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VANUGOVORNA ODGOVORNOST
BRODARA

Stalnim jalanjem i intenziviranjem medjunarodnog transpor—
ta problematika vanugovorne odgovornosti brodara zauzima
sve znadajnije mjesto medu pravnim pitanjima koja se Jave=
1ljaju u vezi sa odgovorno3éu brodara. Zato ona i zasluZuje
poseban tretman, tim prije $to smo svjedoci mnogobrojnih
sporova u praksi koje aktuelizuje svakodnevno odvijanje po=

morskih prevoza.

I pored nespornog znadaja ove vrste odgovornosti u pomor-
skom pravu, ona Jje, ako se izuzme materija vezana za su=
dar brodova, uglavnom u uporednom pravu neregulisana poO=-
sebnim pomorsko-pravnim propisima, a neadovoljno je obradi-
vana i u literaturi. Stoga je znaajan doprinos koji je
regulisanju te materije dao jugoslovenski Zakon o pomor=
skoj i unutra3njoj plovidbi iz 1977 godine koji vanugovor—
nu odgovornost brodara regulife u glavi pet, pa éa data

zakonska rjeSenja predstavljati osnova za obradu u ovom

radu.



Imajuéi takvu situaciju u vidu, obrada problema vanugo=-
’vorne odgovornosti brodara ne bi predstavljali zaokru-
Zenu cJjelinu bez obrade osnovnih pitanja razvoja odgo-
vornosti u gradjanskom pravu. U razmatranju navedene
materije treba poéi i od istorijskog razvoja odgovor—
nosti 2za Stetu u pomorskom pravu. Na taj nadin stvara
se osnovica za cjelovito sagledavanje ove odgovorno=-
sti u savremenom pomorskom pravu, a sve u cilju 8to
sveobuhvatnijeg izlaganja teme naznadene u mnaslovu

ovog rada.

Nuklearne Stete, koje takodje &ine 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 STETU U POMORSKOM PRAVU

Uopdteno

More, plovidba i iskoriitavanje mora od davnih su vremena
bili vaZni za #ivot, opstanak i napredak &ovjeka. Znadajne
drZavno=-politidke organizacije nicale su na obalama mora
i1i velikih vodenih tokova. VaZznost mora i plovidbe uopSte
znali su i stari S8loveni, o Zemu svjedole istorijski poda-
ci o njihovim poduhvatima na Jadranu od VII vijeka i sveu=
kupnom istorijskom razvoju politidkog, ekonomskog i drus-
tveno=kulturnog Zivota kroz vjekove uz more%) More Jje up-
ravljalo njihovom sudbinom. Ciijevi koji su vodili pojedine
ce, druStva i dr¥ava na moru bili su razliditi u pojedinim
epohama, ali su odludno djelovali na razvoj i blagostanje

obalnih drZava.

Pomorsko-plovidbeno preduzetrniStvo se rano razvilo, tako
da od najstarijih vremena postoje i pravna pravila i in=
stituti plovidbenog prava. Sa razvojem pomorskog preduzet=
niStva zadeta je i odgovornost subjekata toga preduzetnil-
tva, odnosno brodara u savremenom znalenju toga pojma,jer
institut nastajuéi svugdje gdje se javlijaju odnosi vezani
za 1judske djelatnosti, zauzeo je vaZno mjesto i u pomoTr=
stvu i zadrZfao ga je, poZev od prvih propisa o odgovorno=

sti koje nalazimo u Hamurabijevom zakoniku iz 2000. P.D.06.

1) G. Novak = Jadransko more un sukobima i Kroz
stoljeéa, Beograd 1962, 1 borbama o



kroz razvoj pomorskog preduzetnistva, sve do dana3njih

dana.

Eazvojem pomorskog preduzetnidtva i sve velih dostignu=
éa u plovidbenoj djelatnosti uveéavan je drultveno=-eko=
nomski osnov posebne odgovornosti, formirajuéi se kao
specifidan problem u opStem procesu evolucije pojma od=

govornosti.



5.

I - EVOLUCIJA ODGOVORNOSTI UOPSTE I POSEBNO U POMORSKOM
PRAVU

1. Rimsasko i srednJjevJekovno
pravwvo

Davno 1 8esto citira se: '"Navigare necesse, vivere non

necesse". Ploviti se mora, a Zivjeti se ne mora (latinski
prevod s grikog znamenite izreke koju je, prema Plutarhu,
uputio PompeJ mornarima prestraSenim morskom olujom, kada

je iz S8icilije trebalo prevesti u Rim potrebno Zito).

Rimljani, iako su razvili pravo do zavidnih visina i Siro=
ku pravnu kulturu, nijesu u klasidnom pravu ostavili mno-
go odredaba pomorskog prava. Pretpostavlja se da su prih-
vatili pomorsko pravo Grka. U Zborniku cara Justinijana
Corpus Juris Civilis nalazima znadajne pomorsko-pravne ine
stitute, kao Receptum nautarum,‘kojim se khpetan broda oba=

2)

vezivao da primljene stvari vrati neosteene,”’ ili odredba
o odgovornosti brodara De exercitoria actione5? 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 vide sile%)

U podetku razvoja rimskog prava karakteristitna je pove-
zanost gradjanske i kriviéne odgovornosti. Odgovornost

se kao i u drugim pravima starih naroda, bazirala na uz-
roénosti, tj. na medjusobnom odnosu djelovanja po&inioca
Stete i nastupajuée posljedice, pri &emu se nije vodilo ra=

2) Eisner-Horvat - Rimsko pravo, str. 457.
3) Brajkovié ~ PE svezak VI, str. 333.
4) Ivo3eviéd - Odgovornost brodara, str. 14.



guna o njegovom subjektivnom odnosu prema Zteti. Medjutim,
ova] odnos se ne moZe poistovjetiti sa kauzalnom odgovor-
no3éu modernog prava. Noksalna tuZba imala je za svrhu, da
}zruéi podinioca o3teéeniku, i to pater familiasu, sa ci-
ljem osvete.

Krajem II vijeka prije nove ere donesen je Lex aquilia de
damno. Ovaj Zakon pored uzrodnosti uvodi krivicu kao ele-
ment odgovornosti. Od tada se poCinje razvijati nauka o ob=
jektivnim i subjektivnim pretpostavkama naknade 3Stete, 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 3teta koja Jje bila
prouzrokovana direktnim aktivnim fizidkim djelovanjem Stet=
nika?) Na taj nadin, iako se odgovornost po Lex Aquilia ba=
zirala na krivici, njome nije bila obuhvalena Steta koja

Jje nastala kao posljedica prbpusta Stetnikove radnje. Medju-
tim za vozare, pomorske i kopnene, te gostionidare i vlias=-
nike 3tala, ustanovljena je specifidna odgovornost na os=
novu kauzaliteta. To je poznata actio adversus nautas, cau=

6)

pones et stabularios,’ prema kojoj su se vozar, gostionidar
i vlasmik Stala mogli osloboditi svoje odgovornosti i duZ=
nosti maknade Stete na stvari primljene na prevoz, gostio=-

nicu ili 3talu samo dokazom viSe sile.

Vizantijsko pomorsko pravo je bilo podrobno i sistematski
regulisano u Bazilikama, tj. zbirci rimskog prava koja Je
nastala za vrijeme cara Lava IV Filozofa u IX vijeku. U

ovoj 2zbirci posveéena je jedna knjiga pomorskom pravu.

5) Eisner-Horvat, o.c., str. 458,
6)\Jaka§a - UdZbenik plovidbenog prava, str. 7.



Srednjevjekovno pomorsko pravo nastalo je razvojem obiéaj-
nih pravila i statutarnih odredaba pomorskih gradova. Od-—
govornost brodovlasnika u srednjevjekovnom pravu karakte-
risana je zajedniékim snofenjem rizika od strane svih ude-
snika pomorskog poduhvata. Zbog rizika putovanja i raz-
nih opasnosti plovidbe tog vremena, dolazi do stvaranja
prigodnih zajednica tzv. commenda, u koje su se udruzZivae-
1i vlasnici brodova i robe, radi zajednidkog snoSenja rizie
ka ali i dobiti?’ Uz statusne odredbe primjenjivalo se,kao
dopunski izvor, obi¥ajno pravo, sadrZano u zbirci obidaja

i sudskih odluka pomorskog prava, poznato kao Pomorski kone
zulat (Conzulatus maris), za koju se pretpostavlja da Je
nastala u Barceloni u XIIT ili XTIV vijeku82 a vazila Je u
cijelom Mediteranu. U zapadnom Mediteranu takav izvor je
bio Guidon de la mer iz XVI Qijeka nastao u Marseju ili

Ruanu?)

8lidan razvojni proces odvijao se i na atlantskoj obali.

U statutarnoj eri, osim prava sadrZanog u statutima hanze-
atskih gradova, nastale su i posebne zbirke pomorskoprave
nih propisa od kojih je najpoznatija ona ostrva Oleron,po-
znata pod imenom R3les ili Jugements d'Oleron iz XII vie
Jeka, 11i ona sa ostrva Gottland poznata pod imenom Pravi-
la Wisby iz XIV vijeka. Ove zbirke imale su veliki utica]j
na daljnji razvoj pomorskog prava u Engleskoj i nordijskim

drZavama. U Engleskoj se u XIV vijeku javlja prvi pisani

izvor pomorskog prava Black Book of A iralty, koji sadr¥i
oleronska pravila +0/ dmi

7; IvoSevié, o.c.,str. 15.
8) \ Jakafa,* o.c.,str. 2.

9; Brajkovié,o.c.,str. 333. gv. VI

10) Emilio Pallua, Pomorsko uporedno pravo str. 19=20.



U XVI vijeku veé se javlja direktivna uloga drZave u po=
morskoj politici i prvi pisani akti centralne drZavne vla=
%ti, npr. ordonanse 3panskih vladara. U XVII vijeku dola=
zi do prve sistematske kodifikacije pomorskog prava, fran=
cuske Ordonnance de la marine marchande 1681. Ova kodifji=
kacija je skupila i sistematizovala sve dotadasnje odred=-
be pisanog i obidajnog prava i postala prototip kodifika=

cije pomorskog prava.

Po tome uzoru donesene su i u drugim pomorskim zemljama
aliéne kodifikacije kao npr. Malti, Djenovi, Napulju, uka-
zi Petra Velikoga i Katarine, pruski EKraljevski patent

itd.

2. ZnadajnigJe burZoaske
kodifikacige

Poslije pobjede Francuske revolucije izvrSena je kodifika=
cija trgovinskog prava u Francuskoj, donoS8enjem Code de
Commerca 1807.g. To je bio prvi moderni trgovalki zakon,
koji je pored poslova trgovine'i trgovinskog sudstva, u
svojoJ drugoj knjizi, regulisao i odredbe pomorskog prava.
Preuzeo je u glavnom odredbe pomorskog prava iz Ordonansa

1681., ali je u odnosu na nju manjkav.

U oblasti brodareve odgovornosti pruZio je zastitu vlasni=
cima brodova i brodarskom preduzetniStwvu, kroz protekeio=
nistidki institut abandona, kojim se brodareva odgovornost

za veli broj moguéih Steta ograniXava na vrijednost broda



i vozarine (pomorska imovina) putovanja na kojem ili u
vezi sa kojim se desio Stetni dogadjaj, na koji nadin se

iZuzimala ostala brodareva imovina%l)

Njemadki gradjanski zakon iz 1896. godine donesen je u
doba kada je industrijska revolucija bila u punom Jeku.
I on je obuhvatio odnose pomorske trgovine. Svojim norma-
ma nije regulisao novostvorene rizike, a u prvom planu
je zastitio privatnu svojinu. Odgovornost je bazirao na
krivici, s tim 3to je namjeru morao da dokaZe o3teéeni.
Prosudjivanje nepaZnje vrsdilo se po objektivnom kriteri-
Ju, tako da se duZnik mogao osloboditi odgovornosti pod-
no3enjem dokaza da Je upotrebio painju koja se zahtijeva

u prometu.

U Engleskoj se pravo razvijalo drugim putem, putem sudske
prakse i presuda baziranih na domaéem Common Law,tj. druk-
¢ijem od pisanih zakona statutary 1aw1?) Englesko se po-
morsko pravo razvilo na osnovu sudskih precedenata primi-
jenjenih i na nove uslove. Za odnose javnopravnog i uprave
nog znalaja, 1854. godina donesen je prvi pisani pomorski
zakon Merchant Shipping Act. Englesko pomorsko pravo uti-
calo je na razvoj pomorskog prava Sjedinjenih Amerid&kih
Drzava. 1893. godine donijet je u SAD Harter Act, Xkojim
Je prvi put u svijetu regulisana odgovornost brodara za

teret prinudnopravnim normama.

11) Ivodevié, o.c., str. l6.
12) *Emilio Pallua, Pomorsko uporedno pravo, str. 8.



lo.

3. Odraz industrijske revoluci

z a razvo]J odgovornosti

Razvojem industrijske proizvocdnje u drugoj polovini XIX vi-
jeka, dolazi do naglog poveéanja razmjene dobara, kapitali-
stidkog preduzetnisStva i eksploatisanja radne snage. Veliki
broj 1ljudi radi medju opasnim maSinama,3to dovodi do veli-
kog broja udesa. Engels piSe: "Rad medju maSinama prouzro-
kuje masu nesreénih sludajeva, koji su viSe ili manje ozbi-
ljne prirode i za radnika imaju joZ i tu posljedicu Sto ga

djelomi&no ili sasvim onesposobljavaju za rad"%S)

"Industrijski razvoj, pojava i razvoj savremenog saobraéa-
ja (Zeljeznidkog, pomorskog, autosaobraéaja i sl.)i uopSte
koriséenje i upotreba u industriji i saobraéaju, masSina i
izvora energije ogromne snage, dovelo je i do poveéanja bro-
ja udesa, nesrefa i povreda na poslu i svakovrsnih osSteée-
nja imovinskih i 1iénih dobara, kako radnika preduzeéa, ta-

ko i treéih lica"}4)

Prema vaZeCim principima subjektivne odgovornosti za Stetu
radniku je bilo skoro nemoguéé dokazati poslodavievu krivi-
cu za povredu, odnosno Stetu, jer one nastaju bez i¢ije
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 poletka XIX vijeka krivica je zadr¥ala svojstvo

l})\Engels,.PoloEaj radnicke klase, str. 178.
14) DragaSevié-Durovié, Obligaciono pravo sa poslovima
prometa, str. 145.
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op8teg osnova odgovornosti. Medjutim, tada nastaju novi
ekonomski odnosi koji su suzili domen primjene krivice.
Tako se prvi put u istoriji prava uvodi kauzalna odgovor-
nost, édime se mijenja poloZaj ofteéenog u ostvarivanju

prava na naknadu Stete.



ALzl

IT ODGOVORNOST U JUGOSLOVENSKOM POMORSEOM PRAVU

1. Odgovormnost prije os8lobod&en]a

U na%em srednjevjekovnom pravu znacajni instituti pomorskog pra=
va sadrZani su u statutima na3ih primorskih gradova Duborvnika,
Splita, Hvara, Zadra, Krka, Kotora itd. Statutarne odredbe jav-
ljaju se u nedostatku sigurnog ili utvrdjenog pravnog pravila
u obidajnom pravu. Veliki uticaj na naSe statutarno,napose du=
brovadko, pravo imala je jedna pomorsko-pravmna zbirka obidaja is-
to&nog dijela Sredozemnog mora, iz VI vijeka Nomos Rodion Nau=
tikos. Po svom znafenju i sukcesivnom razvitku posebno mjesto za=-
uzima dubrovadko pravo. Sedma knjiga Statuta iz XIII vijeka sa-
drZi sistematizovane norme pomorskog prava. Na ove odredbe na-
dovezale su se dalje norme pomorskog prava Dubrovadke Republike
(Liber Reformationum, Liber Viridis i Liber Croceus)l?) Tu ima-
mo i specifi&ne zajednice rizika pomorskog preduzetnisStva: col=
legantia, rogantia i entegal§ Za odnose koji nisu nalazili

15) Brajkovié, Pomorsko pravo, str. 1ll.

16) Collegantia se sklapa izmedju dvije strane, tj. onoga koji
e davao robu ili novac i onoga koji je primao robu, s njom
putovac i trgovao. Dobitak se dijelio, tako da je onaj koji Jje
davao robu dobijao dvije tredine dobitka, a onaj koji Je obavljao
poslove dobijao je jednu treéinu. Rizik je snosio onaj koji Jje
davao robu. Rogantia je ugovor po kojem jedno lice povjerava
stvar drugom u cilju da je ovaj preda treéem licu. Entega je na=-
jvaZniji ugovor, narofito razradjen u Dubrovmiku. ZakIJulivao se
izmedju trojice ugovaracda. Brodovlasnik je davao brod, mornari
su preuzimali obavljanje poslova, a trgovac je davao novac 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 treéine, a vlasnici robe jednu treéinu. No=
vac povjeren u entegu ostajao je vlasniStvo kapitaliste, pa Je
zato on snosio rizik i Stetu nastalu uslijed oluje ili pirateri=-
je. U sludaju brodoloma kapitalista je imao da doprinese sa di-
jelom dobitka, ali ne i sa glavnicom uloZenom u entegu z2bog
toga 8to brodovlasnik i mornari nijesu bili duZni da déprinosa
u havariji za Stete i gubitke koji su se dogodili ulo%enom kapi-
talu i robi. Vide entega je sadinjavalo masu - unam communem
fortunam. Velini vlasnika entega pripadalo je pravo da raspolaZe
sa spomenutom masom. Ako bl propala roba jedne entage %teta bi
se raspodijelila i na ostale, prema tome postojala je s jedne
strane zajednica koju Je sadinjavao brod, mornari i sve Sto Je
bilo na brodu, a s druge strane postojala je masa koju Je gsali-
njavalo vide entega.
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pracila u ugovornim odredbama ni u obidajima, vrijedila su
za pitanja odgovornosti nafela rimske Lex Aquilie. Dolaskom
Francuza i osnivanjem Ilirskih Provincija u naSe priobalno
godruéje uvedena je francuska Ordonansa iz 1681., a nakon
toga Druga knjiga Napoleonovog Code de Commerca, koji se
primjenjivao i za vrijeme austrijske vladavine, buduéi da

Austro-Ugarska nije donijela akte iz podruéja pomorskog imo-

vinskog prava.

Biv3a Jugoslavija Jje naslijedila pravno stanje Austro-Ugar-
ske. Dono%ene su samo uredbe iz oblasti pomorskog upravnog
prava i jedna uredba sa zakonskom snagom o upisima stvarnih

prava na brodu 1940.

2. Odgovornost nakon 0slobodenja

Stari izvori naSeg pomorskog prava,u mnogome veé pregazeni
praksom i medjunarodnim standardima, nijesu mogli u vremenu
nakon industrijske i tehnoloske revolucije,na savremenom ste-—
penu proizvodnih moguénosti i naSe socijalistidke revolucije,
opstati izvan domasaja temeljitih preobraZzaja socijalne i
ekonomske prirode modernih koncepcija jednog novog sistema
pomorskog prava, a niti izvan modernih strujanja jednog no=
vog univerzalnog sistema jedinstvenih nadela pomorskog zako=
nodavstva koji proizilazi iz razvojnih uslova i odnosa u sa=

vremenom pomorskom saobraéaju.

Na postizanju i ostvarivanju takvog sistema anga¥uju se sve

drZzave i brojne organizacije nacionalnog i medjunarodnog zna=
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aja ostvarujuéi ga medjunarodnom saradnjom i donoSenjem,

odnosno reformama nacionalnih zakona.

Gotovo sve zemlje danas donose ili pripremaju, a mnoge su
veé i donijele, moderne zakone o drustvenim odnosima koji
nastaju kao iskonska i, posebnom krugu ljudske aktivnosti

odgovarajuéa, skupina medjunarodne pomorske povezanosti.

Polazedi 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-
ri%tavanju pomorskih brodova 1959/69, o naknadi Stete kod su-
dara brodova, o spasavanju na moru i unutras$njim plovnim pu-
tevima i o vadjenju potonulih stvari 1966, 1977. donesen Jje
kao cjeloviti normativni tekst Zakon ‘' o pomorskoj i unutra$-
njoj plovidbi ~ ZPUP (Sl.list SFRJ broj 22/77. izm. i dopune
S1. list SFRJ br. 13/82, lo/83, br. 30/85). Obuhvatajuéi i
odnose unutra3nje plovidbe (rije&ne), jer se u suStini radi

0 istorodnim pravnim odnosima, nastalim iz istovjetnih ekonom-
gkih i tehnidkih aktivnosti - a odredjujuéi posebne propise
samo za specijalne odnose unutras$nje plovidbe, Zakon je pored
stvarno-pravnih, te obligacionih ugovornih odnosa iz plovidbe,
u posebnoj glavi V (&1.833%~849) normirao vanugovornu odgovor-
nost brodara i to za: a) smrt i tjelesne ozljede, b)oZteéenje
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

nuklearne étete.17)

17) Triva i dr. Zakon o pomorskoj i unutraZnjoj plovidbi
\Brajkovi§, Kodifikacija naSeg novog plovidbenog prava,
Glasnik Drustva za nauku i umjetnost, Titograd, 1975.
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III OSNOVI I VRSTE ODGOVORNOSTI U SAVREMENOM PRAVU

Uopsgteno
b ]

Odgovornost u najuops3tenijem smislu podrazumijeva primjenu
sankcija zbog povrede propisa ili prouzrokovanja neke Jtete
koja se sastoji u smanjenju vrijednosti na odredjenoj stva=
ri.Ksda se govori o povredi propisa,misli se na pravnu od=
govornost. Ovo treba naglasiti,s obzirom.da pored povrede
pravnih normi, moZe biti i povreda moralnih, konvencionalnih
i drugih sli&nih normi. Medjutim, ove povrede ne povlade 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 moZe biti krivié&na, ukoliko su povrijedjene kriviéno=
pravne norme, odnosno prekr3ajna, privredno-prestupna ili
pak imovinska. Kod imovinske odgovornosti treba voditi radu=
na o njenom glavnom praeduslovu, o njenom osnovu — 3teti. Ste=
ta moie da nastane povredom pravnih propisa, ali i bez povre-

de vr3enjem dopudtenih radnji.

Predmet ovog rada je samo imovinska odgovornost. Imovinska

odgovornost moZe biti ugovorna i vanugovorna. Prema 1. 154.
Zakona o obligacionim odnosima od 1978. godine :"EKo drugome
uzrokuje Stetu,duZan Je nadoknaditi je ako ne doka¥e da Je

Steta nastala bez njegove krivice".
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l. Osnovi odgovormnosti

?a postojanje odgovornosti bitno je utvrditi nastanak Ste-

te. Kada se utvrdi da Jje 3teta nastala ili se pretpostavlja
da je nastala, treba utvrditi da 1i Jje Stetnik za nju odgo-
voran, polazeéi od €injenice na kojoj se osniva duZnost na=-
knade &tete. Ta €injenica mozZe biti krivica, kao subjektiv-
ni elemenat protivpravnosti, uzrodnost kXao objektivni ele-

menat protivpravnosti i rizik. Prema tome, govorimo o odgovor-
nosti na osnovu krivice, ili subjektivnoj odgovornosti, od-
govornosti na osnovu kauzaliteta (uzrodnosti) ili objektive

noj odgovornosti i odgovornosti na osnovu snoSenja rizika.

1l.1. Odgovornosti na osmovu krivice

Razvojem drustva i razvojem individualizovanja 1ljudi i nji-
hove psihidke svijesti, u pravu.Je do8lo do postavlijanja od=
govornosti osnovane na krivici kao bitnoj subjektivnoj ka-
tegoriji, tj. do uvaZavanja subjektivnog stava Stetnika pre-
ma njegovom djelu, potiskujuéi institut uzrodnosti, koji je

postojao kao osnov odgovornosti kod primitivnih sistema.

Zbog vaZnosti subjektivnog odnosa izmedju radnje i Stetnika,
ova se odgovornost naziva i subjektivna odgovornost. Krivica
Je psihilki odnos poéinioca Stete prema Stetnoj radnji i

prouzrokovanoj 8teti; ona je "psihid&ka pretpostavka odgovor—

nosti za §tetu"}8)

18) Vukovié, Odgovornost za Ztetu, str. 116.
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Prema naSem Zakonu o obligacionim odnosima - dalje Z00 (é&l.
158): "Erivica postoji kada je 3tetnik prouzrokovao Stetu
namjerno ili nepaZnjom". Prema tome, zavisno od manifesta-

cije svijesti i volje,kao psihidkih elemenata krivice, u

odnosu na nastanak stete, vrSi se stepenovanje krivice na
namjeru i nepaénju%g) Namjera (dolus) znadi da je 8Stetnik
postupao znajuéi i svojevoljno, htio je uzrok (3tetnu rad-
nju) i posljedicu (Stetu drugom licu). Odluéujuéi 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: obidna namjera (koja odgovara pojmu Z00), zla namje-
ra (svijest o protupravnosti) i zluradost (iskazom radosti

ili objesti).

NepaZnja ili nemarnost (culpa) je druga vrsta krivice koja
se, za razliku od namjere, odredjuje prema kriterijima pro-

sjednog ponaSanja u odredjenoj ljudskoj zajednici.

Slanovima 159 i 160 ZOO propisane su odredbe koje uzimaju

u obzir psihidki odnos podinioca Stete prema 3tetnoj rad-—
nji i prouzrokovanoj Steti, pa se navode neodgovorna lica
(dugevno bolesna, zaostala, maloljetna lica do navrfene se=-
dme godine). Nadalje se u Zakonu navode sludajevi (&1.161=
-163) neodgovornosti za 3tetu na osnovu prirode &tetnih rad=-
nji, koje se tretiraju kao druStveno dopustene (nu¥na od-
brana, stanje nuide, otklanjanje 3tete od drugog, dozvolje-
na samopomoé i pristanak oSteéenika).

19) " Purovié - DragaSevié - Obligaciono pravo, str. 155.
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Kod nje za razliku od namjere ne postoji volja da dodje
do 8tetne posljedice. Nemarnost se moZe shvatiti kao pro-
pustanje one paZnje koja je uobicajena u kontaktu medju
ljudima, kod koje se kao mjerilo uzima pazZnja prosjednog
&ovjeka (culpa in abstracto). Ona moZe biti gruba nepaZ-
nja (culpa lata) kod koje konkretni pojedinac ne primjeni
ni onu paZnju koju bi primjenio svaki iole paZljiv &ovjek
u konkretnoj situaciji, i obidna nepaZnja (culpa levis)
kod koje pojedinac ne upotrebi pazZnju svjesnog i paZlji-
vog &ovjeka (u rimskom pravu bonus pater familias), po

N
¢l. 18 Z00 ‘“"paZnju dobrog domaéina "2’

Culpa lata se po svojim praktiénim posljedicama izjedna-

dava 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
inade upotrebljava u svojim radnjama (diligentia quam in

suis rebus).

Culpa in concreto se,takodje, moZe stepenovati ka culpa
lata, kada pojedinac postupa sa tudjim stvarima sa manje
painje nego sa svojim sopstvenim, ali on ni sa svojim

sopstvenim stvarima ne postupa pazZljivo.

Apstraktno mjerilo zasnovano na pnnadianju bonus pater

familiasa rimskog prava, danas se u poslovnom prometu do-

20) Djurovié - Dragadevié, o.c., str. 156.
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punjava uvaZavanjem strudnih svojstava Stetnika, pa se za-
mjenjuje novim,stroZijim standardom, tj. paZnjom koja se u
poslovnom prometu zahtjeva, odnosno paZnjom dobrog privred=

nika.

Nepaznja je nedostatak one duZne paZnje zbog koje dolazi do
ftetnih posljedica. Znadi, da je postojala potrebna paZnja
bilo bi sprijefeno nastupanje Stetnog rezultata radnje. Po-
stoje dvije vrste nepaZnje i to "kada &ovjek nije predvidio
posljedice svoje radnje, a bio je duZan da ih predvidi, i
drugi slulaj kada je predvidio posljedice, ali je olako drZao

da one neée nastupiti ili da ée ih moéi otkloniti"?l)

U oba sludaja nepaZnja se stepenuje, s obzirom na to "koji
Je stepen paZnje Stetnik bio duZan da ostvari, odnosno koju
je potrebnu mjeru paZnje u svom postupanju zanemario"?2) na
grubu nepaZnju (culpa lata) kod koje je zanemarena prosje-
na pa¥nja svakog &ovjeka i obidna nepaZnja (culpa levis)kod
koje je zanemarena paZnja narodito brizljivog &ovjeka (bonus

pater familias), dobrog domaéina.

Personalizovanjem krivice,kao osnova odgovornosti za Stetu,
Stetnik odgovara samo ako je kriv za nastalu Stetu. Kako je
krivica unutrasSnji psihi¢ki element,kojega je ili nemoguée
ili vrlo te8ko dokazati, u pravnoj teoriji je tretirano pi-
tanje tereta dokaza. U eri ekonomskog liberaljizma, pod uti-
cajern favorizovanja 1idnih sloboda i interesa uopsSte, domimi-

b of +'{o) JB kriteri;lum dokazane kriVice, tj. da teret dokaza 1eZi

21) Vukovié, o.c., str. 127.
22)+ Jakx%ié, o0.c., str. 25o.
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na o3teéenom i prema tome, da Stetnik odgovara samo ako

o3teéeni dokaZe 3tetnikovu krivicu.

Medjutim, razvojem industrijskih dostignuéa i novih drustve=-
no-ekonomakih odnosa kriterijum dokazane krivice postaje
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 na3 zakonodavac ufinio (&l. 154 Z00). Po os=
novu pretpostavljene krivice teret dokaza lezi na Stetniku,
a ne viSe na vitelenom kao kod kriterijuma dokazane krivice.
Dakle, krivica Stetnika se pretpostavlja sve dok on sam ne

dokaZe suprotno.

1.2. Odgovornost_na osnovu uzrofnosti

Daljim razvojem drustva, proizvodnih odnosa i materijalne
baze dolazi do ugrozavanja 1ljudi i njihove imovine i Steta
kod kojih je postalo irelevantno pitanje krivice Stetnika.
Nadelo odgovornosti na osnovu krivice pokazalo se da je nee=
odrzivo, tako da odgovornost na osnovu uzrodnosti ili kau=
zaliteta opet postaje u drugoj polovini XIX vijeka institut
novog vremena. Crnogorski OpSti imovinski zakonik (E1.574,
575, 576, 584), kao i austrijski OpSti gradjanski zakonik
(1307, 1309, 1310, 1314, 1316) propisuju slufajeve kod ko=
Jih se odstupa od pravila culpae i uzima kriterijum causae.

Kauzalna odgovornost vaZila je u sludajevima 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
xa principu krivice, a onda opet pofeo vraéati na nadelo
kauzaliteta. U prvim razvojnim fazama prava vazio je prin=-
cip kauzaliteta, jer je, u odnosu na krivicu, s obzirom da
se sastoJi od objektivnih elemenata, daleko lak3i i uwodlji-
viji. Ali, u odnosu na istorijski kauzalitet, danad3nje na-
delo kauzaliteta Jje kvalitativno novi osnov odgovornosti,
jer predstavlja vi8i oblik pravrnog regulisanja i doprinosa
efikasnijoj zad8titi imovinskih i 1iénih dobara subjekata

prava.

Na§ 200 stavom 2. €l. 154. propisao je odgovornost na osno-
vu kauzaliteta na Stete nastale od stvari ili djelatnosti
od kojih potide poveéna opasnost po okolinu. Stavom 3.istog
€lana propisano je da se za Stete na osnovu kauzaliteta od-
govara i u drugim sluéajevima predvidjenim zakonom. Medju=-
tim, Zakon je prihvatio princip uzro&nosti kao oborivu prete
postavku, jer prema ¢l. 173 Steta nastala u vezi sa opas-
nom stvari odnosno opasnom djélatno8éu smatra se da poticde
od te stvari, odnosno djelatnosti, izuzev ako se dokaZe da
one nisu bile uzrok ftete". Prema tome:"Za nastanak objek-
tivne odgovornosti traZe se samo dva objektivna uslova:&te-

ta i uzrodna veza izmedju Ztete i odredjene opasne stvari

ili djelatnosti"2?)

Prineip odgovornosti na osnovu uzro&nosti ima dvije pod-

grupe i to apsolutni i relativni kauzalitet. Kod apsolutnog

235 Djurovié-Dragadevié, o.c., str. 161.
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kauzaliteta odgovornost postoji uvijek &im postoji uzroé-
na veza. Prema tome to Jje Jedan pooStreni vid odgovornosti
jer ne postoji nikakav razlog za ekskulpaciju. Ovaj prin-
cip je danas u svojoj doslovnoj primjeni izuzetan, iako
postoji tendencija da se primjeni za Stete od nuklearne
energije (&l1. 3. Zakona o odgovornosti za nuklearne Stete
S1. list SFRJ br. 22/78 i 34/79). Eod nuklearnih &teta
Stetnik se moZe osloboditi odgovornosti ako dokaZe da je
oStedenik namjerno prouzrokovao Stetu. Kod relativnog ka=-
uzaliteta postoje razlozi koji usprkos postojanju uzro&-=

nosti oslobadjaju Stetnika od odgovornosti.

200 ne definide visu silu, iako je spominje, a Jedino
pruZza moguénost njene pojmljivosti po upotrebljenim formu-
lacijama. Tako, prema ¢l. 17. imalac opasne stvari osloba=
dja se odgovornosti "ako dokaZe da &teta potife od mnekog
uzroka koji se nalazio van stvari, a éije se djelovanje ni=-
je moglo predvidjeti, ni izbjeéi ili otkloniti". A tako i
prema &l. 671. prevoznik ne odgovara za Stetu ako je uzro-
kovana stranim uzrocima koji se nisu mogli predvidjeti,ni
izbjeéi ili otkloniti. Ako se ova formulacija uporedi sa
onima élanova 263.(okolnosti koje nije mogao sprijediti,ot=
kloniti ili izbjeéi), 684.(strani uzrok koji se nije mogao
predvidjeti ni izbjeéi ili otkloniti), 877. (okolnosti koje
nije mogao izbjeéi ili otkloniti), 878. (vanredne okolnosti
koje se nisu mogle predvidjeti, ni izbjedi ni otkleniti),

879. (vanredne okolnosti koje se nisu mogle predvidjeti,iz=
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bjeéi ili otkloniti), vidi se da se u poimanju viSe sile
zahtijeva postojanje stranih okolnosti izvan djelovanja

3tetnika.

Pojam opasne stvari, kao ni opasne djelatnosti zakonodavac
nije definisao, veé je to prepustio teoriji i praksi. DPod
opasnim djelatnostima smatraju se one aktivnosti koje po
samoj tehni&koj prirodi i nadinu obavljanja mogu ugroZa-
vati zdravlje ili Zivot 1judi ili imovine, tako da se zah-

24)

tijeva veéa paZnja lica koja vrie te djelatnosti™.

ni sud BiH u jednoj svojoj odluci25) definisao je opasnu

Vrhov-

stvar kao "onu gtvar &iJi poloZaj ili potreba ili postoja=
nje predstavlja opasnost za okolinu, kao Sto su sludajevi

Steta koje prouzrokuju svojom aktivnoSéu razna transportna
preduzeéa, fabrike, gradjevinska, rudarska i druga predu-

zeba®.

U svakom pojedinom sludaju hoée li neka stvar ili djelat-
nost biti kvalifikovana opasnom odluduje sud. Prema sud-
skoj praksi opasnim se stvarima smatraju automobil u pok-
retu, kotlovi pod pritiskom, ékeplozivi, masSine, Zivoti-
nje, otrovi itd., a opasnim djelatnostima npr. miniranje

u gradnji ili rudarstvu, Zeljeznice i uopdte Zinska vozila
itd. Prema 200 &l. 179 st. 1. opasnom stvari smatra se i
proizvod sa nedostatkom, zbog kojeg predstavlja opasnost
od Stete za ljude i stvari.

-

24) Jak3ié, Obligaciono pravo, str. 266; Durovié-Draga-
Sevié, o.c., str. 163.

25) Odluka VS BiH gl. 12/56.

\
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Kod principa odgovornosti na osnovu kauzaliteta odgovorno
lice mora prouzrokovati uzrok koji je doveo do nastanka
Stete. Ako je uzrok prouzrokovalo treée lice ili prirodni
dogadjaj, ne postoji odgovornost na osnovu kauzaliteta,

26)

veé na osnovu snoSenja rizika.

Postavlja se pitanje kako u svijetlu izloZenih odredaba
razabrati pojmove viSe sile i sludaja. Zakon o obligacio-
nim odnosima spominje "vi%u silu" (npr. &1.187, 598, 863),
ali joj daje opisno pojam u stavu 1.¢1.177, po kojem se
&tetnik oslobadja odgovornosti, ako dokaZe da je Steta
nastala od nekog uzroka koji se nalazio "van stvari, a &i-
je se djelovanje nije moglo predvidjeti, ni izbjeéi ili
otkloniti". Sludaj spominje adverbijalno, bez odredjene
definicije (&l1.262, 326, 331), &to daje, u vezi sa tuma-
genjem &1. 177. i ostalih &lanova Z0O, povoda opSirnim i

27)

temeljitim komentarima teorije i prakse.

U nemoguénosti 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 tedko postavi-
ti granicu izmedju sludaja i viSe sile &ak i onda kada bi
elementi za njihovo razlikovanje bili nesporni. Razlikova=-
nje Jje,medjutim, ipak neizbjeZno, pa i onda gdje teorija
uzima viSu silu kao posebnu vrstu sludaja sa naroditim ele-

mentima koji je &ine "kvalifikovanim sluéajem"gs)

‘Narofiti elementi koji karakterifu vi¥u silu bili bi da je ..
to spoljni dogadjaj, da je neotklonjiv i vanredan. Posto-

janje vise sile oslobadja &tetnika od odgovornosti po na-

26) Jaka¥a, Saobralajno pravo, str. 364,
27) JakZié, o.c., str. 256.

28) nppr.isp. Durovié-Draga¥evié, Obligaciono pravo,

e A Y .-
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&elu kauzaliteta. Medjutim, &Stetnik odgovara za slucdajnu

stetu.

%1uéajna iteta je ona Bteta koja nije nastala uslijed rad-
nje koja bi se mogla odredjenom licu pripisati u-krivicu.
Iz op3teg pravila gradjanskog prava da Steta od sluéaja pa=
da na teret vlasnika stvari na kojoj Je 8teta nastala pro-
izlazi pravilo da niko ne odgovara za 8tetu nastalu drugom
uslijed sludaja (isp. COIZ &l. 931). Medjutim, odgovornost
moZe u iznimnim sludajevima da postoji i za sluéajnu Etetu:
ako stranke tako ugovore, ako je tako propisano zakonom i
kada se radi o mjesovitom sluéajuz?) Pod mjeSovitim sluda-
jem smatra se takav sludaj za &ije je nastupanje neko lice
dalo povoda pa makar i posredno éime su se stvorili uslovi

za nastanak Stete. Za razliku od vife sile sludaj se javlja

u okviru moguénosti ljudskog djelovanja.

1.3. Posebno_o_odgovornosti_na_osnovu snoSenja rizika

Razvojem tehnike i tehnologije zahtijeva se sve vela pravna
zaftita zbog raznih opasnih séanja u koja éovjek dolazi.Zbog
toga dolazi i do transformacije u pravnom poretku, kroz ko-
ji treba da se odrazava za3tita Zivota, zdravlja i imovine.
Naime, postavlja se pitanje mogu 1li se opasnosti otklenjati
pravnim mjerama. Zbog toga dolazi do uvodjenja odgovornosti
na osnovu sno8enja rizika. Za odgovornost Po ovom osnovu bi-
tno je da ona nastupa na osnovu same &injenice nastanka

Stete. Dakle, za pozivanje na odgovornost ne treba utvrdji-

\ =
29) Jakdié, o.c., str. 255.
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vati ni kauzalitet ni krivicu. Steta za koju se odgovara
na osnovu rizika mora da ispunjava odredjene pretpostavke,
%J. da obuhvata samo pojedine vrste &Steta, pojedine uz-
roke &teta i lica koja su Stetu prouzrokovala?O)Po ovoJ
teoriji lice koje preduzima opasne djelatnosti mora biti
svjesno opasnosti i moguénosti da se prouzrokuje Steta
drugim licima, medjutim ipak preduzima te radnje, pa zbog
toga treba da pored ostvarenja svojih interesa snosi even=
tualne posljedice tih opasnosti, tJj. rizik (isp.COIZ ¢&1.
9%22). Princip odgovornosti na osnovu snoSenja rizika u
vanugovornim odnosima postaje sve aktuelniji pojavom opa-

snosti koje nosi savremeni razvoj energetskih izvora i in-

dustrije koja truje ili zagadjuje Eovjekovu okolinu.
2. Vrste odgovornosti
Uopsteno

Imovinska odgovornost redeno je, po svom nastajanju moZe
biti ugovorna i vanugovorna. ddgovornost za Stetu mnastalu
povredom ugovora (obligacije) naziva se ugovornom odgovor-
no8éu, a ona izvan takvog takvog pravnog odnosa, naziva se
vanugovornom ili deliktnom odgovorno%éu. Medjutim, u teo=-
riji postoje i miasljenja koja osporavaju takwvu 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 %teta. Po

30)\ Jakada, o0.c., str. 365.
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ovom midljenju ne bi bilo vaZno iz kojeg osnova je Steta
nastala, veé je vaino samo postojanje Stete, pa prema to-
‘me u odnosu na naknadu Stete nema sul3tinske razlike. Pred-
stavnik teorije jedinstvene odgovornosti je Planiol, a
podrZava Jje i Jak§165}) Ipak preovladjuje shvatanje o po-
stojanju dvije vrste odgovornosti, S5to su prihvatila i mo-

derna zakonodavstva pa i na$§ ZOO?Z)

2.1. Ugovorna i vanugovorna odgovornost

Ugovorna odgovornost postoji kada Steta nastane povredom
neke veé postojede obaveze (ugovora, nezvanog vrSenja tu-
djih poslova, obogaéenja bez osnova, Jednostrane izjave
volje)ag) Prema tome u momentu nastanka Stete stranke su
se nalazile u nekonm medjusobﬁom obligacionom odnosu, ko-
jeg su na neki nadin povrijedilé, uslijed cega je nastala
Steta, a samim tim i obaveza na naknadu te 3tete. Kod ugo-
vorenih obaveza postoji nadelo da stranka moZe preuzeti
bilo koju obavezu koja nije u suprotnosti sa zakxonom, do-

brim poslovnim obidajima i moralom. Stranka odgovara ako

ne ispuni ili neuredno ispuni preuzetu obavezu.

Vanugovorna odgovornost je odgovornost koja nastaje nesa-
visno od neke ugovorne obaveze na osnovu same &injenice
prouzrokovanja Stete. Osnowvni prinecip vanugovorne odgovor-

nosti sastoji se u tome da onaj ko drugome napravi Stetu,

duzan je i da je nadoknadi. Naziva se i deliktnom odgovor=-

31) Jak$ié, o.c., str. 237.
32). DragaSevié - Durovié, o.c., str. 143.
33) Draga3evié - Purovié, o.c., str. 141,
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noséu, jer je u starijim pravima postojala samo ako Je
Steta bila prouzrokovana deliktom, ali se precizira da

Je rijed o tzv. gradjanskom deliktu.

2.2. Razlike i_kritike podjele_odgovornosti na ugovornu

i vanugovornu

Kako ugovorna tako i vanugovorna odgovornost podrazumije-
vaju postojanje stete, koja povladi za sobom kao posljedie
cu obavezu da se ta Steta nadoknadi. Medjutim, i pored ove
Jednake obaveze postoje odredjene razlike izmedju ove
dvije vrste odgovornosti. Po Dragaseviéu te razlike su slje-

dede:

a) Kod vanugovorne odgovornosti obaveza naknade nastaje i
potrazivanje dospijeva u momentu kada je 8teta prouz-
rokovana. To je primarna obaveza Btetnika. Obaveza na

naknadu Stete kod ugovorne odgovornosti je sekundarne pri-

rode i nastaje tek neizvr3avanjem odnosno nepotpunim izvr—

Savanjem obaveze, iz jednog veé zasnovanog obligacionog od-

nosa.

b) Kod vanugovorne odgovornosti odgovaraju i lica koja ne-
maju poslovau sposobnost, pod odredjenim uslovima (npr.
maloljetna lica preko 7 godina, ako su sSposobna za rasu=

djivanje). Ugovor, medjutim, mogu zakljudivati po pravilu

samo poslovno sposobna lica (i prema tome i odgovarati za

Etetu).

c) Kod Vanugovorns odgovornosti nije dozvoljeno sporazumno

ogranicenje ili iskljucenje odgovornosti. Smatra se nai-
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me da je protivmo javnom poretku, da se unaprijed za bu=-
duée iskljuduje ili ogranidava odgovornost za Stetu koja
bi bila prouzrokovana protivpravnom radnjom . nekog lica.
U oblasti ugovorne odgovornosti dopusteno je ugovaranje
klauzule o iskljudenju ili ogranidenju odgovornosti = ali
po pravilu samo za nehat (ne i za umi8ljaj, namjeru ili

grubu nepaZnju).

d) Zastarklost (prestanak prava zahtijevati ispunjenje po-
trazZivanja, odnosno gubitak tuZbenog neizvrSenja pra-
va) kod vanugovorne odgovornosti nastupa za tri godine

od saznanja za 3tetu i udinioca (subjektivni rok), odnosno

za pet godina od kada je 3teta nastala (objektivni rok) .

Zastagelost kod ugovorne odgovornosti podinje teéi od tre=

nutka dospjelosti obaveze, a pravo zastarijeva za vrijeme

koje je predvidjeno za tu obavezu (tj. jedna ili tri godi-
ne kako je to za razlicéite vrste obaveza razliéito odre-

djeno.34)

34) durovié - DragaSevié, o.c.,str. 143,
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IT DIO

VANUGOVORNA ODGOVORNOST
U POMORSKOM PRAVU

Uopsdteno

Zadatak Je ovog rada da se razmotri vanugovorna odgovornost,
prvo kao op3ti pojam u sistemu pomorskog prava, a zatim u

odnosu na odgovorna lica i posebne slucdajeve.

Pitanje imovinske odgovornosti u pomorskom prawvu, tj. pravu
koje uredjuje odnose iz plovidbenog poduhvata i iskoriitava=-
nje pomorskih brodova, postavlja se kao i u svim drugim gra-
nama prava s obzirom na odnoée u kojem stoje subjekti.Ta od=

govornost moZe da bude ugovorna i vanugovorna.

Problem vanugovorne odgovornosti u pomorskom prava dugo Je
bio u sjeni ugovorne odgovornosti. Za vanugovornu odgovornost
trebalo je traZiti rjeSenje u op3tim pravilima odgovornosti
za Stetu. To je shvatljivo, jer su se npr. problemi odgovor=-
nosti za integritet lica u vanugovornom odnosu ili pitanje
Stete na pristaniitima i lukama i drugim objektima izvan bro=
da i brodskog pogona poceli javljati u vremenu industrijskog
razvoja i mehanizacije, a pravni problemi odgovornosti za za=-
gadjivanje okoline i posebno oni u moru stvoreni su tek u

naSe vrijeme.

Mada je centralni i najznaCajniji institut vanugovorne odgo=

vornosti brodara sudar brodova, zbog kompleksnosti i potrebe

.
-



3l.

njegovog sveobuhvatnog prikaza, ovaj institut neée biti raz-
matran u ovom radu. Isto tako, neée se razmatrati ni namjer-
no i razumno Zrtvovanje tereta (generalna havarija), tj.
svojevrsno podnoSenje i raspodjeljivanje vanugovorne 3&tete
po principu pravidnosti, jer Je problem generalne havarije

g8iri i kompleksniji od potrebe ovog rada.

Medjutim, iako se ne razmatra problematika sudara, obradiée=
mo odgovornost brodara za udar. Ovo posebno iz razloga &Sto
u novijem razvoju pomorskog zakonodavstva sve viSe dolazi do
normiranja vanugovorne, uglavnom kauzalne, odgovornosti za
Stete iz savremene pomorsko-plovidbene djelatnosti. Tako i
ngé Zakon o pomorskoj i unutraidnjoj plovidbi sadrzZi nacdelne
odredbe o vanugovornoj odgovornosti za Stete operativnim
obalama, lukobranima, ludkim uredjajima i postrojenjima, te

drugim objektima u luci ili na moru.

Isto tako Zakon u glavi V posebno normira vanugovornu odgovore
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 proﬁlematiku brodareve odgovorno-
sti prema slijepim putnicima i drugim licima koja budu povri=-
Jedjena ili usmréena krivicom brodara. Medjutim, s obzirom

da je problematika slijepih putnika joi uvijek nedovoljno ob=-
radjena u pomorskopravnoj literaturi, zadrZademo se prvenstve=
no na prikazu brodareve vanugovorne odgovornosti prema OvVim
licima, dok ée brodareva odgovornost prema licima koja budu
povrijedjena ili usmréena brodarevom krivicom biti razmat-

rana sasvim uzgredno.

\
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Ovo posebno iz razlcga §to 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
§to o njemu nema izri&itih propisa u naSem, kao ni u veéini
stranih zakona, a udestalost pojave slijepih putnika na svim
brodovima, pa i nade trgovadke mornarice iziskuje razmatra-

nje i tog pitanja u okviru ove radnje.

Pored toga zadrzalemo se na brodarevoj vanugovornoj odgovor-
nosti za o3tefenje stvari i zagadjivanje okoline, kao i na
odgovornosti za zagadjivanje od pomorskog broda izlijevanjem

ulja koje se prevozi kao teret.

1. Brodar k ao subgjekt

odgovornosti’

Za precizno definisanje pojma brodara, kao jednog od central-
nih li&nosti pomorskog prava uopSte, potrebno je osvrnuti se
na razlikovanje ovog pojma od pojma brodovlasnika. U tom smi-
slu istiCemo da Jje 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 vlasni&tva na brodu,pa je
time ovaj institut karakteristifan za razmatranje stvarno-

pravnih, a ne ugovornopravnih odnosa na brodu.

S druge strane brodar je lice koje eksploatiSe brod, te Jje
u tom smislu u pojedinim zakonima, pa i u na¥em, brodar de-

finisan kao.ufiziéko ili pravno lice koje je kao dr%alac
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broda nosilac plovidbenog poduhvata, s tim Sto =me pretpostav-
1ja, dok se protivno ne dokaZe, da je brodar lice koje je u
upisniku brodova upisano kao nosilac prava raspolaganja bro=-

WD)

dom, 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=
tim, kroz istoriju to uvijek nije bilo tako. Naime, brodovla-
snik Je bio centralna li&nost Jer Je on bio i nosilac plovi=
dbenog poduhvata. Tako je bilo u rimskom i grékom pravu, ali
veé¢ i u rimskom pravu podinje da se javlja i brodar = exerci=
tor navis - koji vodi poslove za svoj radun i odgovara treéi=-

36)

na.

U srednjevjekovnom pravu nestaje pojam brodara, a centralna

lidnost je opet brodovlasnik.

U savremenom jugoslovenskom pravu, kao 8to smo vidjeli, u
principu se ne pravi razlika izmedju brodara i brodovlasnika
Jer se pretpostavlja da je brodar ujedno i brodovlasnik. U
uporednom pravu pravi se razlika izmedju brodara i brodovla=
snika. Tako je,npr. u njenaéksm trgovadkom zakoniku iz 1897.
Japanskem iz 1911/1951, zatim u zakonu Maroka, Nizozemske,

37)

Sovjetskog saveza, itd.

Briselska konvencija o ogranidenju odgovornosti vlasnika mor-

35) ZPUP &1. 6. tafka 38.
36) PE sv. I Brodar, isto Brajkovié&, Problem brodara i njegos

ve odgovornosti de jure condendo, Ugovori o iskori3éava=
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. izjednadila je po-
33)

jmove brodovlasnika i brodara Sto se tide odgovornosti~.

U anglosaksonskom pravu pravi se razlika izmedju brodovla=-

;nika - owner i brodara koji nije ujedno i vlasnik broda

— owner pro tempore, s tim &to je akcenat bar Eto se tide

odgovornosti, stavljen na brodovlasnika, sa kojega se pret-

postavlja da je i brodar.

Brodareva odgovornost moZe biti ugovorna i vanugovorna.Bro-
dareva ugovorna odgovornost zasniva se na tri &injenice i
to na: ugovoru, preuzimanju robe i izdavanju transportne
isprave. Medjutim, ova odgovornost prelazi okvire ovog rada,

39)

pa se nece ni razmatrati.

Brodareva vanugovorna odgovornost zasniva se na &injenici
- |
postojanja 8tete koju van ugovora ulini brod licima ili stva=

rima na brodu, van broda ili okolini.

Taj institut odgovornosti u pomorskom pravu vezan uz poJjam
brodara kao subjekta odgovornosti i nosioca plovidbene, a
potom i drugih djelatnosti, od ranije je bio ograniden na
njegovu pomorsku imovinu, koja se sastojala u brodu kao
sredstvu njegovog preduzetniStva. Pojam brodara je stariji
institut od instituta ogranidenja odgovornosti i kao speci=-
fidan poznat je veé u klasidnom pravu, i u posebnim uslovi=
ma iskoriStavanja broda u pomorskom preduzetnistvu zadriao
se do savremenog pomorskog prava4?)

38) E. Pallua, Pomorsko uporedno pravo, str. 115, 118.

39) ZPUP €l. 378 ... za obaveze koje nastaju u vezi s
plovidbom i iskoriStavanjem broda odgovara brodar.
40) . PE, Brodar, o.c., Brajkovié, o.c.
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ZPUP u pojedinim &lanovima koji se odnose na odgovornost ko-

risti i termin brod, odnosno, brod odgovara za Stetu ...

Pod odgovornoséu 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 Jje 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 ée, svakako, vezano uz nove uslove trziSnog priv
redjivanja i privatizaciju drustvene svojine postepeno is-

¢ezavati 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 1i vlasnik brods
u svim onim sluajevima kada se ova dva subjekta pomorskog

prava stidu i istoj lidnosti.

2. Osnovi odgovornosti p o ZPUP

Analizirajuéi osnove odgovornosti u naSem ZPUP-a, uodavamo
da je primijenjen tradicionalni sistem krivice kao osnov

odgovornosti za Stete u raznim ugovornim odnosima iz isko-

riStavanja brodova.

Za vanugovorne odnose karakteristi&na je objektivma odgovor-

nost,s raznim modalitetima pooétrenja.Naime,time se slijedi
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trend pooitrenja odgovornosti u savremenom pomorskom pravu,
koje uvodi apsolutnu odgovornmost za pojedine Stete, posebno

za one za koje postoji obaveza davanja finansjjskog jemstva.

Na ovaj nadin oba osnova odgovornosti, objektivni i subjek-
tivni, koja su u sustini potpuno suprotnauklapaju se u sa=
vremenom sistemu normi kao dvije ravnopravne osnove odgovore-

nosti kojJe se medjusobno nadopunjavaju.

Zakon Jje vodio raduna i o rjeSenjima medjunarodnih instru-
menata, s obzirom da se materija pomorskog prava, a posebno
odgovornosti brodara ne moZe regulisati bez oslonca na uni=

fikacijske tendencije.

2.1. Bubjektivna odgovornost

Kod ugovornih odnosa Zakon primjenjuje odgovornost na osno-
vu krivice. Na osnovu Konvencije o teretmici iz 24. godine,
brodar odgovara na osnovu pretpostavljene krivice za oBtele=
nje i manjak tereta ili gubitak stvari, kao i za zaka3njenje
u predaji stvari. Brodar se moZe ekskulpirati ako dokaZe da
je postupio sa razumnom painjoﬁ, odnosno paZnjom urednog
brodara. Pod paZnjom urednog brodara podrazumijeva se profe=-
sionalna paZnja, dakle paZnja koja treba da poka?e srednje
sposoban strudnjak s obzirom na svoje stru&no znanje i pot=
rebnu kvalifikaciju?l) Brodar se takodje: mo%e ekskulpirati,

ako dokaZe da je Bteta u uzroémoj vezi sa posebnim opasno-

stima.

x _ odgovornosti u Z00O, Naj itost
. 7B , a zakonitos
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Brodar odgovara na osnovu krivice i kod prevoza putnika

i prtljaga i to na osnovu pretpostavljene i dokazane krie
;ice. Na osnovu pretpostavlijene krivice odgovara ukoliko
su smrt, tjelesna povreda, ili manjak, gubitak ili oSte-
éenje prtljaga nastali zbog brodoloma, sudara, nasukavanja,
eksplozije, poZara ili mana broda. U svim ostalim slula-

Jevima brodar odgovara na osnovu dokazane krivice.

Brodar odgovara na osnovu dokazane krivice i kod ugovora
o teglenju ili potiskivanju broda. Takodje; brodar odgo-

vara na osnovu dokazane krivice i kod sudara brodova.

Eod pilotaZe brodar odgovara za radnje i propuste pilota,
kao za radnje i propuste ¢élanova posade broda. Brodar od-
govara treéima za Staetu koju .svojim pilotiranim brodom

42)

izazove 1 to na osnovu dokazane krivice pilota.

Na osnovu krivice brodar odgovara za smrt ili tjelesnu
povredu &lana posade broda. Krivica brodara se pretpostawe
lja, dok se ne dokaZe suprotnc, ako su smrt ili tjelesna
povreda nastupili neposredno ili posredno zbog brodoloma,

sudara, nasukanja, eksplozije, pozara ili mana broda.

42) Isto, Talijanski Codice della Navigazione, art.92.
i francuski Zskon o brodarskom preduzedu i o pomor=
skim kupoprodajama iz 1969. art. 18, str. 2



Brodar, vlasnik broda ili lice koje u trenutku dogadjaja

upravlja brodom odgovara na osnovu dokazane krivice za smrt
i tjelesne ozljede lica van broda, ako su one nastupile u
lukama, na putevima luka, uobifajenim plovnim putevima, na
podrudju koje se koristi za sportsku plovidbu i u podruéju

udaljenom od obale viSe od 150 m.

Primjeéujemo da brodar uglavnom odgovara na osnovu subjek-
tivne odgovornosti kod &teta nastalih iz ugovornih odnosa.
Izuzetak su 8tete nastale licima u gore navedenim podruéji-

ma plovidbe i sudar broda.

2.2. Objektivna_odgovornost

Brodar za Stete nanesene treéima iz wvanugovornih odnosa
propisanih Zakonom odgovara ﬁa osnovu objektivne odgovorno-
sti. Objektivna odgovornost naziva se i kauzalna odgovor=
nost, odgovornost na osnovu uzro&nosti, jer se odgovornost
Stetnika, bez obzira na njegovu krivicu, osniva na njegovom

objektivnom djelovanju kaouzroku 3tetne posljedice“?)

Za 3tete koje prouzrokuje pomorski brod koji prevozi naftu
kao rasuti teret izlivanjem ili izbacivanjem te nafte, od=-
govara nosilac prava raspolaganja, odnosno vlasnik broda,
ako ne dokafe da je do izlivanja ili izbacivanja do3lo zbog
rata, neprijateljstava, gradjanskog rata, ustanka ili pri=-
rodnom pojavom vanrednog, neizbjeZnog i neodoljivog znala=

43) Mihajlo Konstantinovié - Osnov odgovornosti za prouz=
rokovanu $tetu, Arhiv za pravne i =
1976. br. 1=2, str. 142. druitvene nauke



ja, radnjom ili propustom organa ili organizacije koje =e

brinu za bezbjednost plovidbe u obavlijanju te funkcije“?)

Ako vlasnik broda ili nosilac prava raspolaganja brodom
doka%e da je stetu skrivilo oftefeno lice, sud ée ga oslo=
boditi odgovornosti. Ovdje su prihvaéeni specifiéni ekskul=
pacioni razlozi. Direktno se ne spominje vida sila, ali ona
rezultira iz - prirodnih pojava vanrednog, neizbjeZnog i
neodoljivog znadaja =« . Prema tome,ovdje je prihvaéena ob=
jektivna odgovornost uz specifidne ekskulpacione razloge

i vidu silu, ali ne svaku, veé samo onu limitiranu uslovi-

ma ekskulpacije.

Objektivna odgovornost postojJi i kod odgovornosti za smrt
i tjelesne povrede lica van broda, ako su nastale u morskom
pojasu do 150 m od obale, koje nije kupaliBte, ni podrucje
u kojem su zabranjeni pojediri naciri ili sredstva plovid=

be, niti je luka ili uobidajeni plovni put.

Brodar, vlasnik broda ili lice koje u trenutku dogadjaja
upravlja brodom, moZfe se ekskulpirati ako doka%e postoja=

nje viSe sile ili krivicu o3teéenog.

2.3. Poostrana odgovornost u skladu sa ZPUP

Za razliku od prednjih slufajeva na¥ Zakon u &l. 23. navo-
di: "Brod odgovara za Stetu koju nanese operativnim obala-

ma, lukobranima, lukim, odnosno pristaniXnim uredjajima

44) EKonvencija o gradjanskoj odgovornosti 3 d
. zagadjenja naftom iz 1969. = 1 za stete o
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i postrojenjima i drugim objektima u luci odnosno pristani-
itu ili na moru odnosno unutradnjim vodama. Brod ne odgova-
ra za Stetu iz stava 1. ovog &lana jedino u mjeri u kojoj
ja Steta uzrokovana krivicom organizacije koja iskoriitava
luku, odnosno pristaniite ili stanjem obale, lukobrana,

uredjaja i postrojenjal

Isti princip primjenjuje se i ako brod nanese #tetu pluta-
juéim objektima, kao balisaZnim oznakama, plutaama, pod=-

vodnim kabelima i cjevovodima (&l. 837).

Takodje, ovaj princip se odnosi i na Stete koje urokuje
brod izlivanjem ili izbacivanjem stvari opasnih i Stetnih
za okolinu, kao 3to su ulja, otpadna tedna goriva i njihove
smjese, otpadne vode, druge atpadne stvari i sliéni predme-

ti (&1. 838).

Razmatrajuéi odredbe citiranih &lanova,vidljivo 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.éinjenica nastanka Stete. Op-
ravdanje za postojanje ovakve odgovornosti je prije svega
postojanje odredjenih dobara koja zahtijevaju veédu pravnu
zaStitu. Stoga ovakvom veéom pravnom zastitom, a u vezi sa
citiranim ¢élanovima, u nasem Zakonu 3tite se pomorske za-
Jednice kao cjeline, imajuéi u vidu posebna javni karakter

luka, operativnih obala, lukobrana, ludkih postrojenja i sl.

"y,



41.

Sli&na rjeSenja sadrZana su i u talijanskom, francuskom,

45)

engleskom i norveSkom prawvu.

>
U Zakonu Jje posebno normirana vanugovorna odgovornost broda

za smrt i tjelesne povrede kupada i drugih lica na moru
(&1. 835 st. 2. tadke 1. i 4.). U ovom sludaju postoji soli-
darna odgovornost nosioca prava raspolaganja brodom, odnos-—
no vlasnika broda, brecdara i lica koje u momentu dogadjaja
upravlja brodom. Postoje dvije situacije i to kada je smrt
ili tjelesna povreda prouzrokovana na podrudju u kojem su
zabranjeni pojedini nacdini ili sredstva plovidbe, a smrt,
odnosno povreda nastupi baS za vrijeme obavljanja zabranje-
nog nadina ili zabranjenim sredstvom plovidbe, i druga si-
tuacija kada smrt ili tjelesna povreda nastupi u podruéju
koje je proglaSeno kupalistem ili u kojem je zabranjena
plovidba. U prvom sludaju brod je odgovoran samim tim 3Sto
Je 8teta nastala i ne moZe se nikako ekskulpirati, dok se
u drugom slucaju moZe ekskulpirati ako dokaze da Jje sam o8-
teéenik prouzrokovao smrt, odnosno tjelesnu povredu i to

namjerno ili grubom nepazZnjom.

Interesi za3tite od nuklearnih 3teta, &ije posljedice mogu

da budu nesagledivih razmjera, navele su medjunarodnu zajed-
nicu, da kroz Konvenciju o odgovornosti preduzetnika nuklea-
rnih brodova, &ija rjeSenja je prihvatio i nas Zakon ( &1.
850-855) propiSe aposlutnu odgovornost i za ove 5tete. Predu-
zetnik nuklearnog broda odgovara za nuklearnu tetu, a moZe

se osloboditi odgovornosti samo ako doka%e da Je 38teta pro-
45) ' Codice della Navigazione str.965, isto Giorgio Righetti
str. 600 o.c. Charley E. Giles, Shipping Law, str. 275,
Handbook of P&I Insurance, %gur Braekhus and Alex Rein,

“Ae Al TOTYT T asacmmcn = o
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uzrokovana neposredno ratom, neprijateljstvom, gradjanskim
ratom ili ustankom, ili ako dokaZe da Je Stetu namjerno iza-

gvao o8teéeni,

Primjeéujemo da u svim navedenim sluajevima brod odgovara

i za vis8u silu.
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3. Primjena mnad¢dela odgovornosti
z a opasmne stvari u pomorskomn
pravau

Nas zakonodavac je odredbom &l-.154. st.2. Z00 propisao: "Za
gtetu od stvari ili djelatnosti, od kojih potie povecana

opasnost Stete za okolinu, odgovara se bez obzira na krivi-
cu", princip uzroénosti 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-
é¢inu upotrebe predstavljaju poveéanu opasnost za ljude i

imovinu, te moraju biti sa vedom paZnjom nadgledane i upot-

rebljavane"?6)

Medjutim, Zakon nije prihvatio kauzalnu odgovornost kao je=-
dno neoborivo pravilo, veé kao oborivu zakonsku presumpciju,
jer postoje razlozi koji oslobadjaju od odgovornosti. Naime,
u &1. 173. se kaZe: "Steta nastala u vezi sa opasnom stvafi,
odnosno opasnom djelatnoséu, smatra se da potide od te stva-
ri, odnosno djelatnosti,izuzev ako se dokaze da one nisu bile
uzrok Stete". Prema tome oStedenik nije duZan da dokazuje

uzrodnu vezu izmedju Stetne radnje i Ztete, odnosno opasne
47)

gtvari, jer se uzrolnost pretpostavlja {‘ ali &tetnik moZe

da dokaZe da Steta nije prouzrokovana opasnom stvari.

46) DragaSevié-Durovié, o.c., str. 163,
47) DragaSevié-durovié, o.c., str. 164,



U sludajevima kada se kauzalno odgovorni Stetnik moZe pre=-
ma ¢l. 177. Zakona osloboditi od odgovornosti, njegovo do=
Eazivanje se ne odnosi na utvrdjivanje kako Stetu nije uz=
rokovala njegova opasna stvar, veé na dokazivanje da on, na=
kon 8to je izvjesno da je 3teta nastala od njegove opasne
stvari, usprkos toga nije odgovoran, jer je dokazao "da 3te-
ta potide od nekog uzroka koji se nalazio izvan takve stva-
ri, a €ije se djelovanje nije moglo predvidjeti, niti izbje-=
éili ili otkloniti", odnosno "da Je 3teta nastala isklju=
&ivo radnjom o3teéenika ili treleg lica, koju on nije mogao
predvidjeti i &ije posljedice nije mogao izbjeéi 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 o3teéenika ili treéeg lica.

3.2. Brod kao opasna stvar u pomorskom pravu

Na osnovu &1. 6. talke 4. ZPUP brod je "pomorski brod i
brod unutrasnje plovidbe, osiﬁ ratnog broda", a po talki
6. "pomorski brod je brod trgovadke mornarice osposobljen
za plovidbu morem &ija jebaZdarska duZina 12 m ili veéa,

a registarski obim 15 BRT ili veé&i™.

U pravu se brod smatra tjelesnom, pokretnom, slofenom stva-

ri, iako se na njega, kada se radi o stvarnim pravima na
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brodu, zbog velike vrijednosti i pravne specifiénosti prim-

jenjuju neka pravila koja inade vrijede za nepokretne stva-

ri (upisnici brodova, hipoteka).

Brod u izvr3avanju svojih zadataka ¢esto moZe da prouzroku-

Je étetuu?) U pravnoj teoriji se postavlja pitanje da 1li Je

brod opasna stvar, tj. da 1i predstavlja izvor povelane opa-

snosti, ili to nije.

Neki autori smatraju da je brod u svakom sluéaju opasna stvar

i "predstavlja znatnu potencijalnu opasnost za prouzrokova-
nje raznih vrsta éteta"qg)i da iz toga proistile odgovornost
na osnovu kauzaliteta, tj. objektivmna odgovornost, kao za
sve druge "opasne stvari". Naime, objektivna odgovornost,sma=

traju, uspostavljena je zbog toga 3to brod predstavlja "opa=-

50)

snu stvar" i izaziva poveéanu 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
treéih lica ili samog oZteéenog, a ne i vida sila. Ovo zbog
toga 8to i visSa sila kod opasne stvari moZe da proizvede te-
gke posljedice, za koje ipak treba neko da odgovara, a u

ovom sludaju brodar, jer se predpostavlja da je morao biti

51)

svjestan i toga.

48) Jaka$a, o.c., str. 89. "U vezi sa postojanjem broda nasta-
Ju najrazliditija prava i obaveze. I mnogi upotrebljava-
Ju formulaciju koja kaZe da brod odgovara, odnosno stide
prava. Unatol tome nijedan zakonodavac do danas nije bro-
du priznao pravnu sposobnost. Navedeni nadin zakonskog
istrazivanja u stvari je samo jedna metafora kojoj Je
svrha skracivanje formulacije, jer se rije& brod upotreb-
ljava umjesto svih onih lica koja u vezi sa brodom na
osnovu odnosa &injenice stidu prava ili imaju obaveze".
49). Simié, .Brod kao opasna stvar,Medjunarodni transport,ll,’6l.
o) Ivo8evié, Enciklopedija imovi i =
50) nog rada. tom II,pstrq 926?V1n8k0g prava i prava udruze
51) Poblize Simié. o.c.



Sa ovako strogo uzetim kriterijem ne bi se sloZili, Jjer
smatramo da u pojedinim sludajevima ipak viSa sila treba
da bude uzeta kao razlog za ekskulpaciju, osim u sludaje-—
vima kada zakon ne predvidja viSu silu, Jjer se radi o spe-
cifiénim sludajevima kod kojih je odgovornosat pooStrena,

kao u sludaju &z &lana 2%. i sl.

Nasuprot ovom stajalidtu, drugi autori smatraju da brod ne
pretstavlja poveéanu opasnost za okolinu, a da se kauzali-
tet postavlja zbog zastite objekata na kojima brod kao ta-
kav moZe da izazove Stetu. Smatraju da ne bi trebalo brod
svrstavati pod stroZi reZim odgovormosti. 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 krete cestom

na kojoj ima i pjesaka, za koje je on svakako opasna stvar?z)

Medjutim, ne bi se sloZili sa ovim stajaliStem, s obzirom
da u moru mogu da budu i plivadi. Smatramo da brodski pogon
ipak predstavlja izvor poveéane opasnosti, ali svakako za=
visno od vanjskih 6kolnosti, tj. ambijenta i od slulaja do
sludaja. Svakako da iesti izvér opasnosti ne mogu predstav-
ljati brodovi na klasidan pogon ili nuklearni brodovi, ve-
liki super tankeri i sl. Medjutim, po nafem miSljenju,pose-
bno danas kada je zemlja i more ekolo3ki ugroZeno, brod,pa
i klasicéni predstavlja "opasnu stvar, kako za okolinu, ta=-
ko i za 1jude i to posredno i neposredno. Posredno, ako

se radi o zagadjivanju, a neposredno, ako se nadju u moru.

52) Kadié, Naknada Stete u sludaju sudara . .
’ dova, str. 72 i 72. J pomorskih bro

* Isto, IvoSevié, Enciklopedija imovinskog prava, str.
126. "NaSa pomorska teorija stoji na stanoviste
da se brod ne mo%Ze smatrati opasnom stvari"
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Posebnu opasnost, svakako, predstavljaju brodovi na nuklear-

ni pogon, pa &emo ih zbog toga kratko prikazati.

3.3, Nuklearne 8Stete

Ugradjivanje nuklearnih reaktora u brodske pogone uslovilo
je nastanak novih pravnih instituta kojima bi se regulisali
ti novi odnosi. U okviru uslova za iskoriféavanje trgovad-
kih brodova na nuklearni pogon od posebnog je znadaja jedin-—~
stveno regulisanje odgovornosti za nuklearnu S$tetu, koju mo-
gu prouzrokovati brodovi na nuklearni pogon, 8 koje mogu bi-
ti katastrofalne, iako do danas nije evidentirano da Jje 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, odrZzanoj na Rijeci 1959. doni-

jet je Nacrt medjunarodne konvehcije o odgovornosti predu-

zetnika nuklearnog broda?3) Nacrt je razmatran u Becu 1960.

i u Parizu 1961. da bi se 1962. donijela Konvencija. Ova Kon-

vencija, koja donosi mnogo znadajnih pojmova pravne i tehni-

54)

dke prirode”,’ posluzila je kao uzor naSem zakonodavcu i

53) Brajkovié, Rijedka konferencija CMI, PE sv.6. str.
626,627.

54) Na medjunarodnom planu donijeti su sljededi akti kojima
se regulifu pojmovi nuklearnog prava: Konvencija o od-
govornosti preduzetnika nuklearnog broda, Brisel 1962 .,

Konvencija o gradjanskoj odgovornogi za nuklearne Stete,
Be¢ 1963 , Konvencija o gradjanskoj odgovornosti prili-
kom prevoze nuklearnih materija morem, Brisel 1971.



-

iz nje su preuzeta mnoga rjeSenja. Prema odredbi &l. 6.
tadka 19. ZPUP "nuklearni brod je pomorski brod opremljen
nuklearnim postrojenjem", a prema &l. 850. tadka 1. '"pre-
duzetnik nuklearnog broda je lice koje je drZava ovlastila
da iskoriStava nuklearni brod ili drzava koja sama iskorig-

tava nuklearni brod".

Ova formulacija sliéna je onoj iz Konvencije. Dakle,
definisan je nuklearni brod, i to kao brod u najSirem smi=-
slu rijeéi, jer se ne pravi razlika u odnosu na tipove bro=~

dova.

U svijetu prvi put EKonvencijom iz 1962. a kod nas Zakcnom,
pored od ranije poznatih pojmova kojima se definisao status
subjekta u pomorskopravnim odnosima, brodovlasnika i bro-
dara, odnosno nosioca prava raspolaganja brodom, uvodi se

i novi pojam preduzetnika (operator). Iako je novi pojam,
funkecija mu je ista, jer se radi o licu koje ima dozvolu

za iskoris8tavanje nuklearnog broda i on je nosilac nuklear-

nog rizika.

Odredbama glave VI. ZPUP (&l. 850-866) preuzete su odredbe
Konvencije o odgovornosti preduzetnika nuklearnog broda

iz 1962. Na taj nalin preuzeta je i definicija pojma nuk-

55)

learne 3tete?

— —

55) €1. 1. tadka 1. Konvencije "nuklearna %teta zna&i gubi-
tak Zivota ili svaku tjelesnu povredu &ovjeka koja na=-
staje ili proizilazi iz radioaktivnih svojstava, ili
sticanja radioaktivnih s otrovima, eksplozivnim ili dru-
gim pogibeljnim svojsftivima nuklearnih goriva ili radio-
aktivnih proizvoda ili otpadaka, svaki drugi gubitak,
oSteéenje ili tro3ak koji su nastali ili uslijedili biée

- samo onda i u onoj mjeri ukljudeni ukolikoc tako odre-
 djuje nacionalno pravo.
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Prema odredbi &l. 850. st. 1. talka 2 "nuklearna 3teta je
8teta koja uzrokuje gubitak Zivota, ili svaku tjelesnu pov-
redu &ovjeka, odnosno gubitak ili oSteéenje stvari koji na-
stanu iz radioaktivnih svojstava s otrovnim, eksplozivnim
ili drugim pogibeljnim svojstvima nuklearnog goriva ili ra=-
dioaktivnih proizvoda ili otpadaka". Prema ovoJ definiciji
nuklearne 3tete obuhvataju samo one Stete koje su po svojo]
prirodi izazvane i nastale od stvarnih, neposrednih dejsta-
va opasnosti od Jonizirajuéih zracenja radioaktivnih mate-
rija. To su tipi&ne nuklearne 3tete, a najceSCe se mogu od-
raziti kao mikrobiolo8ke i mikrofizilke, kojoj vrsti Steta
pripadaju i one koje mogu biti prouzrokovane mehanidkim dej-
stvom eksplozije, vatre, ali samo akoc su prouzrokovane sa
nuklearnim gorivom, radioaktivnim otpacima ili proizvodima.
Odredbama Konvencije ne dajé se pojam indirektne Stete,
veé je to prepudteno 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". (&l. 850 tadka 3).

Prema Konvencijskim odredbama za nuklearnu Stetu odgovara
preduzetnik nuklearnog broda po principu kauzaliteta. Tu
odredbu preuzeo je i na3 Zakon &lanom 851. kojim je kana-
lisao odgovornost na preduzetnika. MoZe se osloboditi od-
govornosti zbog tzv. "ratne ekskulpacije", &to znadi ako
dokaZfe da je 3teta nastala zbog rata, neprijateljstava,gra=

djanskog rata ili ustanka. Op$ti razlozi oslobodjenja od

odgovornosti za Stetu na osnovu kauzaliteta, kao &to su
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vifa sila, radnja o3teéenog ili treéih lica koje imaju ka=-
rakter viSe sile ne dolaze do primjene u slucéaju nuklearne

§tete?6)

Preduzetnik se moZe osloboditi odgovornosti, ako dokaZe da
Je oiteéenik namjerno prouzrokovao nuklearnu Stetu i to u
cijelosti ili djelimiéno. Ovakav stav naSeg Zakona proisti=-
de iz principa pravicnosti, jer se u pravu niko ne moZe
koristiti svojom krivicom. Iz ovoga Jje vidljivo da se, ka-
ko je to veé prije u ovom radu receno, radi o pooS3trenoj
kauzalnoj odgovornosti ili tzv. apsolutnoj odgovornosti pre-—

duzetnika nuklearnog broda.

56) ZPUP sa komentarom, &1. 854,
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4, T zuzeci od primgjene nadc¢ela
kauzaliteta (objektiwvne od g o=
vornosti) u domenu vanugovormne

i odgovornosti u pomorskom prayv

(Odgovornost_za_sudar_brodova)

Na% Zakon ne daje definiciju sudara, medjutim,u literaturi
se istide 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“?v) Iz ovoga se vidi da se radi "o
odnosu broda prema drugom brodu iz kojega nastaje Steta i

N\
obaveza njene naknade“?al Medjutim, poSto se radi o takvom

odnosu, sudar ne spada u okvir ove teme.

Kod sudara brodar odgovara na osnovu dokazane krivice. Kri-
vica se utvrdjuje prema prosjefnoj brizljivosti i prosjec-
nom oprezu po kojem mora postupiti savjestan pomorac.Sudar
koji nastane iskljudivom krivicom jednog broda, izaziva je-
dnostranu odgovornost brodara tog broda za naknadu Stete Ez
tog sudara (&l. 755 ZPUP). Medjutim, moZe da postoji i vi-
gestrana odgovornost za sudar, ako je ¥teta 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 moguée usta-

noviti, odgovornost brodara dijeli se na jednake djelove.

57) Ka&ié, o.c., str. 24.
58) Miodrag Trajkovié, Pomorsko pravo, str. 199

n Q
p sudar je
a 1 - 3 4
n S%lnl dodir dva ili viZe brodova
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Kod sudara brodova postoji i1 solidarna odgovornost za nak-
nadu Ztete i to za potraZivanja za Stete nastale zbog
povrede tjelesnog integriteta ili smrti (&l. 759 i 760),
te Stete koje nastanu treéim licima (vlasnici robe, li-
ca koja ovla8éeno raspolaZu teretom na brodu i sl.)5?)kao

i u sludaju kada se odgovornost za sudar svakog broda ne

moze tadno utvrditi.

4.2. Principi_naknade namjerno_i_razumno_prouzrokovanih

Steta radi zajednilkog spasa (generalna_havarija)

Zbog specifidnih rizika u pomorskoj plovidbi, brod se u
toku svog plovidbenog poduhvata moZe naéi u situaciji u
kojoj je zapovjednik primoran Zrtvovati neki teret, ne-
ke brodske djelove ili druge stvari, ili je pak prisiljen
udiniti neke vanredne trosSkove radi zajednidkog spasa u

korist svih sudionika tog plovidbenog poduhvata.

Na osnovu nadela pravidnosti, Steta koja je mnastala kao
posljedica tog zapovjednikovog ¢ina, ne smije pasti samo
na teret onog lica &iji je teret Zrtvovan radi zajedni&-
kog spasa ostalih tereta i broda, a da bi brod sa ostalim
teretom mogao sretno zavr3iti putovanje, ne smije sam sno-
siti Stetu koju je pretrpio. Zbog toga svi udesnici 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 Trajkovié, o.c., str. 204
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a i u pravnoj literaturi se navodi da je pomorska havari-
ja Zteta. Za pojam havarije nije vaZno kakav je uzrok na-
stupanja 8tete. Ona se moZe pojaviti kao gubitak, oSteée-
nje broda ili tereta ili u obliku troskova uéinjenih za

spas broda ili tereta. Ti troSkovi moraju biti vanredri,

8to znaldi da se trosSkovi koji redovno prate svaku plovid-
bu ne mogu smatrati havarijom. Takodje, i redovni gubi-
tak ili o3teéenja koja redovno prate brod na njegovom pu-
tovanju ne smatraju se havarijom. Shodno tome,izraz hava-
rija upotrebljava se samo za $tete i gubitke, oSteéenja

ili vanredne troskove.

Iako Steta predstavlja osnovni preduslov pomorske havari-
je, da bi se smatrala takvom treba da ispunjava odredje-

ne uslove i to:

— 8teta mora nastupiti na moru,
- Steta mora nastupiti unutar odredjenog perioda, tj. iz-

medju ukrcavanja i odlaska i povratka i iskrcavanja te-

retaeo)

Premda je brod prije putovanja veé osposobljen za plovid-

R
bubl) i teret pravilno ukrcan, smje3ten i sloZen na brod,

u toku plovidbe mo%e nastati neka specifidna situacija,
kada je zapovjednik broda prisiljen Zrtvovati neke pred-
mete sa broda i1li preduzeti druge mjere i tro&kove u ko—
rist svih ucesnika pomorskog poduhvata, koje omoguéavaju

60) Mogan Julije, Mjesecnik 1925, Pravila Y/A iz 24

61) ZPUP ¢l. 458 "Brodar pomorskog broda - z =
vremeno, do poletka putovanja painjgmairggggn g;iggra
osposobiti brod za plovidbu,primjereno ga op%;miti,po-
pupiti posadom, opskrbiti potrebnim za)ihams i pripremjti
tako da se teret moze ukrcati,slozZiti. duvati prgveSti L
iskrcati u stanju kako ga je primio na nrisavns :
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zajedni&ki spas. Stete i troSkovi koji su nastali kao po-
sljedica tog &ina spadaju u generalnu havariju. Iz toga
slijedi da pod pojmom generalne havarije podrazumijevaju
sve Stete i trodkovi koji su uéinjeni namjerno i razumno
radi zajedni&kog spasa broda i tereta od zajednidke pomor—
ske opasnosti. Generalna havarija obuhvata i sve one tro3-
kove koji su uéinjeni kao posljedica Steta koje se smatra-—

ju generalnom havarijom.

4.3%. Primjena principa__gradjanskog prava na_vanugovornu

e s e ) s L e e e . e e i ot i . S

Principi gradjanskog prava, odnosno bolje receno, Zakon O
obligacionim odnosima, primjenjuje sSe na sve one vanugovor-
ne odnose 2a koje ne postoji poseban propis u pomorskom pra-
vu, i to kao supsidijarni pravni izvor. Po &1.154.st.1.Z00:
"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 &1.413. Z0OO ukoliko u nekoj djeljivoj obavezi nastalo]
ugovorom u privredi ima viSe duZnika, oni odgovaraju povje-
riocu solidarno. Taj princip solidarmosti prihvata i ZPUP
u &1. 835. st. 1. gdje se kaZe: "Za smrt i tjelesne ozljede
kupala 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 znadaj supsidijarne primjene navedenih propisa Z00 i kod

vanugovorne odgovornosti u pomorskom pravu
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5. Odnos ugovorne 1 vanugovormne
odgovornosti u pomorskom

pravwvu

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 je predmet prvih poznatih pravnih normi iz oblasti pomor:
skog prava (npr.Hamurabijev zakonik)?e} Kasnije se taj in-
stitut sve vife razvijao kako su Stete postajale sve razno-
vrsnije, a on sve viSe dobijao na znadaju. Ipak, najvaZnija

je podjela brodareve odgovornosti na ugovornu i vanugovornu

U pomorskom poduhvatu brodarefa odgovornost zasniva se na
ugovoru o prevozu. Kod preuzimanja tereta na prevoz jedna
od osnovnih obaveza je odgovornost za duvanje tereta (custo
dia ex recepto)§5) S druge strane brodar je odgovoran i pre

ma primaocu, na osnovu obaveza koje proisti&u iz teretnice

4)

(ex scriptura)?

Postoji i odgovornost van ugovora, ukoliko dodje do povred

nekog za%tiéenog dobra ili interesa.

U osnovi ugovorna odgovornost brodara postoji kada preuzime

obavezu prevoza robe, putnika ilji prtljage. Po osnovu oVOgE

623 Kagié, o.c., str. 11.
63) Antonijevié, Odgovornost transportnih preduzeéa za ug

. voru o prevozu rob iy >
64) Jaka%a, o.c.,str. 251. e,Bgd, 1958.,str.66;16¢
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brodar kako je naprijed redeno,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, oSteéenja ili zaka3njenja u predaji tereta i dalje

Stete.

Brodar kod prevoza putnika i njegove prtljage moZe da bude
odgovoran za fiziéki integritet putnika, zaka3njenje, gu-
bitak ili manjak prtljage. Po &l. 681 Z0OO: 'Prevoznik Je
duZan prevoz lica izvr3iti sigurno, onim pre&oznim sred-
stvom koje je odredjeno 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 b?odar 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-
&ite a moZemo ih svesti na Stete koje brod nanese oper;;
tivnim obalama, lukobranima, ludkim postrojenjima 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 3tete.

U nalelu treba prihvatiti da i kod &teta koje su rezultat
povrede ugovora , ako poslijedice Ztetne radnje pogadjajr

treta lica, ova imaju pravo direktne tuibe prema brodaru

na bazi &injenice pretrpljene Stete, dakle iz vanugovornoj

odnosa.
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6. OgranicenJe odgovornosti
bDbrodara u pomorskonmn pravau

»6.1. Razlozi za primjenu ogranidene_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 saduva. U
mnostvu raznih razloga postanka i razvoja pojedinih insti-
tuta pomorskog prava, iz ekonomskog osnova zasStite i odr-
Zanja pomorsko=plovidbene aktivnosti, nastao je institut
tzv. globalne odgovornosti kao specifilnost pomorskog pra-
va. Problem ogranidenja odgovornosti brodara, odnosno vla-
snika morskih brodova, osnovni je i opSti princip koji va-
zi za regulisanje problema odgovornosti u pomorskom pravu
uopdte, dakle, ugovorne i vanugovorne odgovornosti broda-
ra>) i
Naime, u pomorstvu se prije takodje odgovaralo neograni-
deno za obaveze. Ali, kako je'dolazilo do ulaganja sve ve-
¢eg kapitala u pomorsku privredu, postavilo se pitanje
ekonomske opravdanosti takvog stanovifta. Brodovlasnici

su bili na kopnu i nisu ni znali koje sve obaveze za njih
stvara zapovjednik, a nisu na njih mogli ni uticati. Zbog
toga je postojala opasnost da u slu€aju velikih obaveza os=-

tanu bez ikakve imovine.Danas je ovaj institut proSiren zbc
65) Ivo8evié, Odgovornost pomorskog brodara, Beograd,l974.

str. 12.

\



S8.

moguénosti nastanka velikih Steta, koje se mogu bar done-
kle nadoknaditi putem osiguranja, ako se zna do kojih mak-

Simalnih granica ta odgovornost doseie?G)

U pomorskom pravu, brodar jJe za nastalu Stetu odgovoran li-
&no i neogranideno. Razvojem pomorstva i ulaganjem veli-
kog kapitala u rizidne pomorske poduhvate, zbog nastalih
Steta brodari su plaéali 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 zastititi ostalu brodarevu imo-
vinu, a naknadu svesti na vrijednost imovine unijete u po-
morski poduhvat. Drugim rije&ima,naknadu Stete je trebalo
ograniditi na vrijednost broda, kao proizvodnog sredstva
preko kojeg brodar stide ekonomsku korist i vrijednost vo-

zarine iz tog poduhvata§7)

Ogranidenje odgovornosti 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 prosSirio na
Spaniju i Francusku. Prvi pisarni dokazi o postojanju ovog
instituta poti&u iz XI vijeka. U XIV vijeku u Consulatus

maris sadrzane su izridite odredbe o ogranidenju odgovor—

nosti brodara6§) Prva potpunija regulacija instituta utvr-

djena je francuskom Ordonnance de la marine marchande iz
168169)

663 Jaka3a, g.c., str. 122.
67) Brajkovi Ograniéena odgovornost ]
" &v. V sto. 634, brodovlasnika, PE
68) Marsden, British Shipping LaW, Colligi
: ion at Sea,str.l3%o
. J;7; Donovan The Origins and Development of Limitation
str. 100l. eview, Louisiana, 1979,

69) Arthur M. Boal, Efforts to Achj i i formi
of Laws relating to the Shingﬁﬂﬁ§i5£%t??9“tl°n%£ Unifera
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6.2. Uslovi za primjenu instituta ogranidenja odgovornosti

brodara

Cilj uvodjenja u zakonodavstvo propisa o ograniéenju odgovor-—
nosti brodara je da pribavi odredjeno oslobodjenje i zadtitu
brodovlasnika (brodara) u vezi sa gubitkom ili Ztetom pridi-
njenom drugoj imovini njegovim brodom, kada su takav gubitak
ili Stetu prouzrokovani bez njegove stvarne krivice i znanja,

odnosno bez krivice ... brodarske kompanije.

Ovakav pristup problemu, posebno u anglo-saksonskoj legisla-
tivi i sudskoj praksi izgradio je pojmove "actual fault and
privity" i "alter ego" brodovlasnika, odnosno brodarskih kom-
panija, kako bi se razgraniédila 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 kasni;
dopunjavan. U sadainjoj dopunjenoj formi, on daje brodofia—
sniku pravo da ograniéi odgovornost svojim poglavljem 503,
dopunom iz 1958. Relevantne odredbe propisuju da "vlasnici
broda britanskog ili stranog neée biti odgovorni za Stete
preko slijedeéih iznosa (iznosi izostavljeni) ako se svi
ili neki od sljedeéih slu€ajeva dogode bez njihove stvarne
krivice ili znanja, dakle: kada su bilo koji gubitak ili
gteta prouzrokovani bilo kojoj imovini i1i 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 brodul

Ovi iznosi koJji se baziraju na tonazi broda regulilu se
S vremena na vrijeme, medjunarodnim konvencijama, a u

UK dopunama Zakona iz 1894.

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 rijedi stvarna krivica
ili znanje - actual fault or privity - znade neSto Sto ¢i-
ni njegovu krivicu i &to ga ¢ini odgovornim, njega lié&no,
za razliku od izvedene krivice ili saznanja - constructive
fault or privity - kao Sto su krivica ili znanje njegovih
sluZbenika ili agenata. Medjutim, rijeéi stvarna krivica-
actual fault - nisu samo vezane za pozitivno djelovanje,
veé je brodovlasnik kriv i ako je propustio nedto Eto je
trebao da ucini. Dakle, on je podjednako kriv i za djelo=-

vanje i za nedjelovanje.

Da bi sebi uspio da obezbijedi ogranidenje, mora da doka-
Ze da on nije 1licéno kriv za &injenje odnosno propust tj.
nedinjenje. Nije neophodno da pokaZe znanje, ali ako je
imao saznanje, a nije ga upotrebio, njegov propust da ga
upotrebi moZe se smatrati krivicom, Sto zna¥i da postoji
stvarna krivica i u tom sludaju on je li¥en prava ograni-

denja odgovornosti.
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Medjutim, postoje i drugi podjednako vaZni momenti kod
ovog problema, medju kojima nije nevaZan onaj sa kojim

se suolava kompanija sa ograni&enom ddgovornoséu, s obzi-
Tom da brodovlasnik u sklopu znadenja tog posebnog pog-
lavlja MSA mora da bude lice ili lica koje vode glav-
ne poslove kompanije, a kao posljedica toga i upravljaju-
éa volja kompanije vidjena je kroz ulogu lica koja moZe
da bude nazvano i agent, ali koje predstavlja mozak kompa-
nije. To znadi stvarni ego, centralnu liénost; drugim ri-
jeCima alter ego. Misli se na lice koje nije samo sluZbe-
nik kompanije, agent za koga kompanija odgovara veé na
lice €ije se radnje smatraju radnjama same kompanije. Ovo
pitanje predstavlja problem za brodovlasnika u sluéaju
pokretanja postupka za ogranidenje odgovornosti, pa é&emo

ga posebno prouditi kao koncept alter ego.

Da bi brodovlasnik mogao ograniditi svoju odgovornost kri-
vica mora biti takva da se ne moZe pripisati direktnoj
gredSki brodovlasnika ili gredki za koju on snosi odgovor-

nost, jer je znao ili morao znati za istu.

MSA iz 1894. donijet je u prvom redu da brodovlasnicima
prufi odgovarajuéu zadtitu kroz ogranidenje odgovornosti

u sluéaju sudara brodova, imajuéi u vidu veliku Stetu ko-
Ju krivi brod moZe da snosi. MSA iz 1900.pro8irio je og-
ranidenje na bilo koji gubitak ili Stetu prouzrokovanu imo-
vini ili pravima bilo koje vrste na zemlji ili na vodi.

MSA iz 192l1. proSirio je pravo na ogranifenje 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. ogranienje odgovornosti proSireno Jje

i na zskupca.

U sludaju kada je u pitanju kompanija sa ogranidenom od-
govorno$éu, praksa je da se utvrdi koga treba smatrati za

alter ego kompanije.

Naglasili smo da rije&i actual fault or privity sadrze u
sebi ned3to 1idno vezano uz brodovlasnika. Da bi se mogao
pozvati na ograniéenje odgovornosti on mora dokazati da ni-
Je nista ulinio, odnosno propustio da uéini &to bi mu se
moglo pripisati u krivicu. Osnov za ovakvo glediste daje
presuda u sludaju broda Edward DawsqD iz 1915, koja je
inade nastala u vezi sa pokuSajem vlasnika broda da iskljué:
svoju odgovornost za poZar po poglavlju 502 MSA. Sud je za-
uzeo stanoviste da je do poiéra dosSlo zbog slabog stanja ko-
tlova, §to je znadilo da je brod nesposoban za plovidbu, te
da je greska odgovornog sluZbenika kompanije s§to nedostata
nije otklonio, jer je on znao i1 morao znati za takvo stanje
Zbog toga brodovlasnik nije mogao da iskljuli svoju odgovor
nost zapozar. Ovaj sludaj je postao vodeéi sludaj za prosu
djivanje, odnosno za odludivanje po poglavlju S03 da bi bro
dovlasnik imao pravo da ograniéi svoju odgovornmost u vezi
sa Stetama koje njegov brod prouzrokuje imovini kako na mor
tako i na kopnu.69_a)

Sljedeéi vodeéi sludaj vezan je sudar brodova u sludaju

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, $to je opredijelilo vlasnike broda da
priznaju da su krivi za sudar, ali su istovremeno na sudu
deklarisali ogranidenje odgovornosti. Sud nije prihvatio
zahtjev za ogranidenje, jer je smatrao da sudar nije nas-
tao bez stvarne krivice i svijesti vlasnika broda, a iz
razloga 8to je vlasnik propustio da d& instrukcije zapov-
jedniku broda da sigurnost stavi iznad obavezepridrZava-
nja reda vozZnje, ili ako je dao takve instrukcije, da Je
propustio da se 1liéno uvjeri da se te instrukcije i sprove-
du, 3to je propustio da d& instrukcije zapovjedniku da ne
plovi pretjeranom brzinom u magli, ili Sto je propustio da
kontroliSe da 1i zapovjednik postupa po tim instrukcijama,
da je propustio da se uvjeri da 1i su zapovjednik ili I ofi-
cir palube bili na pravi naédin obudeni za upotrebu radara,
ukljudujuéi &injenicu da im upotreba radara ne daje pravo
da plove punom brzinom u magli. I na kraju 8to je propustio
da instruira zapovjednika u odnosu na potrebu I oficira pa-

hY
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 klasiénom sludaju Lennard®’® Company

Ltd. v. Asiatic Petroleum Company Ltd?o_a) Radilo se u stvar

70) LLoyd’s Law Reports, 1964-2- i C -
1968 — T =" 335" ’ 99 i Court of Appeal

7o-a) ASTLE, o.c. str. 2.
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o poku¥aju izbjegavanja kompletne odgovornosti saglasno
sekciji 502. MSA, a ne o ogranidenju odgovornosti prema
sekciji 503. Oni se nisu mogli pozvati na ogranilenje od-
govornosti prema sekciji 503, jer prethodno nisu bili u
stanju da dokaZu da je gubitak tereta nastao bez njihovog
propusta ili krivice u smislu znadenja zakona. Brod u pi-
tanju bio je Edward Dawson, koji je kada se sludaj 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 S$to je uSao u Engleski kanal, dvije centralne
peéi 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 zavladi i
postavi pramac na smjer oluje da bi sprije€io da bude balen
na zavjetrinski dio obale, ali brod se nasukao zbog nedovo—
ljne snage stroja. Brod je bio nesposoban da se odsule i
bio je izloZen jakom udaranju, Sto Jje prouzrokovalo da se
benzin izlije iz tankova i da prodre u loZiSte kotla, Sto
je izazvalo poZar pa je teref bio izgubljen zbog vatre.
Stanovidte suda bilo je da je brod bio nesposoban za plo-

vidbu (unseaworthy). Menadjer brodarske kompanije bila je

jedna druga kompanija sa ogranilenom odgovornoséu
John M. Lennard & Sons Ltd. Lennard je bio odgovorni direk-
tor kompanije koji je kao takav registrovan, i on je bio

aktivna osoba u upravljanju brodom za rafun vliasnika broda.

za loSe stanje cijevi wu kotlovima, ali da  nije

kY



65.

dao specijalna uputstva zapovjedniku ili upravitelju stro-
ja, u odnosu na potrebu njihove pojadane paZnje i da nije
preduzeo korake da ne dozvoli brodu da isplovi sa kotlovi-

ma koji su ga €inili 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 doslo bez
stvarne krivice ili propusta samih vlasnika. Sud je nasao
da u takvom sludaju greska 111 propust nisu greSka ili
propust nekoga ko nije samo sluzbenik ili agent kompanije,
veé nekoga za koga Jje kompanija odgovorna, jer se njegove
radnje izjednadavaju sa radnjama same kompanije. Kuéa Lor-
dova u konaédnom rjesSenju ovog spora utvrdila je da nije
dovoljno da je propust sluZbenika kako bi se oslobo=
dio vlasnik. To takodje, mora biti prbpust 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", veé ka%e vlasni-
ci. Sekcija 503 na nadin kako je kasnije dopunjena odre-
djuje da "vlasnici broda ... neée biti, kada je ... bez
njihove stvarne greske ili propusta ... bilo koji gubitak
ili Steta prouzrokovana bilo kojoj imovini ... putem &i=-
njenja ili propusta bilo koje osobe (na brodu ili ne) u

navigaciji ili upravljanju brodom ... biti odgovorni za

8tete preko slijedeéih iznosa n

e oo e
\ .
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Imajuéi u vidu da se ovi djelovi zakona odnose na ograni=-
&enje odgovornosti brodovlasnika za Stete priéinjene bro=
<dom, u prvom redu vode raduna o za3titi vlasnika protiv
propusta njihovih sluZbenika ili agenata,i da ée ograni-
Zenje odgovornosti saglasno MSA-u biti dozvoljeno pod
uslovom da su gubitak ili Steta prouzrokovani bez stvar-
nog propusta ili krivice brodovlasnika. Propust ili kri-
vica moraju da budu propust ili krivica nekoga ko nije
samo sluZbenik ili agent, veé nekoga za koga kompanija od=-
govara Jer su radnje takve osobe jednake kao radnje same
kompanije. Sada je opSte prihvaéeno da nije dovoljno da
je propust samo sluZzbenika da bi se ekskulpirao vlasnik.
Propust mora da dbude 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 ogranienje odgovornosti brodovlasnika bilo
kog broda kako je dato u sekciji 503 MSA iz 1894. u odno=-
su na gubitak ili Stete pridinjene brodovima, stvarima i
drugim predmetima, pro3iriée se i primjeniti na sve slu-
gajeve kada (bez brodareve stvarne greske ili propusta)
bilo koji gubitak ili Steta su prouzrokovani imovini ili
pravima bilo koje vrste, bilo na kopnu ili na vodi, bilo

pokretnim 1l1i 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. &ini se da
e biti od pomoéi da se sagledaju odredbe sekcije 503 MSA
iz 1894. i to podsekcije koja sadrZi: "Brodovlasnici en-—
gleski ili strani, neée, kada svi od nabrojenih dogadjaja
nastanu, bez njihove greS8ke ili propusta, 8to znaci u
sluédajevima a) kada je bilo koji gubitak Zivota ili pov-
rede podinjen bilo kojoj osobi koja se prevozi brodom;

b) kada je bilo koja Steta ili gubitak priéinjen stvarima,
robi, ili drugim predmetima bilo koje vrste koJi se nala-
ze na brodu; c) kada je bilo koji gubitak Zivota ili pov=
reda priéinjena 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 predmetiha na tim drugim brodovima
zbog nepravilne navigacije broda, neée biti odgovoran pre-

ko slijedeéih iznosa ...

70-b)
U ovom sludaju poznatom kao Athelvictor sluéaj, brodovla-

snici su se pozvali na potpuno ogranidenje odgovornosti,
zato 8§to 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-
aju pravo na ogranifenje bez obzira da 1li 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

70-b) - ASTLE, o.d., str. 479,
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stanovidte iz razloga da dogadjaj nije nastao kao rezultat
greSaka u navigaciji ili upravljanju brodom, veé kao rezul-
tat gredke u upravljanju teretom. Dalje je prigovoreno da
ako je Steta pridinjena ' nemarnim upravljanjem broda ni je=
dan zakon ne daje ovlaséenje brodovlaspiku da ograniéi svo=-

Ju odgovornost u odnosu na gubitak ljudskih Zivota.

Sud je do%ao do zakljudka da se nemarni propust brodskog
osoblja da zatvori ventil, nije pretvorio u nepravilnu na=
vigaciju broda i da zato brodovlasnici nisu ovlas3éeni da
ogranide svoju odgovopnost u odnosu na zahtjeve za gubitak

zivota ili za pretrpljene povrede.

Sud u presudjivanju znadenja koje treba da se da rije&ima
"nepravilno upravljanje brodom" u postupku ograniéenja ove=
lagéen je da zanemari to uZe tumadenje koje se daje ovim
rijeCima u onim sporovima koji nastaju po ugovorima koji
se baziraju na teretnici, i da tim rijedima da njihovo re-
dovno i prirodno znadenje, "nepravilno upravljanje brodom"
da ukljudi 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 sluéaju, i zbog toga se stalo na stanovidte da bro=
dovlasnici mogu da se koriste ogranidenjem odgovornosti u
odnosu na Stetu pridinjenu drugim brodovima i imovini na

kopnu.

Drugi sludaj je Anonity (LLR-1961-1-203 Ct Appeal 1961=2-
-117).
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U ovom sluZaju brod Je bio usidren wuz naftnu platformu i
varnice iz brodske kuhinjske peéi, koja je bila pogaSena,
.prouzrokovale su poZar na platformi i njeno potpuno unis-
tenje. Pozivajuéi se na Athelvictor spor brodoviasnici su
priznali odgovornost, ali su zahtijevali ograniéenje od-
govornosti. Prvostepeni sud je prihvatio navode da se u
ovom sludaju sa stanovista pogreSne upotrebe brodske op=—
reme od strane brodskog osoblja, stide pravo na ogranide=-
nje odgovornosti, medjutim, primjenom pravila usvojenih u
sludaju Asiatic Petroleum Company v. Lennard’'s Carryng
Company stao Je na stanoviste, da je brodovlasnik morao

da d& striktne instrukcije da peé mora biti ugadena kada
se brod nalazi uz pnaftnu instalaciju, pa je naSao da Jje
brodovlasnik izvr$io propust u tom pravcu, te da je odgovo-
ran i da nema pravo na ogranidenje odgovornosti. U Zalbi
podnijetoj drugostepenom sudu brodovlasnici su istakli da
su otprilike 12 mjeseci prije dogadjaja bili dali uput-
stva svojim zapovjednicima, posebno zahtijevajuéi da se pri-
drZzavaju svih pravila za izbjegavanje poZara kada se bro-
dovi nalaze u zoni naftnih instalacija. Drugostepeni sud
je nafao da davanje jednog takvog obavjeStenja ne opravdava
brodovlasnika za propust stvarnog nadzora u konkretnom slu-
gaju. Da je udinak jedne takve op3te okruZnice bio nedo-
voljan, dokazuje &injenica da je to obavje3tenje bilo prona-
djeno medju brodskim spisima, a da nikome nije bila poseb-

no predoeno.
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LLR iz 1982. br. 2 sveska 2 str. 74. sludaj Smjeli

U ovom sludaju sud Je prihvatio pravo brodovlasnika da og-
faniéi odgovornost zbog krivice zapovjednika, isto tako
stao je na stanoviste, ako bi se radilo o iskljuéivoj kri-
vici zapovjednika, da bi brodovlasnik imao pravo da ogra=-
nidi odgovornost na vrijednost tegljada. Krivica za teglje-
nicu se posebno ispituje, bez obzira na to 8to je vlasnif-
tvo iste kompanije, i od toga zavisi konadna odgovornost.
Steta u pitanju je bila 3teta koju je pri&inila tegljeni-
ca koja se nasukala na engleski dio obale u Doverskom kana-
lu. Tegljenica se smatra brodom. Sud je priznao ogranide-
nu odgovornost i dosudio da plate prema tonazi tegljaca i

teglenice i pronasao da je kriv i tegljaé i teglenica.

6.3. Pojedini_sistemi_ogranidenja_odgovornosti_brodara

Uslovljen posebnim okolnostima razvoja rizika plovidbenog

preduzetnidtva srednjeg vijeka, u pomorskom pravu postoji

specifidan institut ogranidene tzv. globalne odgovornosti

plovidbenog preduzetnika do odredjene granice. Taj insti=

tut zadrZao se i u eri industrijske privrede u okviru raz-

ligitih pravnih koncepcija kroz tri sistema ograniéenja

odgovornosti i to:

- mediteranskog sistema ili sistema abandona,

- njemadkog sistema ili sistema egzekucije i engleskog sis=
tema, ili

- sistema ogranicenja 1iZne odgovornosti do odredjene vi=

gine prema vrijednosti broda?l)

71)  IvoSevié, o.c, str. 188.i s].
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6.3.1. Mediteranski sistem

Mediteranski sistem ili tzv. sistem abandona, koncipiran u
uslovima dru3tveno-ekonomskog poretka kapitalisti&ke predu-
zetnosti, svojine i neograniene odgovornosti, a primjerno
izraZzen u francuskom Code de Commercu, poSao je od nadela
brodovlasnika i njegove odgovornosti, ali je morajuéi se
prilagoditi ©posebnim uslovima i potrebama pomorskog pre-
duzetnidtva, uveo tzv. pravo abandona, tj. moguénost da
brodovlasnik za obaveze koje nastanu radom zapovjednika bro-
da ili posade, moZe ograniditi svoju odgovornost prepusta-
juéi, abandonirajuéi, vjerovnicima brod s njegovim materi-

jalnim i obligacionim pripadnostima.

To je, dakle, samo formalno éistem neograniene li&ne odgo-
vornosti, jer brodovlasnik za obaveze koje nastaju iz dje=
la zapovjednika broda i ostalih &lanova posade, a tidu se
broda i plovidbenog poduhvata u konkretnom putovanju,moZe
ograniciti svoju odgovornost na tzv. pomorsku imovinu. Do
ogranifenja odgovornosti dolazi izjavom brodovlasnika da

prepusta brod i vozarinu povjeriocima.

6.3.2. Nordijski ili_njemadki sistem

Nordijski sistem ili sistem egzekucije je takav sistem kod
kojeg je veé u zakonu odredjeno da povjerioci iz pomorskog
poduhvata mogu provoditi izvrfenje 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 ogranidena na pomorsku imo-
vinu (seevermdgen) i to za pravne poslove zapovjednika,ko-
»je on zakljudi u okviru svojih zakonskih ovlaStenja, za
ugovorne obaveze koje zakijudi i sam brodar, a &ije izvrSe-
nje ide u djelokrug poslova zapovjednika, te za obaveze
nastale uslijed protupravnih ili nedopuStenih djela &lano-
va posade. Po ovom sistemu, potraZivanja za koja postoji za-
konsko ogranidenje su privilegovana. Pomorska imovina jam=
&i za pomorske obaveze i kada se ne nalazi u posjedu brodo-

vlasnika.

(55 500 &) Engleski sistem

Engleski sistem je sistem ogranidenja odgovornosti do una-
prijed oznadenog iznosa, prema registarskoj zapremini bro-
da i do visine vozarine. To je zapravo, za razliku od prva
dva sistema kao realne odgovornosti, sistem ogranicene li-
&ne odgovornosti brodara do odredjene visine prema vrijed=
nosti broda. Ekonomska osnovica za odredjivanje granice od=-
govornosti nije putovanje, kao kod prethodno spomenutih sis-

tema, veé dogadjaj iz kojega je nastala obaveza.

Brodar ne moZe ograniditi svoju odgovornost ako je li&no

sudjelovao u stvaranju obaveze.

6.4. Medjunarodna kodifikacija

Ubrzani proces ekonomske integracije svijeta zapo&et u pros:
lom vijeku neminovno se odrazio i na pomorski prevoz. Dola=-

zi do ubrzanog razvoja medjunarodne regulativne unifikacije
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pomorskog prava veé krajem XIX, a posebno poletkom XX vijeka.
Axo uporedjujemo pojedina podruéja plovidbe, zanimljivo jJe
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

unifikacioni nacrt7?)

Radi izjednadavanja normi na ovom planu u odnosima medjuna-
rodne plovidbe, u Bruxellesu (25, VIII) 1924. zakljudena je
medjunarodna Konvencija o izjednadavanju nekih pravila o
ogranidenju odgovornosti pomorskih brodovlasnika. Po toj Kon-
venciji odgovornost brodovlasnika ograniena je na vrijed-
nost pomorske imovine. Tu imovinu sadinjavaju brod, vozarina
i druga potraZivanja (uzgrednosti) broda na konkretnom puto=-
vanju. Ova Konvencija zasnivala se na kombinaciji abandona,
njemadkog i engleskog sistema. Konvencija nije postigla Ze-
ljeri uspjeh, pa je (10.X) 1957. u Bruxellesu zakljucena
nova Konvencija, koja je prihvatila u osnovi engleski sis-

tem odgovornosti odredjenom svotom po registarskoj toni.

Po Konvenciji iz 1957. odgovornost moZe biti ograniena za

potrazivanje radi naknade Stete:

1. zbog gubitka Zivota ili tjelesnih ozljeda lica preuzetih

Ra prevoz;

72) Postoje tri sistema regulisanja prava unutra¥nje plovid-
be, i to: prvi kod kojeg postoje posebne norme unutra¥-
nje plovidbe, drugl kod kojeg ne postoje posebne norme
uputraénje plovidbe i treéi kod kojeg je unutrainja plo:
vidba uglavnom regulisana normama pomorskog prava, ali
P?ggoaltl Clggl} n}:.proplsa pPosebno za unutradnju plo-
vidbu, tzv. mjeSoviti sistem. Pobli%e vidi i
Transportno pravo, str. 82. 26 vidi Brajkovic,
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2. zbog gubitka Zivota ili tjelesnih ozljeda lica ili gubit=
Xa ili o3teéenja stvari izvan broda, prouzrokovanih dje=-
lom ili propustom ili gre3kom lica na brodu ili izvan bro-
da, ako se to tide nautidkog upravljanja brodom ili kr=

canja, prevoza ili iskrcavanja putnika ili tereta;
3. zbog oSteéenja pridinjenog ludkim napravama i uredjajimaj;

4, kod odgovornosti za uklanjanje olupina ili podizanje brode

Pravo na ogranifenje 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 ogranidene odgovornosti. Sve traZbine iz
Jjednog dogadjaja koje se odnose na brodovlasnika, odnosno
lica kojima se on u svom poslovanju sluzi, -~ namiruju se iz
istog fonda ogranidene odgovornosti. Fond sluZi samo za na=-
mirenje orih traZbina u pogledu kojih je brodovlasnik ovla=

Sten ograniditi svoju odgovornost.

Obaveze i potraZivanja za koja se brodar mozZe pozivati na
ogranifenje odgovornosti, moraju proisteéi iz dogadjaja ko=
ji nastaju u plovidbenom poduhvatu u vezi sa iskoriStavanjem

broda.

Brodovlasnik, odnosno drugo odgovorno lice ne mo%¥e ograni-
&iti svoju odgovornost, ako je dogadjaj iz kojega je trarbi-
na nastala prouzrokovan linom krivicom. Medjutim, modi &e
ograniditi 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 krajnje granice odgo-
vornosti. U pro3losti se, kao krajnja granica, uzimala rri-
jednost broda i vozarine. Kasnije su uzete jedinice brod-
skih velidina odnosno kapaciteta (bruto registarska tona-
¥a, neto registarska tona%a). Ove mjerne jedinice su mno-
Zene sa odredjenom obradunskom jedinicom i na taj nadin

se dobija gornja granica odgovornosti.

Granica odgovornosti brodara izrazena u medjunarodnim
konvencijama obradunskim jedinicama (u po&etku engleskom
zlatnom funtom) sluZi kao mjerilo za izradunavanje maksi-
malnog iznosa naknade u pojedinim nacionalnim valutama. Po-
slije uslijed odvajanja od zlatne podloge i nestabilnosti
vrijednosti nacionalnih valuta i nemoguénosti da neka po-
stane jedinica medjunarodnog obradunavanja utvrdjenih oba-
veza, uzete su kao mjerilo specijalne obradunske jedinice
definisane zlatne &istoée. Konvencija iz 1957. uzela Je
kao obradunsku jedinicu Poincere franak (jedinica zlata
65,5 mg, 900/looo Eistoée; 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 Ztete,

Brisel 1971 (18.XII).
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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 raduna se po

registarskoj toni broda (u Poincare francima).

Prema Konvenciji fond za tjelesne Stete iznosi 3loo frana-
ka, a onaj za materijalne 2loo, s tim da suma na koju
brodovlasnik moZe ograniditi svoju odgovornost za traZbi-
ne iz materijalnih Steta iznosi looo franaka po toni bro-
da, a 2loo franaka za traZbine iz tjelesnih Steta. Medju-
tim, fond tjelesnih Steta sluZi iskljuéivo za naknadu ovih
Steta, a ako njegova suma nije dovoljna, neisplaéeni os=-
tatak tra’bine napladuje se zajedno s traZbinama za mate-
rijalne Stete iz iznosa koji je namijenjen naknadi traZbi-

na za materijalne S8tete.

U teoriji se postavlja pitanje opravdanosti daljeg posto-
janja instituta ogranidene odgovornosti brodovlasnika. I
pored argumenata koji se navode protiv takvog preimuéstva
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
saobradaju osjetljiviji od rizika u drugim granama proiz=—
vodnje i industrijske radinosti i da bi njegovo ukidanje
stvorilo reperkusije sloZenijeg poslovanja i skupljeg osi-
guranja.

Institut ne i¥dezava, StoviSe nastavlja da bude na dnev-

nom redu medjunarodnog razmatranja i daljeg normiranja.

A\
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Kao jedan od najvaZnijih u aspektu medjunarodnog unificira-
nja pomorskog prava, problem ogranifene odgovornosti broda-
ra dobio je razvojem daljih potreba pomorskog preduzetnis-
tva i izmjene monetarnog sistema medjunarodnih obradunava-
nja, novi medjunarodni instrument pomorskog prava, Konven-
ciju o ogranidenju za pomorske tra%bine, London 1976 (19.
XI). Ova se Konvencija u osnovnoj koncepciji razlikuje od
prije spomenutih po tome §to prosSiruje njenu beneficiju na
sva lica koja su izloZena odgovornosti za opasnost i rizi-
ke mora. PoviSene su granice odgovornosti. Obralunska Jedi=-
nica tzv. zlatna klauzula , Poincare franak zamjenjen Jje
posebnim pravima vu&enja (SDR), vrijednostima kako su de-
finisane u Medjunarodnom monetarnom fondu (1 SDR je od pri-

like 15 Poincare franaka)?i)

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 ograniéenja odgovornosti i unutras-
nje plovidbe. U svrhu medjunarodnog izjednadavanja donese-
na Je u Zenevi 1973. Konvencija o ograni&enju odgovornosti
vlasnika brodova unutradnje plovidbe. Po ovoj Konvenciji

u osnovi rrijedi nadelo ogranidenja kao i u pomorskoj plo=-

vidbi, s tim Sto je u odnosu s medjunarodnim izvorima =za

73) V. Filipovié, Op3te ogranigenge odgovornosti u plovidbe-
nom pravu u djelu Carié, Saobraéajno pravo
BGD, 1979. str. 144-145. : :
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pomorsku plovidbu sistematskija i sloZenija u ra&unanju
vrijednosti broda. Ova Konvencija je izrazila svoje ogra-
‘nidenje u zlatnim tzv. Germinal Francima (jedinica koli-
&ine zlata lo/31 grama Eistole 0,9000) vrijedeéi otprili-

ke 1:5 Poincare franak.

6.5. Ogranidenje_odgovornosti_ brodara u_jugoslovenskom

Ogranidena odgovornost brodara za obaveze koje nastaju u
vezi s plovidbom i iskoristavanjem broda normirana je u
Zakonu o pomorskoj i unutradnjoj plovidbi po uzoru i na-
gelima Konvencije iz 1957. (&l. %78 i sl.). Stete za koje
se moZe ograniditi odgovornost iste su kao i u toj Kon-
venciji.

Iznosi globalnog ogranidenja odgovornosti odredjerni su u
dinarima. U cilju preradunavanja i pribliZavanja jedinici
Medjunarodne konvencije iznosi su mijenjani. Prvi su Za-
konom o izmjenama i dopunama. Zakona o pomorskoj i unutras-
njoj plovidbi 1882. ("S1l. list SFRJ" broj 1/82), a drugi
put na osnovu ovlaséenja, ¢lanom lo36 tadka 4. Zakona o
pomorskoj i unutradnjoj plovidbi, Odlukom SIV-a 1983.
("S1l. list SFRJ" broj 9/83), a treéi put takodje - odlu-
kom SIV-a 1986 ("Sl.list SFRJ" broj 29/86) i &etvrti put

1988 ("S1. 1list SFRJ"broj 48/88), takodjer Odlukom SIV-a.
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Uzimajuéi sada vaZeée iznose, prema ¢l. 380. Zakona brodar

pomorskog broda moZe ograniditi svoju odgovornost na:

”

1.

looooo po toni tonaZe odnosnog broda, ako je jednim do=

gadjajem nastalo samo potraZivanje iz materijalnih 3teta,

%200000 po toni tonaZe odnosnog broda, ako je jednim do-

gadjajem nastalo samo potraZivanje iz tjelesnih Steta,

300000 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 200000 po toni namijenjen je iskljudivo namirenju
potraZivanja iz tjelesnih Steta, a iznos od looooo: dina—
ra po toni, iskljudivo za namirenje potrazZivanja iz ma-

terijalnih Steta.

Osnivanje fonda ogranidene odgovornosti je osnovna pretpo-

stavka za ogranifenje odgovornosti. Njime se postiZe sigur-

nost u naplati traZbina i zaStita ostale brodareve imovine

od zahvata povjerilaca.

Fond sluZi iskljudi¥o za namirenje potraZivanja za koje je

osnovan. Medjutim, osrnivanje fonda ne znaci ujedno i priz-

navanje povjerio8evih potraZivanja, za koja je fond osno-

van. S obzirom da povjerioci mogu namiriti svoja potraZiva-

nja samo iz tog fonda, svi se namiruju srazmjerno, a ni

jedan nema prvenstvo u naplati. Osnivanjem fonda ogranide-

ne odgovornosti brodar izbjegava zaustavljanje broda pri-

vremenom sudskom odlukom.
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Prema odredbi &l. 385. st. 1. fond ogranidene odgovornosti
primjenjuje se na ukupnu svotu potraZivanja tjelesnih i
materijalnih 3teta nastalih iz jednog Stetnog dogadjaja.
Pojam dogadjaja nije zakonski definisan, Sto znaldi da je

to prepuSteno sudskoj praksi. Kada potraZivanja nastaju iz
viSe dogadjaja, odgovornost brodara ogranifava se za svaki
dogadjaj posebno, a sredstva fondova ne mogu se medjusob-
no prelijevati. Brodar sam odredjuje za koje ¢ée dogadjaje
osnovati fond ogranifene odgovornosti. Za dogadjaj za koji

nije osnovao fond odgovarale neograniéeno.

Fond se osniva kod stvarno nadleZnog opS$tinskog suda prema
mjestu upisa broda za brodove naSe pripadnosti, a strane
prema podru&ju zaustavljanja ili mjestu osnivanja fonda
(&l1. 397). Kad sud odobri osnivanje fonda, poziva brodara,
predlagada osnivanja, da stavi na raspolaganje sudu sred-
stva odobrena za osnivanje fonda i dokaz o unapred depono-
vanim sredstvima za vodjenje postupka. Obidno se sredstva
fonda ne sastoje 0d gotovog novca, veé od bankovmog  ili
osiguravadkog jsmstva. Sud ostgvlja predlagadu rok od pet-
naest dana da podnese dokaz o tome. Ukoliko predlaga& ne
postupi tako, sud donosi rjeSenje kojim ukida rjeSenje o
osnivanju fonda. RjeSenje o osnivanju fonda objavlijuje se
u "SluZibenom listu SFRJ" i dostavlja svim povjeriocima od=
nosnog dogadjaja. Cl. 402. Zaknna propisuje sadrZaj rjeSe=
nja. Ispitivanje prijavljenih potraZivanja obavlja se na
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ro€istu za ispitivanje potraZivanja. Stranke na ro&idtu
su predlagad i povjerioci. Na rodi&tu se utvrdjuje posto-
janje, visina i pravna priroda potraZivanja, te utvrdju-
je osnov za ogranidenje odgovornosti predlagala. Sva pot-
raZivanja se mogu prijaviti do zavrsSetka rodi¥ta za diobu
fonda. Povjerioci prijavljuju svoja potraZivanja, bez ob-
zira na mjesto njihovog sjedista. Predlagad je duZan da

do prvog rodidta za diobu fonda podnese zahtjev za izdva-
Janje srazmjernog dijela sredstava za namirenje potraZi-
vanja u inostranstvu. Izdvojena sredstva &uvaju se odredje-—
no vrijeme (do lo godina) u posebnom sudskom depozitu,ali
sud moZe odluditi da se sredstva i prije isteka tog roka
vrate u op#tl depozit fonda, ako utvrdi da su prestali
razlozi za njihovo izdvajanje. Poslije zavrSetka ro&ista
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 raduna

da se moraju srazmjerno podmiriti svi povjerioci ¢&ija 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 §tétama, formiraju se
dva dijela fonda tako da 1/3 fonda otpada na materijalne
Stete, a 2/3 fonda za tjelesne &Htete. Ukoliko su oba di-

Jjela fonda dovoljna za namirenje potraZivanja koja se iz
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njih namiruju, nema poteS8koéa. Ako sredstva fonda za tje-
lesne 8tete nisu dovoljna za namirenje tih Steta, ostatak
‘se moZe namiriti iz dijela fonda za materijalne 8tete,
ali ako nema dovoljno sredstava za namirenje materijalnih
§teta, sredstva iz fonda za namirenje tjelesnih Steta ne

mogu posluZiti za namirenje materijalnih Steta.

Postupak ogranienja brodareve odgovornosti (&1l.397-423
Zakona) moZe se uzeti kao specifidan oblik povlasStenog
stedaja u pomorskom preduzetni§tvu.U uporedjenju sa stela-
jem i ovdje se radi o imovinskoj masi namijenjenoj namire-
nju odredjenog kruga potraZivanja putem generalnog izyr-
$enja. Razlika od stedaja je u tome 3to duZnik nije insole
ventan i Sto povjerioci namiruju svoja potrazivanja i raz-
luéna prava privilegovanih kreditora, kao i u tome 3&to
povjerioei mogu doéi do namirenja svojih potraZivanja iz
ove odredjene imovinske mase. Nepodmireni viSak povjeriode-

rih potrazivanja u ovom postupku se gasi.

-

Svota ogranidene odgovornosti brodara ne moZe biti manja
od svote predvidjene za brod od loo tona (1. 382). Na3s
Zakonodavac je ovaj minimum odredio na osnovu odgovaraju-

éeg ovlaStenja u Protokolu uz Konvenciju iz 1957.

Postupak ogranidenja odgovornosti brodara je vanparnidni
postupak kojeg sprovodi sudija pojedinac stvarno nadleZ-
nog suda. Uredjivanje stvarne nadleZnosti sudova spada
u zakonodavnu kompetenciju republika,odnosno pokrajina.

Po crnogorskom Zakonu o redovnim sudovima (&1. 38.t.4.)
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nadlefan je op¥tinski sud. Jednaka je nadleZnost i po za-
konima ostalih republika. Opravdano je miSljenje teorije
-da bi, iako se radi o vanparniénom postupku, trebalo pro-
pisati nadleZnost okruZnih privrednih sudova koji su nad-
leZni za vodjenjJe pomorskih sporova i bolje upoznati s pro-

blematikom.

6.6. Ogranidenje_odgovornosti u pojedinim nacionalnim

— — Bt S G T e T > B W P —

U pojedinim zemljama, zavisno od njihovih posebnih uslova,
na razlidite nadine je normiran sistem ogranilenja odgovor-
nosti, pa éemo se, iako sasvim sumarno, osvrnuti na neko-

liko sistema vodeéih pomorskih zemalja.

ItaliJa

*

Talijanski Codice della navigazione iz 1942. sadrZi poseb-
ne odredbe o ogranidenju odgovornosti brodara u &lanovima
275-277. Clanom 274. utvrdjena je odgovornost brodara za
djela posade i obaveze preuzefe od strane zapovjednika bro-
da, ukoliko se odnose na brod i putovanja, ali ne ako ih
je preuzeo radi pomoéi i spasavanja niti za druge obaveze
koje zakon nameée zapovjedniku7%) Odredbom &lana 275 "Bro-
dar moZe svoju odgovornost ograniditi, za obaveze nastale
u vezi i sa potrebama putovanja i za obaveze nastale zbog
ginjenica’ 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
puéovanja“;

79 Giorgio Righeti, Codice della navigazione e relativi .-
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Clanom 276. ogranidenje je utvrdjeno na vrijednost broda
i vozarine u &asu kada se traZi ograniéenje, ali ne i po=-
»glije zavrSenog putovanja, uvijek da iznos ne bude niZi
od 1/5 ni veéi od 2/5 vrijednosti broda na poletku putova-
nja. Medjutim, ovakav sistem ogranifenja skoro nikad
nije primjenjen u praksi, pa zbog toga i1 ne postoje neka
prakti&na iskustva u vezi sa tim. U praksi talijanskih
sudova prihvaéen je,naime, tarifni sistem iz Konvencije

75)

iz’57, odnosno’?6. godine.

Interesantno je da Italija nije potpisala ni jednu ni dru-

gu konvenciju.
Velika BritaniJa

Ogranidenje odgovornosti brodara je normirano u engleskom
pravu sa ciljem da brodar bude zastifen od odgovornosti
za Stete pridinjene drugoj imovini njegovim brodom. Da bi
mogao da se poziva na ogranilenje Steta mora da nastane
bez krivice ili znanja brodara (actual fault or privityi.
Ogranidenje odgovornosti uvedeno je u englesko pravo
Merchant Shipping Act-om iz 1894.,a kasnije je dopunjeno
dopunama. Dopunom iz 1958. i to poglavljem 503.kaZe se:
"Vlasnici broda britanskog ili stranog, neée kada su svi
ili neki dogadjaji dogode bez njihove krivice ili znanja,
(actual fault or privity) kada su bilo koji gubitak ili
fteta prouzrokovani bilo kojoj imovini ili pravima pov-

rijedjeni radnjom,ili propustom bilo kojeg lica (na brodu

75) M. Grigoli, Diritto della navigazione, str. 198.
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ili van broda) u plovidbi ili upravljanju brodom, ili bilo
kojom drugom radnjom ili propustom, biti odgovoran za Ste-
tu preko slijedeéih iznosa (izostavljeni iznosi)7§) Brodo-
vliasnik, da bi se mogao koristiti ovim ogranifenjem, mora
dokazati da do Stete nije do3lo usljed  njegove krivice
ili propusta u saznanju (fault or privity). Izraz "actual
fault or privity" odnosi se lidno 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-

n?7)

tive fault ox privity".

76) W.E. Astle, Limitatior of Liability, str. 11.

77) Actual fault or privity - vodeéa presuda engleske
sudske prakse

Edward Dawson = u presudi se istide da je neosporna
intencija zakonskog prava na ogranilenje odgovornosti
da oslobodi brodovlasnika posljedica nemarnog djelova-
nja njegovih sluZbenika u navigaciji ili upravljanju
brodom. To nesumnjivo proistide iz &injenice da po
redovnom toku stvari vlasnik broda ili &lan upravnog
odbora kompanije nije dnevno prisutan na brodu u navi=
gaciji ili njegovom vodjenju, jer su te obaveze ge-
neralno govoreci u rukama njegovih pot&injenih.
Loyd’s Law Reports March 8, 1915. Pobli%e Admiralty
in a Nutshell, Frank L. Maraist str. l4o0 - 142.
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7. Zasdtita vanugovornih
(deliktnih) potrazzivanija

Uops8§teno

I pored &injenice postojanja stroge brodareve (brodovlas-
nikove) odgovornosti za vanugovorne (deliktne) Ztete ko-—
je nanese treéima, o3teéeni nijesu uvijek i sasvim sigur-

ni da ée i dobiti obe3teéenje koje im se duguje.

Brod isplovljenjem postaje dosta teSko dostupan oSteéenom,
a tuZba prema vlasniku broda iz viSe razloga moZe da bu-

de nesigurna.

Otuda potreba da se o3teéenom pruZi odredjena sigurnost
za naplatu njegovog potraZivanja. Ta sigurnost postiZe se
putem materijalnopravnog instituta pomorskih privilegija

i procesnopravnog instituta zaustavljanja broda.

-

Uslov za zaustavljanje je postojanje privilegovanog prava
s tim $to prema pravu zemalja common law-a procesnoprav-
no tuZba se mo%e 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 moguéa je samo na osnovu valjanog izvrSnog naslova,

a zaustavljanje, ako se potraZivanje udini vjerovatnim.

b}
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7.1. Privilegovana_ potrazivanja

’Uop&teno

Privilegiji na dbrodu su specific¢na stvarna prava koja,

za razliku od ostalih stvarnih prava na brodu nastaju bez
upisa u upisnik brodova, na osnovu Zakonom predvidjenih
€injenica 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 &e-
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 pi im se omoguéio &to efikasni-

78)

Ji nadin namirenja.

Privilegije su nastale iz ekonomskih razloga,

kako bi se odredjenim potraZivanjima navedenim u Zakonu
pruZila garancija povjeriocima da ée se moéi namiriti
prodajom broda. Da bi neko pdtraiivanje spadalo u privi-
legovano more biti vezano uz brod, plovidbu ili uz neku

Etetu koju je brod napravio.
- Karakteristike privilegovanih potraZivanja -

Potrebno je naglasiti pet osnovnih karakteristika privi-

legovanih potraZivanja i to:

78) JakaSa, UdZbenik, str. 1lo6.
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- nastaju samom &injenicom 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 ogranidene,8to odudara od njihove stvarno-
pravne prirode,

7.1.1. Privilegovana potrazivanja u_uporednom pravu

7.1.1.a) Pravna rjedenja zemalja COMMON LAW

Englesko pravo poznaje institut "Maritime lien" koji odgo-
‘vara privilegovanim potraZivanjima kontinentalnog prava.
Ova potraZivanja imaju uvijek pravo prvenstva u naplati.
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-—
ri (in rem)7?)

Pomorske privilegije su nastale sa ciljem da se predmost

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. 86. Hopkims, Business and Law

for the Shipmasters str. 59.
\ .
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U engleskom pravu pomorske privilegije definiZu 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 tu?bom in rem (38to znadi tuZbom protiv
stvari)s?)

Potrazivanja koja su obezbijedjena pomorskim privilegi-

jama su:

a) potraZivanje za Stete prouzrokovane brodom imovini
i licima,

b) potra%ivanja pomoraca za.plate i troZkove podnijete
od strane zapovjednika broda u interesu broda, a na
osnovu zakonskih ovla&éenja,

c) potraZivanja za nagrade za spasavanje,

81)

d) pomorski zajam-

Pomorske privilegije prostiru se na brod, vozarinu i

teret.

Pomorske privilegije prestaju protekom odredjenog vremena
i to:

80) Radovié, o.c., str. 66.
81) Radovié, o.c., str. 66, 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 od
dvije godine od dana kada je Steta nastala, odrosno

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, veé prate brod, pa ni promjena vlasnistva broda

82)

ne utice na njihovo trajanje.

Pomorske privilegije prema ameridkom pravu predstavlja-
ju imovinski interes na pokretnoj stvari, koji nastaje

zbog povrede pomorske obaveze.sa)

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 Stete iz sudara i za tjelesne

povrede,

82) Radovié, o.c., str. 97o.
83) Radovié, o.c., str. 71.
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- doprinosa u zajednidku havariju koji pogadja brod,

~ upisanog mortgage (hipoteka),

- traZbina za nuZne popravke,

'— tra¥bina iz tegljenja, pilotaZe, slaganja ili lu&kih
usluga,

- 3teta iz povrede brodarskih ugovora (charter parties),

- obaveza iz pomorskog zajmaa?)

Pomorska privilegija ne moZe postojati bez postojanja

pomorskog potraZivanja. Naime, nema pomorske privilegi-

Jje 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§6) Tako su precedentnim pravom regulisane privi-
legije za plate posade, nagrade za spasavanje, zajedni-

¢ke havarije i sl.

84) Pallua, o.c., str. 87-88.

85) Radovié,o.c., str. ?72.

86) Pallua, o.c., str. 87.
(pod Precedentnim pravom podrazumijeva se pravo
koje se osniva na sludajima i sudskoj praksi).
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7.1.1.b) Pravna rjeSenja kontinentalnih zemalja

Prema francuskom trgovadkom zakonu postojalo je 11 raz-
reda privilegovanih potraZivanja. Veéina njih se odnosila
na ugovorna potraZivanja, osim onih za sudske i izvr3ne

troskove i ludke i sliéne naknade.

Slic¢na situacija je bila i u ostalim mediteranskim zem-

ljama.

Prema njemackom trgovalkom zakonu, privilegovanim potraZi-
vanjima su bila obuhvaéena ne samo ugovorna potraZivanja
kao ona iz pomorskog zajma i poslova zapovjednika, veé i

anl
vanugovorna, a sva su se mogla ograniditi?’”

7.1.2. Medjunarodno_pravno_regulisanje privilegovanih

Na medjunarodnom planu donesene su dvije medjunérodne
konvencije koje se odnose na stvarna prava na brodu i to:
Medjunarodna konvencija o izjedna&avanju nekih pravila o
pomorskim privilegijama i hipotekama, Brisel 1926; i Me-
djunarodna konvencija o izjednaavanju nekih pravila

0 pomorskim privilegijama i hipotekama, Brisel, 1967.

87) Pallua, o.c., str. 9o.
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7.1.2.a) Medjunarodna konvencija o izjednacavanju ne=-
kih pravila o pomorskim privilegijama i hipo-
tekama iz 1926.

Konvencija je predvidjela dva razreda privilegija, ali Je
detaljno regulisala samo prvi razred, dok je drugim
razredom dozvoljeno drZavama ugovornicama da internim

propisima predvide pojedina privilegovana potrazivanja.

Postoji razlika izmedju potrazZivanja prvog i drugog re-
da po tome Sto privilegije prvog reda imaju prednost u
naplati pred hipotekama dok privilegije drugog reda to

nemaju.

U &1. 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 zajedni
&kom interesu povjerilaca u cilju da se brod saduva
ili obezbijedi njegova prodaja i podjela utroSka od
prodaje; luéki ili ostali javni troSkovi iste priro-
de; trodkovi pilotaZe, troSkovi cuvanja i odrZava-

nja od vremena ulaska broda u posljednju luku;

II razred: potraZivanja koja nastaju na osnovu ugovora
o zaposlenju zapovjednika broda, posade i drugih li-

ca na brodu;
IIT razred: nagrada za spasavanje i doprinos broda u za-
jednidkoj havariji;

IV razred: naknade Stete zbog sudara ili druge plovid-
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bene nezgode, a takodje i za Stete prouzrokovane
lu¢kim objektima, dokovima i plovnim putevima,

naknade Steta zbog tjelesnih povreda putnika i
&lanova posade; naknade zbog gubitka ili ofteée-

nja tereta ili prtljaga;

V razred: potraZivanja iz ugovora koje je zakljulio ili
za radnje preduzete od strane zapovjednika broda
koji je postupao u okviru svog zakonskog ovlaZée-
nja izvan sjedista zavicdajne luke broda, ako su
takvi ugovori ili radnje potrebne zbog toga da
se brod saduva ili nastavi putovanje, bez obzira
da 1li je zapovjednik broda istovremeno vlasnik
broda i bez obzira da 1li se radi o njegovom pot-
razivanju ili potrazZivanju snabdjevada, poprav-
ljada, zajmodavca ili drugih ugovornih povjeri-

1aca8§)

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 tile se potraZiva-
nja iz ugovora o radu, kojim je obuhvadeno vie putovanja.
Ova potraZivanja imaju isti red prvenstva sa potraZivanji-

ma iz posljednjeg putovanja.

Ukoliko se potraZivanja iz jednog razreda ne mogu namiri-

Bq) Radovié, o.c., str. 51,
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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 treleg razreda koja se odnose na nagradu za spa-
savanje i doprinos broda u zajedni&koj.havariji iz V raz-
reda, koje se odnose na potraZivanja iz ugovora, koje je
zakljudio zapovjednik broda, koji je postupao u okviru

svog zakonskog ovlaslenja, koja su kasnije nastala. imaju

prvenstvo u odnosu na potrazivanja koja su nastala ranijes?)

Pomorske privilegije se odnose na brod, vozarinu, putova-

nja za vrijeme kojeg je nastalo potraZivanje i na uzgred-—

nosti broda i vozarine stelene od poletka putovanja.QO)

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) Radovié, o.c., str. 52.
90) Radovié, o.c., str. 52

"Pod uzgrednostima broda i vozarine podrazumijevaju se:

- naknada koja pripada brodovlasniku za materijalnu
§tetu koju je pretrpio brod i koja nije popravljena
ili za gubitak vozarine,

- doprinosi zajednidke 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 zaprufenu pomoé i
usluge spasavanja u bilo koje vrijeme prije zavriet-
. ka putovanja, 8 tim Sto se naknada umanjuje za sve
iznose dodijeljene zapovjedniku i drugim licima u
sluZbi broda".
Pallua. PE sv. VII. str. 8§77 Q+itnwmua wmasrn ma hmadn.
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7.1.2.b) Konvencija o izjednadavanju nekih pravila o

o pomorskim privilegijama i hipotekama iz 1967.

Nova konvencija je pojednostavila sistem pomorskih privi-

legija. Konvencija privilegovana potraZivanja vezuje za
obaveze iz neposredne plovidbene djelatnosti, a izostav-

l1ja komercijalne obaveze iz IV 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 lulke naknade i naknade za plo-

vidbu kanalima i troskove pilotaZe;

IIT razred: potraZivanja protiv brodovlasnika za prouzroko-
vanu smrt ili tjelesnu povredu na kopnu ili na
vodi, a koja su nastala u neposrednoj vezi sa
iskoriSéavanjem 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 iskori3éa-

vanjem broda;

V razred: potraiivanje za spasavanje, uklanjanje podrtina

i doprinos u zajednidkim havarijama.

Iz ovoga se vidi da potraZivanja koja su nastala na osnovu

ugovora kojeg je zakljulio zapovjednik broda za potrebe nas-—

L3
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tavljanja putovanja i potraZivanja na osnovu odgovornosti
zbog gubitka i o3telenja tereta ili prtljaga viSe ne spa=-
daju u privilegovana potraZivanja. Konvencijom je data
moguénost drZavama da svojim nacionalnim propisima osnuju

i druge privilegije. Medjutim, ukoliko drZave tako postu=-
pe,tako osnovane privilegije ne mogu po redu naplate doéi
prije hipoteke. Ako dodje do prinudne prodaje broda, naj=
prije &e 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, doppinos u zajedniéku havariju i
naknade za uklanjanja podrtine, ako su ova potraZivanja na-
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