgovaraju "za bilo kakve odgovorno— 
sti, troskove ili izdatke, koji su nadoknadivi po bilo 
kom drugom osiguranju, bez obzira na bilo kakve uglavke 
sadrzane u drugom osiguranju, koji iskljucuju ili og— 
ranicavaju odgovornost na osnovu dvostrukog osigura- 
n j a ^ 3) sto znaci da nema obaveze kluba, ukoliko je do 
stetnih posljedica doslo od rizika, koji su pokriveni 
i nekim drugim osiguranjem.

U odredbi pod B navedenih Pravila spomirge se sporazum 
TOVALOP, pa u vezi s tim treba objasniti da je donose- 
nje Medjunarodne konvencije o gradjanskoj odgovornosti 
za stete prouzrokovane zagadjivargem 1969. za pringenu 
njenih odredbi u pogledu ustanovljavanja fonda kompen- 
zacije steta, doslo do uclanjivanja brodova u posebne

141) Za 1985- direktori su odredili da u odnosu na zah- 
tjev za zagadjivanje uljem odgovornost udruzenja 
je ogranicena na najvisi iznos od 3ooo miliona 
dolara US za svaki uclanjeni brod.svaku nezgodu 
ili slucaj.

142) Pravila dodatak A ad A
143) Pravila dodatak 5 I dvostruko osigurarge
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organizacije, neke vrste klubskog osiguranja, za nakna-
du steta koje proizlaze iz specificne odgovornosti za 

y
spomenute stete, kao sto su npr. TOVAIOP, KRISTAL i 
to u cjelini ill ograniceno u odnosu na konkretnu od- 
govornost u limitima konvencije, prema razlicitim pra- 
vilima tih organizacija.

Zanimljivo je spomenuti da bi danas u pomorskoj praksi 
kod iskoristavanja brodova duge plovidbe bilQ veci izu- 
zetak naici na brod bez pokrica odgovornosti brodara, 
nego na brod koji kao imovina nije osiguran protiv re- 
dovnih pomorskih rizika. Nadalje je zanimljivo napome- 
nuti da sto su brodovi veci, to je osigurarge od odgo
vornosti pravilo bez iznimke.Nijesu rijetki slucajevi 
da finansijski jaki brodovlasnici koji raspolazu sa 
znacajnom tonazom uopste ne osiguravaju brodove protiv 
redovnih pomorskih rizika.

6.5- 92iB̂ 222hl2_2!̂ S2!!f2E2 aa stete zagadjivanjem

22_222Y22i-̂ 22_i2225
Ove vrste steta mogu biti jako velike, pa je moguce 
da brodar nije u mogucnosti ni uz primjenu bilo kog 
sistema ogranicenja da izmiri potrazivanja ni do one 
granice koju propisuju Konvencije i Protokol, ili,pak, 
one koja je propisana odredbama cl. 842. ZPUP. Zbog
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toga je odredbom i naseg Zakona propisano da brod koji 
prevozi vise od 2ooo tona ulja mora imati osiguranje 
ili drugo finansijsko jemstvo. Vlasnik broda odlucuje 
hoce li obezbijediti osiguranje ili neko drugo pokrice 
o imovinskoj odgovornosti za stete prouzrokovane zaga— 
djivanjem naftom. Jedro je pokrice odgovornosti za ovaj 
rizik putem osiguranja, a drugi nacin je obezbedjenje 
jemstva o finansijskoj sposobnosti za placanje steta 
koje poticu iz ovog osnova. Osiguranje ove odgovornosti 
danas se vrsi preko P&I klubova. Klubovi su pruzili bro- 
darima pokrice i za obaveze, koje su brodari preuzeli 
uclanjenjem u TOVALOP. Pri tome se medjutim trazi pla- 
canje dodatnog doprinosa. Do 197°. godine klubovi su da- 
vali puno pokrice u okviru svojih pravila. Od 2o. februara 
1971. godine u certifikate o pokricu unosi se nova odred- 
ba, koja ujedno predstavlja najvazniji regulativ u pomor- 
skom osiguranju uopste u vezi steta od zagadjivanja. Tekst 
odredbe glasi:

"Ukoliko bi u toku vazenja ovog pokrica stupio na sna- 
gu bilo kakav propis u ma kojoj zemlji svijeta, kojim 
bi se promijenio obim osiguranikove odgovornosti za za- 
gadjivanje uljem, ELub pridrzava pravo da poveca osi- 
guranikov doprinos ili naplati dodatnu premiju od dana 
kojeg odredi ELub. Ako bi neka zemlja donijela propis 
koji bi za osiguranje bio strozi od Medjunarodne kon-
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vencije o zagadjivanju koja je prihvacena u Briselu 1969. 
Klub pridrzava pravo da otkaze pokrice u pogledu odgovor— 
nosti za stete zagadjivanja uljem, koja proistice iz tak— 
,vog propisa. Otkaz stupa na snagu cetrnaestog dana, ra- 
cunato od ponoci, dana kada je dat.

U svakom slucaju, obaveza Kluba za stete proizasle iz
zakonske odgovornosti za zagadjivanje naftom ogranicit
ce se do iznosa od najvise 14-.4oo.ooo dolara ili protuvri—

144)jednosti u drugim valutama, po jednom udesu".

Navedenom odredbom regulisana su tri vrlo vazna pitanja 
i to:
1. pravo Kluba da naplati dodatnLdoprino s u slucaju da u 

nekoj zemlji u toku trajanja pokrica stupi na snagu no- 
vi propis kojim se poostrava odgovornost brodara za 
zagadjivanje;

144) Prevedeni engleski tekst prema Kruzicevicu - Osigu- 
ranje odgovornosti za stete nastale izlivanjem nafte 
sa broda, koja se prevozi kao teret; Drustvo prav- 
nika u privredi, Split, 1973* str. lo.
Tekst glasi izvorno:
"In the event of any legislation coming into force 
anywhere in the world during the currency of this 
entry which affects the Member’s liabilities for. 
oil pollution, the Association shall have the right 
to increase the Member’s rate of contribution or 
to charge an additional premium to take effect from 
such date as the Association specifies. Further, 
should any country pass legislation which is more 
onerous than the provisions of the International 
Convention on Oil Pollution agreed at Brusseles in 
November 1969, the Association reserves the right to 
withdraw cover in respect of oil pollution liabilities 
under such legislation, such withdrawal becoming 
effective on the expire of fourteen days from midnight 
on the day on which notice of cancellation was given.
In any event the Association’s liability for claims 
arising from legal liabilities for oil pollution 
shall be limited to 14,4 milion US® or the equivalent 
in other currencies for any one accident arising on 
or after the 20th February 1970".
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2. pravo Kluba da otkaze pokrice u odnosu na odgovor- 
nost brodara iz takvog propisa, ako bi bila uspo- 
stavljena ostrija odgovornost od one predvidjene 
Briselskom konvencijom iz 1969;

3- klub u svakom slucaju ogranicava svoje pokrice na 
14.A-oo.ooo dolara po jednom dogadjaju.

Ovl.ni je, zapravo, napravljen jedan izuzetak od tradicio— 
nalnog nacela klubova da clanovima pruzaju pokrice bez 
ogranicenja visine. Klubovi kao. ■ osnovni nosioci osi— 
guranja odgovornosti brodara su obim pruzenog pokrica 
odredili u skladu sa konvencijom. TJkoliko bi pojedini 
nacionalni zakon predvidio ostriju odgovornost broda
ra, on bi barem djelimicno ostao nepokriven.

Danas u praksi paralelno postoje dva obl^ka brodareve 
odgovornosti za zagadjivanje nastalo izlijevargem ili 
izbacivanjem ulj'a koje se prevozi kao teret, i to:

1. vanugovorna odgovornost u okviru pojedinih nacional- 
nih propisa, i

2. ugovorna odgovornost za troskove ciscenja u okviru 
clanstva u TOVALOP (ovaj oblik odgovornosti pokri- 
va klub).

1973- godine je izvrsena dopuna 34. tacke 14.Pravila 
Kluba. Dopuna se sastoji u tome da se medju stvari za 
cije ostecenje klub pokriva vanugovornu odgovornost 
brodara ukljucuju od sada zemljiste i voda (Land and
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water). Vidi se da se mislilo na stete od zagadjivanja. 
Drugom. dopunom prosiruje se pokrice kluba i na ugovorne 

7 obaveze brodara za troskove ciscenja zagadjenih stvari, 
ukoliko one proisticu iz brodarevog uclanjerya u neki 
sporazum, ciji Je sadrzaj prethodno odobrio klub, i uz 
placanje dodatne premije (ocito se misli na clanstvo 
u Tovalop).

Sada dio tekstat.34 glasi:

A) Unistenje ili ostecenje bilo koje luke, doka, mola, 
lukobrana, zemlje, vode ili nepokretne ili pokretne 
stvari bilo koje vrste;

B) Bilo kakvog unistenja, ostecenja ili prouzrokovanih 
troskova za koje je osiguranik odgovoran kao potpis— 
nik bilo kojeg sporazuma koji se odnosi na troskove 
ciscenja od zagadjenja uzrokovanog izlijevanjem ili 
izbacivanjem ulja sa osiguranog broda, ukljucujuci
i kompenzaciju za izdatke koje je sam osiguranik uci— 
nio izvrsavajuci obaveze.iz takvog sporazuma.

Uvi^ek_Uz__uslo r:

i/ U vezi sa odredbom B/ ove tacke, da Klub prije nastu— 
pa dogadjaja koji je doveo do odgovornosti osiguranika, 
odobri takav sporazum i da se osiguranik obaveze na pla— 
canje dodatrog doprinosa ukoliko to Klub trazi.
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Iz ovog se vidi da se pokrivaju rizici vanugovorne od- 
govornosti brodara samo u okviru granica koje je posta- 
vila Konvencija ’69- U SAD je ’71. done sen WATER 
QUALITY IMPROVEMENT ACT, kojim je ustanovljena odgo- 
vornost brodara za stete nastale izlijevanjem ili iz- 
bacivanjem ulja do iznosa od loo dolara po toni ili 
14 miliona dolara, prema tome sto je za brodara povolj- 
nije. Istim Zakonom je uvedena i obaveza brodara da 
obezbijedi odgovarajuci oblik garancije iz koje bi se 
mogle namiriti njegove obaveze. Poslije toga americki 
pomorski osiguratelji su pristupili formiranju poseb- 
nog Pula, koji bi se bavio osiguranjem rizika zagadji- 
vanja i izdavanjem garancija, predvidjenih Zakonom.
Tako je nastao WQIS (Water-Quality Insurance Sindicate). 
Naziv Pula je kao sto se vidi- izveden iz samog Zakona. 
Premija za pokrice u WQIS iznosi 5° dolarskih centi 
za brodove koji nisu tankeri, odnosno 75 centi za tan- 
kere po toni. . To predstavlja ogromno finan-
sijsko opterecenje za brodara, a bez kompenzacije u 
smanjergu premije kod klubova.

\
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7- Z a s t a r a  

, U o p s t e n o

Zastara,kao opsti pravni institut po kome protek odredje- 
nog vremena nakon kojeg imalac prava potrazivarg’a gubi 
svoje pravo, jer protekom vremena neka potrazivanja pre- 
staju, a neka prava se gase, ima posebno mjesto i u po
morskom pravu.

7-1- Zastara_u_vanugovornim pomorsko-pravnlm_od.nosima

U pomorskom pravu za zastaru, a posebno za prekluziju
mjerodavna su opsta nacela gradj anskopravnog pojma zasta-
re. Medjutim, propisani su posebni zastarni rokovi, po-

14-5)negdje nametnuti unifikacijskim. instrumentima. Najvazni- 
ja specificnost zastare u pomorskom pravu ogleda se u 
kratkim zastarnim rokovima. Ipak,u skladu sa nacelom 
autonomije volje ugovornih stranaka rokovi zastare mogu 
se produziti pismenim sporazumom stranke, zakljuce- 
nim nakon sto je nastao uzrok za podnoserge tuzbe. Ovak- 
va mogucnost produzenja rokova zastare postoji i u ugo- 
vornim i u vanugovornim odnosima. Ovo zbog toga sto 
se niz pomorskopravnih operacija obavlja u relativno krat- 
kom vremenu, a s obzirom da je kasnije sve teze utvrdi- 
ti cinjenicno stance, koje se redovno, vrlo brzo mijenja,

14-5) Konvencija o prevozu putnika morem iz 1961
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od brodara se ne moze ocekivati da ce dugo Suvati doka— 
ze koji ga oslobadjaju odgovornosti. Treba naglasiti 
da se u pomorskom pravu za pocetak zastarnog roka, u 
pravilu samo trazi znanje o pocinjenoj steti, a ne i 
za brodara koji je za stetu odgovorSn.

7.2. Zastara_DO_ZPUP

ZPUP nema odredbi o zastari, vec se primjenjuju opste od— 
redbe Zakona o obligacionim odnosima. Kod zagadjivanja 
mora naftom sa brodova koji prevoze naftu kao teret od— 
redio je da pravo na naknadu odnosne stete zastarjeva 
u roku od tri godine od dana kada je steta nastala, sto 
znaci bez obzira je li osteceni toga dana znao za stetu 
i stetnika, ali je odredio i prekluzivni rok od sest go- 
dina ako se tuzba u tom roku ne podnese (cl. 84-9 ZPUP), 
s tim da ako je dogadjaj izlijevanja ulja nastao u vise 
navrata, prekluzivni rok pocinje teci od dana kada je- 
dogadjaj poceo.

Sto se tice zastoja, Zakon odredjuje da u postupku ogra- 
nicenja odgovornosti brodara prijava trazbine ima isti 
efekat kao i podnosenje tuzbe u parnicnom postupku. To 
znaci da ce se u pogledu trazbina koje su osporene u 
postupku ogranicenja zastara obustaviti, do isteka roka 
za podnosenje tuzbe,odnosno do dana kada presuda«kojom 
se utvrdjuje da se povjerie3®'Va trazbina ne namiruje 
iz fonda ogranicene odgovornosti, postane pravosnaina.
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Za trazbine koje se na osnovu rjesenja o diobi fonda na-
miruju iz fonda, zastara pocinje ponovo teci od dana ka-

146)da je rjesenje o diobi fonda postalo pravosnazno.

Konacno, kod osiguranja Zakon je utvrdio da posebni za- 
starni rok od pet godina za potrazivanja iz ugovora o 
osiguranju pocinje teci od dana od kada osiguranik dobi— 
je zahtjev treceg lica za naknadu stete (cl. 728).

8. S u k o b  Z a k o n a  i p r i m j e n a
p r a v a n a  s l u c a j e v e  v a n u g o v -  
o r n e  o d g o v o r n o s t i

Obzirom da su odnosi nastali povodom pojedinih slucajeva 
vanugovorne odgovornosti objektivno unificiraro. u pojedi— 
nim medjunarodnim konvencijama, to je u najvecoj mjeri 
uklonjena mogucnost sukoba zakona iz ove materije koja, 
inace,obuhvata mnogobrojne odnose sa stramm elementom.

Izraz "odnosi s medjunarodnijn obiljezjem " (elementom) 
pojavio se prvi put u nasem zakonodavstvu u naslovu II 
glave IX dijela ZPUP i za sada postoji samo u tom Zakonu. 
Ovo iz razloga sto jos uvijek ne postoji jedinstveni op— 
sti zakon o medjunarodnom privatnom pravu, pa su u dru— 
goj glavi IX dijela ZPUP-a sadrzane odredbe medounarod- 
nog privatnog prava koje su mjerodavne za polje njegove

146) Jakasa, o.c., str. 256.
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primjene, a koje se prema cl. 994. primjenjuju "na od- 
nose iz pomorske i unutrasnje plovidbe".

Sve odredbe II glave sadrzane u clanovima 995~1014 (izu— 
zev one iz cl. 995 u kojoj se navodi da se njene odred
be primjenjuju na svaki plovni objekt koji je brod pre
ma jugoslovenskom pravu, kao i na svaki plovni objekt 
koji je brod prema pravu drzave ciju drzavnu pripadnost 
taj plovni objekat ima,te one iz cl. 1014. u kojoj je 
regulisana iskljuciva nadleznost jugoslovenskih sudova) 
u stvari normiraju izbor mjerodavnog prava za odnose s 
medjunarodnim obiljezjem - elementom.

Has Zakon ne sadrzi neku izricitu odredbu o primjeni 
prava na slucajeve brodareve vanugovorne odgovornosti. 
Medjutim, obzirom da se u ovakvim slucajevima Zakon ne 
poziva na primjenu stranog prava, proizilazi da ce se na 
pojedine slucajeve vanugovorne odgovornosti brodara pri— 
mijeniti odredbe naseg Zakona i to bez obzira na kva- 
lifikaciju lica o kojima se radi. Do ovakvog zakljucka 
moze se doci i na osnovu njegovog clana 1012 koji sadr
zi odredbu o popunjavanju pravnih praznina koja glasi: 
"Ako u ovom zakonu nema odredaba o pravu mjerodavnom 
za koji odnos iz ovog dijela zakona, na te se odnose 
na odgovoarajuci nacin primjerguju odredbe i nacela 
ovog zakona, odredbe i nacela drugih saveznih zakona 
koji uredjuju odnose s medjunarodnim obiljezjem, na2e-
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la pravnog poretka SPRJ i opsteprihvacena nacela medju— 
narodnog privatnog prava".

Prema tome u svim ovim slucajevima jugoslovensko pravo 
primjen±6e se upravo na osnovu opsteprihvacenih. nacela 
medjunarodnog privatnog prava lex delicti comissi.

U vezi primjene prava na pojedine slucegeve vanugovorne 
odgovornosti brodara posebno je znacajna i odredba st-1. 
cl. 9 9 9  ZPUP,u kojoJ je regulisano pitanje mjerodavnog 
prava za ogranicenje brodareve odgovornosti, a koja gla— 
si: "Na ogranicenje odgovornosti brodara ili drugog fi— 
zickog ili pravnog lica koje je prema ovom zakonu s njini 
izjednaceno primjenjuje se pravo drzave ciju drzavnu 
pripadnost brod ima". U stavu 2. istog clana
dalje se navodi: "Iznimno od odredbe stava 1. ovog clana 
primjenjuje se ovaj zakon ako su njegove odredbe o og- 
ranicenju odgovornosti stroze od propisa drzave ciju dr— 
zavnu pripadnost brod ima".

Prema tome, za ogranicenje brodareve odgovornosti primje— 
nj'uje se pravo drzavne pripadnosti broda, a izuzetno od— 
redbe ZPUP, ako su one za brodara stroze, iz razloga 
sto je ogranicenje brodareve odgovornosti izuzetak na 
stetu povjerioca.
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Z A K L  J U fi A K

7 U ovom radu pokusali smo sistematizovati i prikazati os— 
nove sistema vanugovorne odgovornosti brodara, te tako 
ukazati na znacaj ove problematike koja pretstavlja Je— 
dno od najaktuelnijih pitanja pomorskog prava.

Utvrdili smo da je pravni rezim vanugovorne odgovornosti 
brodara,koji se zasniva na nacelu kauzaliteta,specifican 
u odnosu na njegovu ugovornu odgovornost koja se zasniva 
na nacelu krivice.

Sigurno je da je naglasena specificnost brodareve van
ugovorne odgovornosti samo odraz izvjesnog partikula— 
rizma pomorskog prava u odnosu na ostale grane transpor
ts. Ovaj partikularizam nalazi svoje opravdanje u isto— 
rijski posebnom razvojnom putu ove grane, a time i in— 
stituta vanugovorne odgovornosti u pomorstvu, u medjuso- 
bnom odnosu snaga koje su uticale na taj razvoj, te ob— 
jektivnim uslovima obavljanja pomorske plovidbe,gdje po— 
vecan broj rizika bitno utice na poostreno regulisanje 
brodareve vanugovorne odgovornosti.

Ipak, cini nam se, da navedeni kriterijum nije dosljedno 
sproveden. Naime, naglasili smo da, npr. u slucajevima iz 
cl. 25- ZPUP, brodar odgovara po nacelima apsolutne od— 
govornosti za materijalne stete koje pogon broda prouz- 
rokuje luckim uredjajima i postrojenjima, operativmm 
obalama, lukobranima i drugim objektima u luci.
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Takodje smo napomenuli da ako je smrt ili tjelesna po— 
vreda ljudi prouzrokovana u morskom pojasu do 1 5o m od 

, obale, a nije rijec o kupalistu ili o podrucju gdje je 
zabranjena plovidba ili su zabranjeni pojedini nacini 
ili aredstva plovidbe, a ne radi se o lukama uobicaje- 
nim plovnim putevima i si, tada je brodareva odgovor- 
nost takodje kauzalna, ali s tipicnim razlozima za os- 
lobodjenje: visa sila i krivica usmrcene ili povrijedje— 
ne osobe.

Hogli bi zakljuciti da je pri ovakvom regulisanju bro- 
dareve vanugovorne odgovornosti bolje zasticena imovi- 
na od covjekovog fizickog integriteta, sto je jos vid— 
ljivije u slucajevima ako je smrt ili tjelesna povreda 
prouzrokovana u lukama, odnosno pristanistima, na pri- 
lazima luka, odnosno pristanista, na uobicajenim plov— 
nim putevima, na podrucju koje se iskljucivo koristi za 
sportsku i slicnu plovidbu, te na podrucju udaljenom 
vise od 15o m od obale, kada brodar za smrt i tjelesnu 
povredu lica odgovara na osnovu dokazane krivice..

Treba naglasiti da je sve ovo domen nacionalnog prava, 
bez uticaja eventualnih medjunarodnih konvencija kojih 
nema, te otuda veca sloboda za izbor rj.esenja.

Mozemo se opravdano zapitati da li je zaista oportuno 
da za povrede fizickog integriteta brodar odgovara na 
osnovu kauzaliteta ili cak dokazane krivice, a za ste—
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te prouzrokovane luckim uredjajima i drugim objektima 
odgovara stroze, tj . po nacelu apsolutne odgovornosti.

Misljerga smo da bi de lege ferenda savremenom razvoju 
pomorskog prava, a posebno nasem pravu vise odgovaralo 
univerzalno regulisanje svih slucajeva brodareve van— 
ugovorne odgovornosti na osnovu apsolutne odgovornosti. 
Ovo tim prije sto se rizici modernih plovidbenih sred— 
stava i tehnologije transporta neminovno odrazavaju na 
stvaranje jednoobraznih pravnih normi za sve slucajeve 
vanugovorne odgovornosti.



S U M M A R Y
*
The importance and the breadth of the subject treated 
in this doctoral thesis have conditioned its exposition 
through the three separate but thematicly connected 
wholes. Part I deals with the historical development 
of the responsibility for the damage in the Maritime 
Law; Part II deals with the tort law in the Maritime 
Law and Part III treats the special cases of the 
ship owner’s tort law.

In spite of the aspiration after the universal survey 
and the conscience that the ship - owner’s liability 
always comes from some concrete, unlawful action, 
resulting in a specific damage, the main point of this 
thesis has been directed to some particular cases of 
the ship-owner’s tort law.

Nevertheless, regarding that life constantly performs 
new situations and new concrete forms of the ship 
owner’s tort law the desire is that this thesis serves 
only as the appropriate supplement to the further 
study and as the thematic whole of this complex and
actual matter.
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