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Usporedna analiza odgovornosti brodara
u prijevozu stvari u pomorskoj i unutrasnjoj
plovidbi u nasem pravu

SAZETAK:

Jugoslavenski Zakon o pomorskoj i unutras-
njoj plovidbi jedinstveni je zakon o plovidbi. Me-
dutim, u odredenim odnosima ispoljavaju se i ne-
ke razlike u pomorskoj i unutra$njoj plovidbi,
koje su prvenstveno rezultat ekonomskih faktora
i razlicitih putova medunarodne unifikacije. U
radu se usporeduju specificna rjeSenja u pogledu
odgovornosti brodara u prijevozu stvari. Analizi-
raju se razlike u reguliranju sposobnosti broda
za plovidbu, odgovornosti brodara za djela zapo-
vjednika, posade i drugih osoba koje rade za
brodara u plovidbi i rukovanju brodom i na te-
retu u slucaju poZara, te gubitak prava na ogra-
ni¢enje odgovornosti. Umjesto instituta »izuzet-
nih slucajeva« u unutra$njoj se plovidbi primje-
njuju »sluéajevi posebnih opasnosti« koji su ka-
rakteristicni za reguliranje odgovornosti vozara
u Zeljeznickom i cestovnom prijevozu, a pored
teretnice u unutra$njoj plovidbi koristi se i to-
varni list.

_0_

UvOoD

U Jugoslaviji se jedinstvenim zakonom regulira
plovidba morem i unutrasnjim vodama (rijekama,
jezerima, kanalima). Stoga je Zakon o pomorskoj
i unutra$njoj plovidbi (Sluzbeni list SFRJ, br.
22/1977. i 13/1982. — u daljnjem tekstu Plovid-
beni zakon) u pravom smislu plovidbeni zakonik.
Shvatljivo je da se odnosi iz cbje plovidbe rje-
Savaju u zajedni¢kom zakonskom tekstu. Plovid-
ba, pomorska i unutras$nja, odvija se brodovima,
pa se ekonomski i pravni odnosi koji izviru iz
te plovidbe gotovo ne razlikuju. Medutim, tre-
balo je uvazavati neke specificnosti iz unutras-
nje plovidbe kao rezultat specijalnih uvjeta plov-
nog puta, Cesto razli¢itih zakonskih rjeSenja (u
nekim nacionalnim zakonodavstvima plovidba u-
nutra$njim vodama regulira se priblizno kao i
u kopnenom prijevozu, a u drugima poput po-
morske plovidbe), posebnih zakonskih sustava
za unutra$nju plovidbu (Talijani su prvi put u
svom Zakoniku o plovidbi, 1942, u jednom za-
konu obuhvatili pomorsku i unutrasnju plovid-
bu, pa i zraénu plovidbu) te odvojene meduna-
rodne unifikacije.

U nasem Plovidbenom zakonu, kao iznimka,
posebno se spominju one norme za unutra$nju
plovidbu koje se izdvajaju iz cjeline reguliranja
- plovidbenog prava. Najvise se tih razlika pojav-
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ljuje na podrucju upravnopravnih odnosa. Ugovor
o prijevozu stvari, koji ¢e biti predmet nase ana-
lize u dijelu o odgovornosti brodara, regulira se
u Plovidbenom zakonu jedinstveno za pomorsku
i unutrasnju plovidbu. Medutim, mjestimice se
ukazuje na razlike, odnosno na$§ Zakon izdvaja
neka specificna rjesenja za unutrasnju plovidbu.
Cilj nam je da poblize obradimo te uocene raz-
like. Valja napomenuti da Plovidbeni zakon po-
morsku plovidbu smatra plovidbu koja se obav-
lja na moru, rijekama Jadranskog sliva do gra-
nice do koje su one plovne s morske strinc
(npr. plovidba Neretvom do Metkovic¢a) i na Ska-
darskom jezeru s Rijekom Crnojevi¢a. Prema to-
me, specificne norme za unutrasnju plovidbu
odnose se na plovidbu koja se obavlja na rije-
kama, kanalima i jezerima, osim na rijekama
Jadranskog sliva i na Skadarskom jezeru s Ri-
jekom Crnojevida. Sto se konkretno tice ugovo-
ra o iskoriStavanju brodova, odredbe koje regu-
liraju odnose u unutrasnjoj plovidbi primjenju-
ju se na ugovore koji se izvrSuju (ili dok se iz-
vrSuju) na podruc¢ju unutrasnje plovidbe, ali i na
podru¢ju pomorske plovidbe do kojeg redovno
plove brodovi unutrasnje plovidbe ako ugovor,
koji se inace izvr$ava na podrucju unutrasnje plo-
vidbe, samo zapocinje ili se zavrSava na podruc-
ju pomorske plovidbe (osim u slucaju odgovor-
nosti brodara za o$tedenje, manjak ili gubitak
tereta, $to nas i zanima, kada se posebne norme
o odgovornosti brodara unutrasnje plovidbe pri-
mjenjuju za takve Stete koje nastanu samo na
podrucju unutrasnje plovidbe).

Do Zakona o pomorskoj i unutradnjoj plo-
vidbi nije kod nas bilo posebnih zakonskih vrela
koja bi vrijedila kao norme za prijevoz stvari
u unutrasnjoj plovidbi, ali je takvih propisa bilo
u pomorskoj plovidbi (Zakon o ugovorima o is-
koristavanju pomorskih brodova iz 1959, s do-
punama i izmjenama iz 1969. — taj Zakon je u
ovom dijelu gotovo u cjelini uklopljen u nas
novi Plovidbeni zakon).

ODGOVORNOST BRODARA ZA STETE NA
STVARIMA I ZA ZAKASNJENJE —
OPCE NAPOMENE I TEMELJ ODGOVORNOSTI

Brodar je duzan pravovaljano izvrSiti ugo-
vor o prijevozu, a to znaci u roku predati stvari
(teret) bez ostecenja, manjka ili gubitka prima-
ocu. Ako u razdoblju od preuzimanja do pre-
daje tereta dode do osStedenja, manjka ili gu-
bitka tereta koji je brodar primio na prijevoz,

103



ili do zaka$njenja u predaji stvari! raspravit ce
se pitanje odgovornosti brodara.

U kompleksu problematike odgovornosti bro-
dara u prijevozu stvari utvrduje se osnova, Op-
seg i visina odgovornosti. Odredbe o odgovornos-
ti u nasem pravu u privilu su kogentne.

Plovidbeni Zakon, prije nego $to se upustio
u reguliranje odgovornosti brodara, odredio je
granice primjene za pomorsku i unutra$nju plo-
vidbu, jer de se, kako ¢emo modci konstatirati,
u nekoliko navrata pojavljivati razlike u nekim
aspektima odgovornosti u jednoj ili drugoj plo-
vidbi.

Naime, odredbe Zakona, kako smo veé istak-
li, koje se odnose na odgovornost brodara unut-
rasnje plovidbe primjenjuju se na oStecenje, ma-
njak ili gubitak tereta koji nastanu na podrucju
unutragnje plovidbe. U slucaju sumnje je li o8-
tecenje, manjak ili gubitak tereta nastao na pod-
ruc¢ju pomorske ili unutrasnje plovidbe pretpos-
tavlja se, dok brodar ne dokaze suprotno, da
su nastali na podrué¢ju one plovidbe c¢ija je prim-
jena propisa nepovoljnija za brodara (v. ¢l. 551.
st. 2). Prema tome, zaSticuje se u takvim situ-
acijama korisnik prijevoza, a normalno je da su
potrebni dokazi o tome gdje je nastala Steta
dostupniji brodaru. Ako se radi o zakaSnjenju
u predaji tereta, te se prijevoz obavlja dijelom u
pomorskoj a dijelom u unutrasnjoj plovidbi (mje-
$oviti prijevoz), brodar odgovara prema propisi-
ma one plovidbe na &ijem se pedrucju nalazi lu-
ka (pristani$te) u kojem, na temelju ugovora, mo-
ra predati teret (usp. ¢l. 551. st. 3). To znaci da
nije vazno gdje je teret stvarno predan. Vodi
se raduna o ugovorenoj obvezi brodara da preda
teret u odredenoj luci (pristanidtu).

Brodar odgovara u svakoj plovidbi na os-
novi pretpostavljene krivnje. Prema tome, bro-
dar nede odgovarati za o$tedenje, manjak ili gu-
bitak tereta i za zaka$njenje u predaji tereta
ako dokaze da oS$tedenje, manjak, gubitak ili za-
ka$njenje potjec¢u iz uzroka koji se nisu mogli
sprije¢iti niti otkloniti pazZnjom urednog bro-
dara.

USPOREDNI PRIKAZ ODGOVORNOSTI
BRODARA ZA SPOSOBNOST BRODA
ZA PLOVIDBU

U okviru zajedni¢ke osnove odgovornosti bro-
dara u prijevozu stvari, neka se pitanja razli¢ito
tretiraju, ovisno o podrucju plovidbe. Medu nji-
ma je i problematika sposobnosti broda za plo-
vidbu.

Jedna od temeljnih obveza brodara jest os-
posobljavanje broda za plovidbu. Brodar je du-
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7an paznjom urednog brodara osposobiti brod
za plovidbu, primjereno ga opremiti, popuniti
posadom, opskrbiti potrebnim zalihama i pripre-
miti tako da se teret moze ukrcati, sloziti, ¢uvati,
prevesti i iskrcati u stanju kako ga je primio na
prijevoz. Brodar dokazuje da je upotrijebio duz
nu paznju nakon $to korisnik prijevoza dokaze
¢injenicu nesposobnosti broda za plovidbu i ¢i-
njenicu nesposobnosti broda da primi i sacuva
odredeni teret. Postoji mi$ljenje da je brodar,

za svoje oslobodenje, duzan dokazati — osim
¢injenice da je upotrijebio duznu paznju (paznju
urednog brodara) — i okolnost da je Steta na

stvarima nastala nesposobno$¢u broda za plo-
vidbu.2 Medutim, nedvojbeno je da brodar za
ulaganje duZne paZnje odgovara na principu pret-
postavljene krivnje. U ovom dijelu odredbe za
pomorsku i unutra$nju plovidbu su jednake. Raz-
iika se pojavljuje u odnosu na vrijeme do kada
je brodar obvezan ulagati duZnu paznju u 0spo-
sobljavanju broda za plovidbu. Brodar pomor-
skog broda, prema nasem Plovidbenom zakonu
(v. ¢l. 458. st. 1) ,duzan je ulagati duznu painju
spravovremeno do poletka putovanja«. Nakon#
toga oslobada se te duznosti i nece odgovarati
za $tetu ako bi nesposobnost broda za plovidbu
nastala za vrijeme putovanja, a nije posljedica
propudtanja duzne paZnje do pocetka putova-
nja .Brodaru unutradnje plovidbe, medutim, na-
meée se obveza ulaganja duZne paznje za Citavo
vrijeme putovanja (v. ¢l. 458. st. 2). Dva razlicita
izvora su inspirirala zakonodavca, pa se razlika
u ovom modalitetu morala ispoljiti. Za pomorsku
plovidbu vodilo se ratuna o odredbama Meduna-
rodne konvencije za izjednadenje nekih pravila
o teretnici, 1924 (Haska pravila),> a za unutras-
nju plovidbu kao uzor posluZio je Nacrt Konven-
cije o ugovoru o prijevozu robe u unutrasnjoj
plovidbi iz 1959. Smatramo da je principijelnije
rieSenje za unutra$nju plovidbu. Osim toga, ako
postoji duznost pravovremenog osposobljavanja
samo do pocetka putovanja, pojavljuju se dile-
me kada putovanje pocinje i da li se neki pro-
pust u vezi s brodom moZe smatrati nederoga-
bilna povreda obveze osposobljavanja, ili je to
nauti¢ka greska. Stoga je i razumljivo da u novoj
Konvenciii Ujedinjenih naroda o prijevozu robe
morem iz 1978. (Hambur$ka pravila), koja jo$
nije stupila na snagu, i pomorskog brodara te-
reti dokaz da je tokom <&itavog putovanja podi-
zeo sve mjere koje su se razborito mogle za-
htijevati da bi brod osposobio za plovidbu.t

RAZLICITA RJESENJA U POGLEDU
ODGOVORNOSTI BRODARA
ZA CLANOVE POSADE I
OSTALE OSOBE KOJE ZA NJEGA RADE

Osnovno je nacelo da za radnje i propuste
zapovjednika broda, drugih ¢lanova posade bro-
da i ostalih osoba koje rade za brodara u okviru
obavljanja svojih radnih zadataka i poslova bro-
dar odgovara kao i za svoje radnje i propuste
U prijevozu stvari morem postoji specificna iz-
nimka, zasnovana na Haskim pravilima, da bro-
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dar ne odgovara za tzv. nauticke greSke (radnje
i propuste u plovidbi i rukovanju brodom) osoba
kojima se sluzi u svom poslovanju (npr .za za-
povjednika broda). Prema tome, odgovara za rad-
nje i propuste svojih radnika kao i za svoje
radnje u sluéaju tzv. komercijalne djelatnosti
(¢uvanje tereta, kontrola i odrzavanje u isprav-
nom stanju rashladnih uredaja, ventilatora itd.).

U nutradnjoj plovidbi ve¢ u diskusiji prili-
kom izrade Nacrta Konvencije o ugovoru o pri-
jevozu u unutra$njoj plovidbi ispoljila su se
opre¢na misljenja: da li slijediti norme pomor-
skog prava ili napustiti povlasticu koja je pru-
zena pomorskom brodaru (vozaru). Ova enigma
bila je osnovna zapreka u kona¢nom prihvacanju
konvencije od strane drzava. Na$ Plovidbeni za-
kon odlu¢io je da brodaru unutradnje plovidbe
ne prizna beneficij oslobodenja od odgovornosti
7a tzv. nauti¢ke gre$ke zapovjednika i posade
(usp. ¢l. 554. st. 2). U posljednje vrijeme i u po-
morskom prijevozu diskutira se o potrebi da se
7adr?i ova tradicionalna osebujnost razlikovanja
nauti¢ke i komercijalne greske (s katkada granic-
nim slu¢ajevima), o ¢emu ovisi i odgovornost bro-
dara. Kao osnovni argument protivnika nauticke
ckskulpacije brodara jest ¢injenica da u drugim
granama prometa — a pomorski promet u da-
nanjim uvjetima nema razloga posebno izdvojiti
bitno specifi¢nim obiljezjima — nema razlikova-
nja i djelima i propustima osoba kojima se vo-
zari sluze s obzirom na djelatnosti u okviru dje-
lokruga radnih zadataka i poslova. U nastojanju
da se eliminiraju odredene povlastice u rezimu
odgovornosti brodara, Hamburska pravila vise
ne isklju¢uju odgovornost brodara za cCeste slu-
ajeve krivnje zapovjednika i posade u plovidbi
i rukovanju brodom.

Hagka pravila sadrze jo§ jedno specifi¢no
pravilo koje pogoduje pomorskom brodaru. Bro-
dar odgovara za $tetu koja je teretu uzrokova-
na pozarom samo ako se dokaze da je pozar skri-
vio osobnom radnjom ili propustom. To znac¢i da
u ovom slu¢aju ne odgovara za skrivljena djela
svojih radnika, a to je jednaka situacija kao i za
nauti¢ku krivnju’ Ovaj princip ugraden je u
naé Plovidbeni zakon (&l 555) dosljednim prih-
vacanjem Hagkih pravila. U pogledu unutrasnje
plovidbe nije bilo »optereéenja« nekim meduna-
rodnim izvorom. Nacrt Konvencije o ugovoru o
prijevozu u unutragnjoj plovidbi nema posebnih
odredaba o pozaru, pa brodar unutrasnje plovid-
be odgovara za $tetu od poZara prema opcim
natelima svoje odgovornosti. Nova Konvencija o
prijevozu robe morem, tj. Hamburska pravila
usvajaju nacelo dokazane krivnje brodara, ali
je pri tome irelevantno da li se radi o vlastitoj
krivnji brodara ili o krivnji osoba kojima se bro-
dar sluzi u svom poslovanju.t

POSEBNI SLUCAJEVI KAO RAZLOZI
ZA OSLOBODENJE BRODARA
OD ODGOVORNOSTI

Posebno su znadajni za oslobodenje vozara
od odgovornosti tzv. »izuzeti slucajevi« (excepted
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perils), odnosno »posebne opasnosti«. »Izuzeti slu-
¢ajevi« su specifi¢an institut pomorskog prijevo-
za stvari (zasniva se takoder na primjeni
Hagkih pravila), a »posebnim opasnostima« se
koriste vozari u Zeljeznickom i cestovnom pro-
metu. U primjeni obaju instituta taksativno se
navode slu¢ajevi koji mogu uzrokovati Stetu. To
su tipiéni uzroci, tipi¢ni rizici u pojedinim gra-
nama prometa, a nastupaju u takvim okolnosti-
ma koje opravdavaju pretpostavku, ako se doka-
7e uzrotna veza ili mogudnost, vjerojatnost uz-
roéne veze izmedu konkretnog sluéaja i Stete, da
vozar ne odgovara.” I ovom prilikom na$ je Plo-
vidbeni zakon morao voditi ratuna o prihvace-
nim uzorima. Za pomorski prijevoz, naravno,
usvojio je institut »izuzetih slucajeva« (usp. ClL
556) kako je reguliran u Hagkim pravilima, a pod
utjecajem anglosaksonske prakse. Nacrt Kon-
vencije o ugovoru o prijevozu u unutrasnjoj plo-
vidbi smatrao je pak da je bolje rjeSenje za unu-
tranju plovidbu odgovarajudi institut koji se
primjenjuje u konvencijama o prijevozu robe
kopnom.

Oba instituta (i »izuzetih slucajeva« i »slu-
¢ajeva posebnih opasnosti«) predstavljaju iznim-
ku od brodareve odgovornosti na temelju pret-
postavljene krivnje.

Kod »izuzetnih slu¢ajeva« brodar ja svoje oslo-
bodenje od odgovornosti mora dokazati uzronu
vezu izmedu tog slucaja i $tete. Korisnik prijevoza
moze tada dokazivati da je, usprkos tog slucaja,
brodar osobno kriv za $tetu ili da postoji komer-
cijalna krivnja osoba kojima se brodar sluzi u
svom poslovanju (nalelo dokazane krivnje).

Kod »slucajeva posebnih opasnosti« u unu-
tragnjoj plovidbi brodar nece odgovarati za Ste-
tu na teretu ako ucini vjerojatnim da je Steta
mogla nastati zbog jednog od navedenih sluca-
jeva. Korisnik prijevoza moze tuZbom pobijati
tu moguénost uzro¢ne veze dokazom uzroka Ste-
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te ili da $teta nije mogla nastati iz uzroka na
koje se brodar poziva.

Plovidbeni zakon taksativno navodi »izuzete
slu¢ajeve« (&l. 556. st. 1) i »slucajeve posebnih
opasnosti« (¢l. 557. st. 1).

OGRANICENJE ODGOVORNOSTI BRODARA U
POMORSKOJ I UNUTRASNJOJ PLOVIDBI

Nacelo o ograni¢enju odgovornosti vozara pri-
mjenjuje se u prijevozu stvari u svim granama
prometa. U naSem pravu, prema Plovidbenom
zakonu, u objema plovidbama jedinstveno je re-
gulirano ograniCenje odgovornosti brodara za o3-
te¢enje, manjak ili gubitak tereta. Naime, bro-
dar ne odgovara za naknadu §$tete za oStecenje,
manjak ili gubitak tereta u svoti veéoj od 8.000
dinara po jedinici o$te¢enog, manjkajuceg ili iz-
gubljenog tereta8 bez obzira na visinu stvarnc
Stete (v. ¢l. 567. st. 1, a u vezi s Odlukom Savez-
nog izvrénog vije¢a o nov€anim iznosima ogra-
ni¢enja brodareve odgovornosti, Sluzbeni list
SFRJ, br. 10/1983). U pomorskom prijevozu ovaj
limit odgovornosti primjenjuje se i kod odgovor-
nosti za zaka$njenje. Medutim, u unutra$njoj plo-
vidbi prihvada se varijanta koja je inaCe poznata
u kopnenim prijevozima, da se granica odgovor-
nosti za zaka$njenje zasniva na vozarini. Kor-
kretno, u nafem pravu brodar unutrasnje plovid-
be odgovara za $tetu zbog zakaSnjenja u predaji
tereta najviSe do visine vozarine koja se odnosi
na teret predan sa zakas$njenjem (v. ¢l 567=stn2).0

Pored propisivanja ogranienja odgovornosti
valjalo je predvidjeti i slucajeve gubitka prava
na ograni¢enje odgovornosti. U nasem bivSem
Zakonu o ugovorima o iskoriStavanju pomorskih
brodova nije bilo odredaba o tome da li kva-
lificirana krivnja liSava brodara prava na ogra-
ni¢enje odgovornosti, pa su se pojavljivala i raz-
na tumadenja,® iako smatramo da je ispravno
bilo stajalite da jedino je dolus brodara imao
za posljedicu neograni¢enu odgovornost.

Na& Plovidbeni zakon jasno naglaSava da
brodar gubi pravo na ogranienje odgovornostilt
ako mu se dokaZe da je $tetu uzrokovao namjer-
no ili krajnjom nepaznjom (usp. ¢l 570). Ovakva
stilizacija formalno nema oslonca u Haskim pra-
vilima. Protokol o izmjeni Medunarodne konven-
cije o teretnici (Visbyjska pravila) iz 1968. pred-
vida situacije kada brodar gubi pravo pozivati
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se na povlasticu ograni¢enja rije¢ima: »Ni vozar
ni brod ne mogu se koristiti povlasticom ograni-
Cenja odgovornosti. . . ako se dokaZe da je Steta
uzrokovana djelom ili propustom vozara potinje-
nim s namjerom da se izazove Steta, ili bezob-
zirno i sa svije$¢u (znanjem) da bi iz toga vjero-
jatno mogla nastupiti Steta«.'? Ovakvu formula-
ciju imaju i Hamburs$ka pravila. Nag Plovidbeni
zakon je pored nesporne namjere (dolus) uveo
i krajnju nepaznju (culpa lata) kao sankciju.
Ako je na$ Zakon imao na umu formulaciju iz
Visbyjskih pravila, te Zzelio racipirati rjesenje
iz jednog medunarodnog instrumenta, trebalo je
onda kvalificiranu krivnju, koja nije namjera,
opisati otprilike rije¢ima iz tog izvora. Naime,
sporni izraz (» . . . recklessly and with know-
ledge that damage would probably result«) ima
anglosaksonsko porijeklo. U nacionalnim pravi-
ma izvan tog kruga nije ga lako razumijeti i pri-
mijeniti. Ipak, ako se Zzeli pridonijeti unifikaciji,
a u pretpostavci da drzave prihvadaju odredbe
nekog medunarodnog instrumenta, pa konkret-
no, i sve implikacije spomenutog izraza, valja
nastojati da odredeni pojam nacionalno pravo
tako shvati i protumacli kako bi ga interpre-
tirao sud pravnog sustava gdje je nastao i for-
mirao se. Konkretno, u okviru primjene common
law-a raspravlja se o pojmu »recklessness«.1? Kon-
statira se da »recklessness« nije dolus, ali je po
opisu ponasanja Stetnika tezi stupanj krivnje od
krajnje nepaznje kako se npr. shavada u nasem
pravu. Prema tome, sama krajnja nepaznja u
klasi¢nom smislu ne bi bila dovoljna da se is-
klju¢i ogranicenje odgovornosti. Pomorski vozar,
u poku$aju tumacenja spornog izraza, gubio bi
pravo da se poziva na privilegij ograni¢enja od-
govornosti samo u slu¢aju ako se radi o ponaSa-
nju koje je krajnji propust duzne paZnje a pri
tome postoji i svijest da bi Steta mogla nastati.
To znadi da bi bio potreban uz krajnju nepaznju
i dalji elemenat svijesti, svjesne nepaznje, kao
uvjet gubitka prava na ograni¢enje. Stoga bi u
nacionalnim pravima, koja prihvacaju Visbyjska
pravila, trebalo takvo ponasanje opisati rijecima
koje odgovaraju pojmu »recklessness« u anglo-
saksonskom pravu. Stoga nam se Cini, posebice
ako bi jednom trebalo uskladivati nas$ Plovidbeni
Zakon s odredbama Hamburskih pravila, da bi
kvalificiranu krivnju, koja nije dolus (namjera),
trebalo opisati rije¢ima kojima se rado koristio
na$ Zakon u dijelu koji regulira prijevoz put-
nika i prtljage, a po uzoru na Atensku konven-
ciju o prijevozu putnika i njihove prtljage mo-
rem iz 1974. Naime, u ¢l. 629. se istice da bro-
dar gubi pravo na ograni¢enje »ako se dokaze
da je $teta nastala zbog radnje ili propusta koji
je brodar udinio, bilo u namjeri da uzrokuje
itetu bilo iz krajnje nepaZnje znajuci da bi Steta
vjerojatno mogla nastupiti«. Formulacija iz »kraj-
nje nepaznje znajuci da bi Steta vjerojatno mog:-
la nastupiti« &ini se da je najbliZa pravom smislu
pojma »recklessness« u common law.

Kvalificirana krivnja izrazena kao namjera
i krajnja nepaznja ima za posljedicu = gubitak
prava na ograni¢enje jednako za brodara. pomor-
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ske i unutragnje plovidbe. Konstatirali smo da
medunarodno znalenje plovidbe ne dopusta da
se zanemare rjeSenja u medunarodnim konven-
cijama. Problematiku neograni¢ene odgovornosti
brodara ve¢ smo raspravili za pomorsku plo-
vidbu. U reguliranju prijevoza stvari u unutras-
njoj plovidbi na$ se Plovidbeni zakon, kako smo
vise puta istakli, koristio odredbama Nacrta Kon-
vencije o ugovoru o prijevozu robe u unutrasnjoj
plovidbi. U tom Nacrtu se moze zapaziti da je
pored namjere, kao kvalificirana krivnja i vo-
zarev postupak iz kojega slijedi da je svjesno
(svojevoljno) preuzeo Stetne posljedice koje mo-
gu nastati iz njegova ponasanja, ili nije neopros-
tivo (neispri¢ivo) znao za te posljedice.’* Ova
formulacija — koja se razlikuje od one u Vis-
byjskim i Hamburskim pravilima — mogla bi
takoder izazvati dileme o dosegu. Najjednostav-
nije je bilo proglasiti je krajnjom nepaznjom, a
to je pojam koji je svojstven nasem pravnom
izrazavanju.

Iako za obje plovidbe na$ Plovidbeni zakon
predvida iste slucajeve gubitka prava na ogra-
ni¢enje odgovornosti brodara, razlika je ipak u
jednom znacajnom elementu. Naime, pomorski
brodar gubi pravo na ogranifenje odgovornosti
samo ako se radi o osobnoj kvalificiranoj kriv-
nji, dok ta nepovoljna posljedica pogada brodara
unutrainje plovidbe i u slucaju kada su kvali-
ficirano krive i osobe koje rade za brodara. Raz-
loge za tu razliku ponovno pronalazimo u raz-
licitim izvorima. Na§ Plovidbeni zakon za po-
morsku plovidbu jednostavno je preuzeo sta-
jaliste Haskih i Visbyjskih pravila, a za unu-
tra$nju plovidbu Nacrta Konvencije o ugovoru
o prijevozu robe u unutra$njoj plovidbi. Rjesenje
za brodara unutra$nje plovidbe viSe odgovara op-
¢m nacelima obveznog prava. Osim toga, ako
brodar gubi pravo na ogranienje samo za vlas-
titu krivnju, mogu u praksi nastati poteskoce u
utvrdivanju vlastite krivnje brodara — pravne
osobe, o ¢emu se u teoriji dosta raspravljalo.ts

KOGENTNOST I DISPOZITIVNOST NORMI
PLOVIDBENOG ZAKONA

Konaé¢no, razlika u polozaju brodara pomor-
ske i unutra$nje plovidbe ispoljava se u tekstu
naeg Zakona i u slucajevima dispozitivnosti pro-
pisa o odgovornosti. U nacelu norme o odgovor-
nosti brodara u prijevozu stvari su relativno
kogentne (prisilne). To znaci da se ne dopustaju
ugovorne dispozicije na Stetu korisnika prijevoza,
koji se tako Stiti. Samo iznimno dopuSta se
ugovorna sloboda i u korist brodara (blaza od-
govornost od zakonske i sl.). Na$ je Plovidbeni
zakon jo$§ jednom i u ovom pitanju konzultirao
citirane medunarodne instrumente. U tim doku-
mentima nema identi¢nog pristupa. Prihvacen je
za pomorsku plovidbu sustav bivSeg Zakona o
ugovorima o iskori$tavanju pomorskih brodova,
pa se dopusta ugovaranje u korist brodara u sli-
jede¢im sluéajevima: 1. ako je o$teéenje, manjak
ili gubitak tereta nastao prije pocetka ukrcava-
nja ili nakon iskrcaja, 2. za Stete zbog zakasnje-
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nja, 3. u prijevozu Zivih 7ivotinja i 4. u prijevozu
tereta koji je na temelju pismenog pristanka
krcatelja smjesten na palubi (v. ClL. 576).16 Za unu-
tra$nju plovidbu spominju se samo dva slucaja
kada se ugovorom mogu derogirati zakonske nor-
me u korist brodara: 1. ako je ostecenje, manjak
ili gubitak tereta nastao prije pocetka ukrcavanja
ili nakon iskrcaja (nije spomenuto u Nacrtu
Konvencije o ugovoru prijevozu robe u unutras-
njoj plovidbi) i 2. Stete zbog zaka$njenja (v. €l
575. st. 1. i 2). Slucajevi prijevoza Zivih zivotinja
i prijevoza na palubi s pristankom krcatelja u
unutra$njoj plovidbi spadaju u »slucajeve poseb-
nih opasnosti«, pa se brodar moze koristiti tim
institutom.

ZAKLJUCAK

Jugoslavenski Zakon o pomorskoj i unutras-
njoj plovidbi jest jedinstveni zakon o plovidbi.
Nije bilo potrebe da se donosi poseban zakon
za pomorsku a poseban zakon za unutrasnju
plovidbu. Zajedni¢ke norme za pomorsku i unu-
trasnju plovidbu rezultat su jednakih ili sli¢nib
tehni¢ko-ekonomskih uvjeta plovidbe. Medutim,
konkretni ekonomsko-pravni odnosi mogu ispo-
ljavati neke specifi¢nosti u jednoj ili drugoj gra-
ni plovidbe, pa je neophodno registrirati te raz-
like u zakonodavnom aktu. Valjalo je, takoder,
voditi racuna i o razli¢itim putovima meduna-
rodne unifikacije.

U okviru prijevoza stvari imali smo prilike
usporediti norme i analizirati razlike u regulira-
nju plovidbe na moru i unutradnjim vodama a
u odnosu na odgovornost brodara.

Na pomorskopravne odnose mnogo viSe ut-
jeéu tradicionalne zasade. Neka rjesenja, pak,
u unutra$njoj plovidbi vise odgovaraju suvreme-
nim potrebama (sposobnost broda za plovidbu,
odgovornost brodara za djela zapovjednika, po-
sade i drugih osoba koje rade za brodara u plo-
vidbi i rukovanju brodom, odgovornost za Stete
na teretu od pozara) ili opéim nacelima obveznog
prava (neograni¢ena odgovornost brodara i za
kvalificiranu krivnju osoba kojima se sluzi u
svom poslovanju).

Pravni sustav unutradnje plovidbe otvoreniji
je za prihvat rjeSenja iz drugih grana prometa.
Stoga se primjenjuje i institut tzv. »slucajeva po-
sebnih opasnosti«, koji je karakteristi¢an za re-
guliranje odgovornosti vozara u zeljeznickom i
cestovnom prijevozu, a pored teretnice, brodar
unutra$nje plovidbe koristi i tovarni list, ispravu
koja se izdaje u svim granama prometa osim u
pomorskom prijevozu.
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Biljeske:

1 Cl. 552. naseg Plovidbenog zakona glasi: »Zakas-
njenje u predaji tereta postoji ako teret nije predan
primaocu u ugovorenom roku, ili kad taj rok nije
ugovoren, ako teret nije predan primaocu u primje-
renom roku«.

* Branko JakaSa, Sistem plovidbenog prava Ju-
goslavije, Ugovori o iskoriStavanju brodova, 1. svezak,
Zagreb, 1980. str. 138.

3 Haska pravila u ¢él. 3. to¢. 1. istiéu da je vozar
duzZan osposobiti brod za plovidbu duZnom paznjom
»prije i na poletku putovanja«.

* Poblize Velimir Filipovié i Emilio Pallua, Ko-
mentar Hamburskih pravila, Uporedno pomorsko pra-
vo i pomorska kupoprodaja, Zagreb, br. 78/1978, str.
74; Ivo Grabovac, Konvencija o prijevozu robe mo-
rem, Hamburg 1978, s komentarom, Split, 1978, str. 15.

5 Poblize o razlozima takvog rjeSenja uz analizu
odgovarajuéih odredaba Ivo Grabovac, Komparativni
prikaz odgovornosti brodara za poZar na teretu uz
poseban osvrt na stav naSeg Zakona o ugovorima o
iskoristavanju pomorskih brodova, Pomorski zbornik,
Zadar, knjiga 4, 1966, str. 215 — 226.

¢ Poblize Ivo Grabovac, Konvencija o prijevozu. . 4
GO ~STE = b0 ie——19:

" PobliZe Branko Jakasa, Sistem plovidbenog prava
Jugoslavije, Ugovori o iskori§tavanju brodova, 2. sve-
zak, Cakovec 1983, str. 64 — 106; Ivo Grabovac, Pri-
jevoz stvari s viSe prijevoznika, Split, 1976, str. 30 —
31, 36 — 37. i 41.

8 Pod jedinicom tereta, prema nagem Plovidbenom
zakonu, razumijeva se koleto ili komad, a kod tere-
ta u rasutom stanju metarska tona ili kubiéni
metar, ili druga mjera ovisno o tome po kojoj je
jedinici mjere ugovorena vozarina. Ako vozarina nije
ugovorena po jedinici mjere, za rasuti teret pod je-
dinicom mjere razumijeva se jedinica mjere na te-
melju koje se uobi¢ajeno ugovara vozarina u mjestu
ukrcaja. Posebne odredbe postoje u sludaju prijevoza
kontejnerima, paletama i drugim sliénim napravama
Za grupiranje robe (v. ¢l. 567. st. 4).

® Nova Konvencija o prijevozu robe morem iz

1978. primjenjuje takoder jednu varijantu vezanu uz
visinu vozarine.

10 Poblize Ivo Grabovac, Neograni¢ena odgovor-

nost brodara u sluc¢aju kvalificirane krivnje u prije-
vozu stvari, Pomorski zbornik, knjiga 14, Rijeka, 1976,
str. 178.
U jednoj presudi Viseg privrednog suda SR Hrvatske
istaknuto je da prema Zakonu o ugovorima o isko-
ristavanju pomorskih brodova brodar odgovara ogra-
ni¢eno i kada je $tetu uzrokovao kvalificiranom kriv-
njom (v. Uporedno pomorsko pravo i pomorska ku-
poprodaja, Zagreb, br. 63/1974, str. 72).

11 Odgovara za cjelokupnu (»svaku«) Stetu.

12 U originalu na engleskom jeziku ova formu-
lacija glasi: »Neither the carrier nor the ship shall
be entitled to the benefit of the limitation of liabi-
lity. . . if it is proved that the damage resulted from
an act or omission of the carrier done with intent
to cause damage, or recklessly and with knowledge
that damage would probably result«.

13 O pojmu »recklessness« (kao i o srodnim poj-
movima »wantonness« i »wilful misconduct«) v. Gi-
orgia M. Boi, »Recklessness e previsione del danno
nell’art. 2 (e) del Protocollo del 1968 alla Convenzione
di Bruxelles sulla polizza di carico, il diritto maritti-
mo, I, 1978, pp. 155 — 167; David G. Powles, The
Carriage of Goods by Sea Act 1971, The Journal of
Business Law, April 1978, p. 145. &

14 U originalu na francuskom jeziku ova formula-
cija glasi: ». .. faute commise avec lintention de
provoquer le dommage ou d’une facon impliquant
soit mépris délibéré des conséquences dommageables
pouvant résulter de la conduite tenue, soit ignorance
inexcusable de ces conséquences«.

15 Poblize Grabovac, Neograni¢ena odgovornost. . .,
0. c, str. 182 — 183 (i tamo navedena literatura);
Francesco Berlingieri, La nuova Convenzione sul tras-
porto di merci per mare, Il diritto marittimo, II,
1978, pp. 196 — 197.

16 Potanja analiza sluc¢ajeva Ivo Grabovac, Analiza
klauzula u teretnicama jugoslavenskih brodara, Be-
ograd, 1970, str. 44 — 46, 50 — 53.

MARINZ ASSOCIATION LTD.

41 000 ZAGREB
Miramarska 22

66 000 KOPER
Ljubljanska 3

52000 PULA
Laginjina 7

51 000 RIJEKA
Korzo Narodne revolucije 39

57 000 ZADAR
Branimirova obala 20

58 000 SPLIT
Sibenskih Zrtava 1

50 000 DUBROVNIK
Marsala Tita 69

11 000 BEOGRAD
Terazije 14

54000 OSIJEK
Gajev trg 1

] CROATIA

SPECIJALIZED FOR INSURANCE OF SEA, LAND, AIR AND
RIVER TRANSPORTATION OF GOODS, SHIP INSURANCE
AND SERVICES TO FOREIGN

OSIGURANJE ROBE U PREKOMORSKOM, KOPNENOM I
AVIONSKOM TRANSPORTU. OSIGURANJE BRODOVA I
USLUGE STRANIM OSIGURAVAJUCIM DRUSTVIMA.

ZAJEDNICA
RIZIKA OSIGURANJA
TRANSPORTA I KREDITA

INSURANCE COMPANIES.
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