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Odgovornost plovidbenog prevozioca robe za radwe 

svojih pomoõnika u meæunarodnom i domaõem pravu

Rezime

Prevozilac morem ili rekom danas je uglavnom kompanija koja, kao pravno

lice, svoju delatnost prevoza robe i putnika obavqa preko drugih lica. To su

pre svega ølanovi posade na brodu, ali i druga lica (npr. slagaøi, agenti, skla-

diåtari). Oni sa prevoziocem mogu da budu u radnopravnom odnosu, ako su kod

wega zaposleni, ili u ugovornom odnosu, kada mu, po osnovu ugovora, øine odreæe-

nu uslugu u vezi sa prevozom (npr. ukrcaj, iskrcaj i slagawe robe, weno skladiå-

tewe, pilotaÿa i sliøno). Ukoliko takva lica priøine åtetu korisniku pre-

voza, javqa se pitawe da li prevozilac oåteõenom licu (krcatequ ili primao-

cu) odgovara po istim pravilima kao kada åtetu priøini svojim radwama.
Zbog toga se u ølanku razmatraju pravila odgovornosti prevozioca za sopstve-

ne åtetne radwe i za radwe wegovih pomoõnika. Posebno se razmatra ko se sve

smatra prevozioøevim pomoõnikom, opravdawe i pravni osnov te odgovorno-

sti, radwe pomoõnika za koje prevozilac odgovara, prevozioøevo osloboæewe od

odgovornosti i odgovornost samih pomoõnika za åtetu. Zakquøuje se da naåi

reøni vozari stroÿe odgovaraju za radwe pomoõnika, nego morski i rajnski vo-

zar. Zbog wihove boqe pravne zaåtiõenosti u odnosu na konkurentske rajnske

brodare, wihova odgovornost bi zakonom trebalo da se ublaÿi u meæunarodnom

reønom prevozu.
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UVOD –  Prevozilac na moru ili unutraåwim vodenim putevima najøeåõe
ne obavqa sam sve radwe potrebne za izvråewe reønog prevoza.1) Te radwe, po-
øev od ukrcaja, preko slagawa tereta u brod, prevoza i wegovog øuvawa, do iskr-
caja i predaje primaocu (ili evenutalnog skladiåtewa), prevozilac najøeåõe
obavqa uz pomoõ drugih lica, svojih pomoõnika (nameåtenika, osobqa). Naroøi-
to se to odnosi na prevozniøke kompanije, koje zapoåqavaju veõi broj lica u svo-
joj administraciji, na brodovima i ispostavama u lukama ili pristaniåtima.

Usluge drugih lica koristi i prevozilac koji je fiziøko lice, kada plovi na
svom brodu, kao kapetan ili drugi ølan posade, jer najøeåõe nije u stawu da sam
obavi sve radwe potrebne za prevoz tereta. Otuda, obaveze iz ugovora o prevozu
mogu da povrede liøno prevozilac ili wegovi pomoõnici, usled øega korisnik
prevoza moÿe da pretrpi åtetu. Zbog toga se razlikuje prevozioøeva odgovor-
nost za sopstevene radwe i za radwe pomoõnika.2)

ODGOVORNOST PREVOZIOCA ZA SOPSTVENE RADWE – Prevozi-
lac je prvenstveno odgovoran za sopstvene åtetne radwe.3) Najtipiøniji sluøaj
odgovornosti prevozioca za sopstvene radwe postoji kada liøno obavqa prevoz
tereta. Tada se on pojavquje kao zapovednik broda, te liøno vråi mnoåtvo rad-
wi u prevozu tereta. Ako nanese åtetu korisniku, on odgovara po dvostrukom
osnovu: kao brodar i kao zapovednik. On ne moÿe da se oslobodi od odgovornisti
za åtetu po pravilima koja vaÿe za zapovednika. Tako, on nema pravo da dokazuje
da je, kao zapovednik, preduzeo sve razumne mere kako bi spreøio posadu da pri-
øini åtetu i time da dokaÿe da za wu nije kriv. Svojstvo zapovednika je ovde
obuhvaõeno svojstvom brodara. U supurotnom bi prevozilac, koji je zapovednik,

blaÿe odgovarao od onog koji to nije. To je pravno nelogiøno i time nedopu-
stivo.4)

1. Prevozilac je lice koje obavqa prevoz na osnovu ugovora zakquøenog sa naruøiocem. U

pomorskoj i reønoj plovidbi prevozilac je brodar, koji obavqa prevozni poduhvat. To

znaøi da je prevozilac samo vrsta brodara, jer brodar, pored prevoznog poduhvata moÿe

da obavqa i niz drugih plovidbenih poduhvata (npr. istraÿivawe, tegqene, spasavawe i

drugo). U naåem pravu brodar je pravni subjekt (fiziøko ili pravno lice) koji je, kao

drÿalac broda, nosilac plovidbenog poduhvata (øl. 5, st. 1, taø. 45). Pretpostavça se da

je brodar registrovani vlasnik broda, dok se suprotno ne dokaÿe (brodar, moÿe da bude i

npr. zakupac).

2. U ølanku se pod qudskom radwom podrazumeva kako øiwewe, tako i neøiwewe.

3. Spasiõ Ivanka, Odgovornost brodara kod ugovora o prevozu robe morem, Beograd, 1977, s.

43 - 44.
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Prevozilac, meæutim, najøeåõe poverava izvråewe prevoza svojim pomoõni-
cima, tako da su mu suÿene moguõnosti da liøno priøini åtetu. One ipak posto-
je. To biva kad se ne pridrÿava naloga krcateqa u postupawu s teretom, kada ne
da potrebna uputstva o rukovawu teretom, ne otpoøne blagovremeno prevoz, ne-
ovlaåõeno zameni brod, a naroøito kada ga ne osposobi za plovidbu. To su uglav-
nom liøne brodareve obaveze, tako da se on smatra krivim za nastanak åtete, ako
ih ne izvråi ili neuredno izvråi.

Jedna od najvaÿnijih liønih obaveza prevozioca je osposobqavawe broda za
polovidbu i prevoz robe.5) Plovidbeno-prevozna sposobnost reønog broda (eng.

seaworthiness, fr. navigabilité, nem. Seetuchtigkeit, rus. godnost k plavnio) je teh-
niøki uslov za uspeåno izvråewe prevoza. Usled nesposobnosti broda za plo-
vidbu mogu da nastanu velike åtete ne samo na brodu, nego i na teretu. Ova bro-
dareva obaveza se bitno razlikuje u pomorskom i reønom pravu.

U pomorskom prevozu brodar je duÿan da paÿqivo osposobi brod do poøetka
putovawa. Ova obaveza ga, znaøi, tereti samo pre i na poøetku putovawa. Ako ju je
izvråio s paÿwom koja se od wega zahteva – tzv. “duÿna paÿwa”, ili “paÿwa
urednog brodara” (eng. due diligence, fr. diligence raisonable), smatra se da nije
kriv za nesposobnost broda za plovidbu nastalu tokom putovawa – tzv. naknadna
plovidbeno-prevozna nesposobnost. Ako usled we nastane åteta na teretu, pre-
vozilac (brodar) nije odgovoran, jer nije kriv.6) Ovo pravilo je danas opåteprih-
vaõeno u pomorskom pravu. Ono potiøe iz engleskog prava.7) Kasnije je uvedeno u
Konvenciju o izjednaøewu nekih pravila u materiji teretnice iz 1924. godine
zakqkuøenu u Briselu (tzv. Haåka pravila, øl. 3, st. 1. i øl. 4. st. 2),8) a preko we
u sva znaøajnija pomorska zakonodavstva, pa i naåe.9)

4. Jakaåa dr Branko, Sistem plobidbenog prava Jugoslavije, kwiga 3: “Ugovori o iskoråõa-

vawu brodova”, sveska 2: “Odgovornost brodara”, Zagreb, 1983, str. 45.

5. Ivoåeviõ dr Borislav, Odgovornost pomorskog brodara, Beograd, 1974, str. 32 – 32, Traj-

koviõ dr Miodrag, Saobraõajno pravo (red. Cariõ Slavko), Novi Sad, 1998, str. 110.

6. Antonijeviiõ dr Zoran, Odgovornost transportnih preduzeõa po ugovoru o prevozu robe,

Beograd, 1958, str. 81; Jakaåa B., op. cit., str. 41.

7.  Raoul P. Colinvaux, Carver’s Carriage of Goods by Sea, London, 1957, str. 76-96.
8. Sl. list FNRJ, dodatak Meæunarodni ugovori, br. 7/59.

9. Zakon o pomorskoj i unutraåwoj plovidbi iz 1998. godine (Sl. list SRJ, br. 12/98; daqe u

fus notama: ZOPUP) izriøito odreæuje: “Brodar pomorskog broda je duÿan da na vreme,

do poøetka putovawa, paÿwom urednog brodara osposobi brod za plovidbu, da ga prime-

reno opremi, popuni posadom, snabde potrebnim zalihama i pripremi tako da teret moÿe

da se ukrca, sloÿi, øuva, preveze i iskrca u stawu kako ga je primio na prevoz. Paÿwu

urednog broadara iz st. 1. ovog ølana brodar unutraåwe plovidbe duÿan je da pokaÿe i za

vreme øitavog putovawa. Brodar je duÿan da dokaÿe da je upotrebio duÿnu paÿwu u smi-

slu st. 1. i 2. ovog ølana. Odredbe ugovora protivne odredbama st. 1. do 3. ovog ølana

nemaju pravno dejstvo” (øl. 497). ZOPUP, takoæe, predviæa (øl. 595): “Brodar pomorskog

broda ne odgovara za åtetu na teretu za koju dokaÿe da je nastala zbog: 1) skrivene mane

broda ili wegove nesposobnosti za plovidbu, ali samo ako su ispuweni uslovi iz øl. 497.

ovog zakona; ...”, 



49N. Jovanoviõ: Odgovornost plovidbenog prevozioca robe za radwe svojih 
pomoõnika  
 (str. 46-65)

U reønom prevozu, nasuprot tome, brodar je obavezan da “s paÿwom urednog
brodara” odrÿava plovidbenu sposobnost broda za vreme øitavog putovawa, a ne
samo do wegovog poøetka.10) Smatra se da je brodar u reønoj plovidbi, za razliku
od pomorske, u moguõnosti da se stalno stara o odrÿavawu plovidbene sposobno-
sti broda, tako åto moÿe da ga popravqa u usputnim pristaniåtima, koja su mu
stalno “na dohvat ruke” tokom putovawa.11) To shvatawe je doålo do izraÿaja i u
izradi meæunarodnih pomorskih i reønih konvencija, te otuda i razliøito regu-
lisawe ove brodareve obaveze u naåem pravu. Zakon o pomorskoj i unutraåwoj
plovidbi (daqe: Zakon o plovidbi) je samo prihvatio wihovo reåewe.12)

Brodar snosi teret dokazivawa ulagawa duÿne paÿwe pri osposobqavawu
broda i time nepostojawa svoje krivice u ciqu oslobaæawa od odgovornosti. Ta-
ko se u ovom pitawu uvodi zakonska pretpostavka brodareve krivice za nesposob-
nost broda. Ova pravila su imperativna.13)

Duÿnost osposobqavawa broda za plovidbu ne bi trebalo da se posebno isti-
øe u pravnim izvorima. Ona je obuhvaõena prevozioøevom duÿnoåõu urednog iz-
vråewa prevoza robe. Ukoliko zbog nesposobnosti broda nastane åteta, obaveza
prevoza nije uredno izvråena. To je dovoqan osnov da se zahteva odåteta i nema
potrebe da se istiøe odgovornost za nesposobnost broda kao poseban uslov. Po-
sebno u reønom prevozu nema potrebe da se naglaåava da obaveza odrÿavawa bro-
da sposobnim za plovidbu traje za vreme celog putovawa, jer se to podrazumeva na
osnovu opåtih pravila obligacionog i saobraõajnog prava.14) U pomorskom pre-
vozu, gde duÿnost vaqanog osposobqavawa broda za plovidbu traje samo do poøet-
ka putovawa, postoji odstupawe od obligacionopravnih pravila o odgovornosti
za åtetu. Zbog toga je ta obaveza morala da se izriøito predvidi i uredi zakonom
odnosno konvencijom. Meæutim, takvo pravilo je vrlo nepraviøno prema kori-
snicima i moÿe da se opravdava samo ekonomskom snagom pomorskih brodara, a
nikako pravnim razlozima.15) Zato je ono izostavqeno u Konvenciji UN o prevo-
zu robe morem zakquøenoj u Hamburgu 1978. godine (daqe: Hamburåka konvenci-
ja). To, meæutim, ima malo pravnog znaøaja za korisnike pomorskog prevoza, jer
Hamburåka konvencija joå nije stupila na snagu.

10. ZOPUP, øl. 497. st. 2; Nacrt konvencije o ugovoru o prevozu robe u unutraåwoj plovidbi

izraæen u Ÿenevi 1959. godine (daqe u fus notama: NŸK), øl. 10. i 13.

11. Jeremiõ mr Duåanka, Ugovor o prevozu stvari u unutraåwoj plovidbi (magistarski rad),

Novi Sad, 1980, str. 95.

12. Jakaåa B., Sistem plovidbenog prava, kw. 3, sv. 1: “Ugovori o prijevozu stvari”, Zagreb,

1980, str. 134.

13. ZOPUP, øl. 497, st. 3, 4; NŸK, øl. 13.

14. Jakaåa B., op. cit., str. 133.

15. Spasiõ I., op. cit., str. 31 – 32. U ostalim granama saobraõaja (vazduånom, drumskom i

ÿelezniøkom) prevoziocima se ne priznaje ova povlastica, iako i tamo postoje iste, pa i

veõe opasnosti, po sposobnost prevoznih sredstava tokom putovawa. U vazduzånom sao-

braõaju, posebno, joå su mawe moguõnosti prevozioca da “usput” otkloni naknadno

nastalu nemoguõnost vazuhoplova za “plovidbu”, pa se prevoziocu ne daje pravo da se zbog

toga oslobodi od odgovornosti za åtetu, kao åto se to daje pomorskom brodaru.
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ODGOVORNOST PREVOZIOCA ZA RADWE POMOÕNIKA – Kako
prevozilac koristi usluge drugih lica u izvråewu svojih obaveza iz ugovora o
prevozu, javqaju se pitawa koja lica se smatraju pomoõnicima, da li on odgovara
za wihove radwe, da li treba da odgovara za sve wihove radwe, kako odgovara (ako
odgovara), da li moÿe da izbegne odgovornost i da li wegovi pomoõnici mogu da
budu odgovorni za åtetu korisnicima prevoza.

Pojam i vrste pomoõnika – Pomoõnici (nameåtenici) su lica koja prevozi-
lac koristi u izvråewu svojih ugovornih obaveza, stojeõi sa wima u radnoprav-
nom ili drugom ugovornom odnosu. Teorija deli pomoõnike na brodske i kopnene,
s obzirom na wihov odnos prema brodaru i na mesto na kome preteÿno obavqaju
svoje poslove. Brodski pomoõnici (brodsko osobqe) su oni koji glavninu svojih
poslova obavqaju na brodu. To su posada i pilot.16) Kopneni pomoõnici (kopneno
osobqe) su oni koji poslove obavqaju na kopnu. To su agenti, slagaøi tereta, åpe-
diteri i skladiiåtari. Ova podela ima veõi pravni znaøaj u pomorskoj, nego u
reønoj plovidbi, zbog razliøitih pravila o prevozioøevoj odgovornosti.17)

Naøelo – Radeõi za prevozioca, pomoõnici mogu da treõim licima (korisni-
cima prevoza) priøine åtetu. Danas je opåteprihvaõeno da za tu åtetu odgovara
prevozilac.18) Izuzetno, on moÿe da se oslobodi od odgovornosti u pravom pred-
viæenim sluøajevima, kao i åto oåteõenom korisniku moÿe neposredno da odgo-
vara vozarov pomoõnik. Dakle, naøelo je plovidbenog prava da prevozilac odgo-
vara za radwe svojih pomoõnika kao i za sopstvene radwe, ako su izvråene u okvi-
ru wihovih duÿnosti.19)

Opravdanost – Sa stanoviåta graæanskog prava ovo je vrsta odgovornosti za
drugog. Reøni prevozilac, kao i svaki poslodavac, odgovara za åtetu koju wegovi
radnici prouzrokuju treõim licima na radu ili u vezi sa radom.20) 

Opravdawe ovakve prevozioøeve odgovornosti nalazi se u tome åto on u pre-
voznoj delatnosti izvlaøi ekonomske koristi iz rada svojih pomoõnika, pa se
smatra da treba da snosi i rizik za åtete koje iz toga proizaæu. Åteta koja na-
stane treõim licima radom pomoõnika moÿe da bude tako velika da je ovaj ne mo-
ÿe da nadoknadi, jer nema dovoqno imovine. Prevozilac je obiøno ekonomski jak
subjekt, pe je praviøno da on åtetu naknadi zbog zaåtite interesa oåteõenog i
zbog obezbeæewa pravne sigurnosti.21) Uostalom, prevozilac je øesto pravno li-
ce, koje iskquøivo vråi radwe preko fiziøkih lica, koja su wegovi organi ili
radnici. Zbog toga je opravdana fikcija da su radwe pomoõnika ujedno wegove
radwe.

Pravni osnov – U uporednom pravu prevozilac øesto odgovara za radwe svo-
jih pomoõnika po osnovu krivice. Postoje øetiri shvatawa o tome u øemu se ona
sastoji.22)

16. I zapovednik broda se smatra ølanom posade, pored drugih oficira, mornara, inÿewera,

maåinista i drugih ølanova palubne i maåinske sluÿbe broda. ZOPUP, øl. 133, 150.

17. Jakaåa Branko, Uxbenik plovidbenog prava, Zagreb, 1983, str. 121; Ivoåeviõ B., op. cit.,
str. 44.
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Prvo shvtawe istiøe da je provizilac kriv za åtetu priøiwenu korisniku
prevoza, jer je nepaÿqivo postupao pri izboru pomoõnika. Da je postupao s paÿ-
wom koju je po pravu bio duÿan da uloÿi, izabrao bi vaqanog pomoõnika, koji ne
bi priøinio åtetu. Zbog toga nastupa wegova odgovornost za nesavestan izbor
pomoõnika (culpa in eligendo).

18. Makoliko ovo naøelo danas izleda logiøno, praviøno i opravdano, do wega se doålo vrlo

teåko,  zbog velike samostalnosti koju posada, a naroøito kapetan, u odnosu na brodara

uÿiva tokom plovidbe. Uprkos tome åto savremeni sistemi veza danas omoguõavaju tre-

nutan kontakt brodara sa svakim wegovim brodom i posadom, ipak je wegova fiziøka

odsutnost sa broda velika smetwa za donoåewe ispravnih odluka, tako da kapetan i daqe

uÿiva veliku diskreciju. Uxbeniøki primer velike samostalnosti kapetana ogleda se u

sporu Petrinovic v. French Mission (1941), koji se vodio pred  engleskim sudovima.

Gospoda Petrinoviõ i kompanija su, kao zastupnici vlasnika, uposlili brod “Milena”

po osnovu brodarskog ugovora u Londonu, aprila 1940. godine. Sa naruøiocem, francu-

skim diplomantskim izaslanstvom u Londonu, dogovoreno je da Milena otplovi u jednu

ili dve sigurne luke u SAD, kako bi ukrcala odreæenu robu. Wu je trebalo da preveze do

Francuske, koja je u to vreme veõ bila u ratu sa Nemaøkom, i to u neku od luka izmeæu

Bresta i Bordoa, ukquøujuõi i wih same. Naruøilac je svoj izbor luka trebalo da saop-

åti brodaru nakon potpisivawa teretnice. Brod je otplovio u Wujork, gde je ukrcao

tovar smole i druge meåovite robe, a potom ga je prevezao u Bordo, koji je naruøilac

oznaøio kao luku iskrcaja. Pre nego åto je brod stigao do Bordoa, smola, koja je  u brodu

bila sloÿena u gomilama, poøela je da se topi, tako da se pretvorila u homogenu masu,

åto je moralo da izazove velike teåkoõe pri wenom iskrcaju. Brod je stigao u Bordo 27.

maja 1940, a meåovitu robu je iskrcao veõ 1. juna. Neki dan kasnije poøeo je i iskrcaj

smole, ali je tekao vrlo sporo, zbog toga åto je ona u poluøvrstom stawu bila vrlo lep-

qiva. Do 20. juna bila je iskrcana samo øetvrtina smole (1.200 tona). Toga dana ujutru

kapetan Milene je postao vrlo zabrinut zbog vojne situacije u Francuskoj, øiji je front

bio probijen. Uskoro je od francuskih vlasti saznao da je wihova vojska toga dana pre-

stala da pruÿa organizovan otpor i da se nemaøka vojska brzo pribliÿava Bordou (koji je

bio okupiran 22. juna). Plaåeõi se da Milena bude zaplewena, kapetan je odmah traÿio

od naruøioøevih predstavnika u Bordou da omoguõe brodu isplovqavawe. Naruøilac je

isposlovao dozvolu za isplovqavawe od francuskog ministarstva za trgovaøku morna-

ricu, te su zastupnici, Petrinoviõi, kapetanu, popodne u øetiri sata, istog dana uruøili

dozvolu francuske carine da isplovi za Glazgov.

Brod je odmah isplovio, bez namere da se vrati. Po pristajawu u Galzgov, kapetan je poku-

åao da pronaæe kupca za 4.000 tona smole, koja mu je ostala u brodu. On nije mogao da raz-

govara sa vlasnicima smole, jer nije ni znao ko su. Naruøilac je porekao odgovornost za

teret, te je kapetan prodao smolu gradskim vlastima Glazgova. U parnici koju su pokre-

nuli vlasnici tereta protiv kapetana, Petrinoviõa, kao zastupnika, i brodovlasnika,

nije bio podnet nikakav pismeni dokaz o postignutoj ceni. Vlasnici smole su traÿili da

im se isplate naknade za prekostojnice u Bordou, vozarina od Bordoa do Glazgova, nak-

nada za prekostojnice u Glazgovu i troåkovi raspolagawa i iskrcaja smole u Glazgovu.

Visoki sud Britanije je smatrao da kapetan nije povredio brodarski ugovor kada je

isplovio iz Bordoa, nego da ga je raskinuo zbog promewenih okolnosti. Naåao je da je

kapetan u donoåewu te odluke savesno, opravdano i razumno postupio, tako da je odbio

sve zahteve osim zahtev za isplatu naknada za prekostojnice u Bordou. Kako naruøilac

nije ovu naknadu hteo da regresira brodovlasniku, wegov zastupnik, gospoda Petrinoviõ,

su ih tuÿili i spor dobili u novoj parnici. Vid. Holman H., Handy Book for Shipowners and
Masters, London, 1964, str. 7.
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Drugo shvatawe je da prevozilac snosi krivicu zbog toga åto nije vaqano
nadzirao svoje osobqe (culpa in viligendo). Da je pomoõnike nadzirao kako je treba-
lo, na vreme bi uvideo wihovo åtetno postupawe, te bi åtetu spreøio.

Po treõem, prevozilac je kriv, jer nije dao punomoõnicima potrebna uput-
stva (naloge) za rukovawe teretom i plovilom (culpa in diligendo /ispiciendo). Da je
bio dovoqno paÿqiv uputstva bi dao, te bi pomoõnici znali kako da postupaju s
teretom, pa ga ne bi oåtetili.

Øetvrto shvatawe istiøe da je prevozilac kriv åto je pomoõnicima dao po-
greåna uputstva o postupawu s teretom (culpa in instruendo). Za razliku od pret-
hodnog shvatawa, ovde je prevozilac dao uputstva, ali su ona bila loåa. Poåtuju-
õi ih, pomoõnici su priøinili åtetu. Da je brodar postupao s paÿwom s kojom bi
u datim okolnostima postupao jedan uopåteno zamiåqen uredan brodar, dao bi
vaqana uputstva, pa åteta ne bi ni nastala.

Sve ove teorije imaju manu, jer omoguõavaju prevoziocu da izbegne odgovor-
nost øvrstim dokazima da je postupao kako je trebalo (da je izabrao dobre pomoõ-
nike, da ih je uredno nadzirao, da im je dao sva potrebna uputstva), ostavqajuõi
oåteõeniku pravo da se obeåteti od imovinski nejakih pomoõnika. Zbog toga te-
orija o subjektivnoj odgovornosti prevozioca za radwe pomoõnika nije prihvaõe-
na u naåem pravu, kao ni u meæunarodnom plovidbenom pravu.23) Prevozilac ne
moÿe da se oslobodi od odgovornosti dokazivawa da nije kriv za åtetu, jer je s

19. Ovo naøelo ZOPUP izraÿava pravilom da “za radwe i propuåtawa zapovednika broda,

drugih ølanova posade broda i ostalih lica koja rade za brodara u okviru vråewa wiho-

vih duÿnosti, brodar odgovara kao za svoje radwe i propuåtawa” (øl. 593). Isto naøelo

sadrÿi Zakon o obligacionim odnosima iz 1978 (Sl. list SFRJ, 29/78, 39/85, 57/89, 31/93;

daqe u fus notama: ZOO), predviæajuõi: “Prevozilac odgovara za lica koja su po wegovom

nalogu radila na izvråewu prevoza” (øl. 676). Za meæunarodnu reønu plovidbu ga predvi-

æaju NŸK (øl. 2) i Bratislavski sporazum o opåtim uslovima prevoza robe na Dunavu iz

1955. godine (øl. 4, st. 3. i øl. 30). Opåti prevozni uslovi rajnskih brodarstava iskquøuju

odgovornost brodarstva za krivicu pomoõnika putem tzv. klauzule nemarnosti (par. 17,

st. 5). U meæunarodnoj pomorskoj plovidbi Hamburåka konvencija izriøito zabrawuje

klauzule nemarnosti (Trajkoviõ Miodrag, Pomorsko pravo, Beograd, 1995, str. 15), dok

Konvencija o teretnici o wima õuti. Ona samo zabrawuje sve ugovorne klauzule u korist

brodara koje su protivne wenim pravilima, tako to ceni sud u svakom pojedinom sluøaju.

Ipak, iz pravila o osloboæewu brodara od odgovornosti za gubitak i oåteõewe tereta

(øl. 4. st. 2. taø. q), zakquøuje se da brodar (“vozar”) odgovara i za radwe svojih pomoõ-

nika (“lica u wegovoj sluÿbi”). On snosi teret dokazivawa da ni wihova “krivwa” ili

“delo nisu dopirneli” gubitku ili oåteõewu, ako ÿeli da se oslobodi od odgovornow-

sti. To se, meæutim, ne odnosi na nautiøku delatnost vozarovih pomoõnika, za koju on ne

odgovara po Konvenciji (øl. 4. st. 2. taø. a).

20. ZOO, øl. 170 – 172.

21. Æoræeviõ dr Ÿivomir, Stankoviõ dr Vladan, Obligaciono pravo, Beograd, 1987, str. 413

– 416.

22. Jakaåa B., Sistem plovidbenog prava, kw. 3, sv. 2, str. 44.

23. Izuzetak postoji samo za nautiøku greåku i poÿar u meæunarodnom pomorskom prevozu

po Konvenciji o teretnici, u meæunarodnom prevozu Rajnom i kod nas za radwe øuvara

tereta posle iskrcaja.
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duÿnom paÿwom izabrao pomoõnike, nadzirao ih i davao im potrebna i vaqana
uputstva, tako da su za åtetu krivi sami pomoõnici. Ova teorija, ipak, vaÿi u
meæunarodnom prevozu robe Rajnom, jer Opåti uslovi prevoza rajnskih brodar-
stava iskquøuju odgovornost brodarstva za åtetu koju su wegovi pomoõnici
skrivqeno priøinili korisnicima (par. 17, st. 5). Tumaøewem na osnovu argu-
mentum a contratio, zakquøuje se da rajnsko brodarstvo odgovara samo ako je liøno
krivo za åtetu koju je pomoõnik izazvao treõem. Kod nas je ova teorija primewe-
na u vezi s vozarovom odgovornoåõu za åtetu koju korisniku priøini øuvar tere-
ta (javno skladiåte ili drugo lice), kome ga je vozar poverio na øuvawe posle
iskrcaja, zbog toga åto primalac nije na vreme primio teret (ZOPUP, øl. 585).

U naåem pravu bitno je za odgovornost prevozioca za radwe wegovih pomoõ-
nika da stoji sa wim u odreæenom pravnom odnosu. Taj odnos moÿe da bude radno-
pravni, kao åto je, recimo, sa ølanovima posade, ili ugovorni, kao åto je, reci-
mo, sa slagaøima tereta. Suåtina tog odnosa je zastupawe prevozioca, jer ga po-
moõnici zastupaju vråeõi wegove poslove.24) To je osnovni razlog (osnov) wegove
odgovornosti za radwe pomoõnika. Prevozilac, kao svaki zastupani, odgovara za
radwe svojih pomoõnika, zastupnika. Sve poslove u vezi s prevozom vozar bi mo-
rao sam da obavqa, da nema pomoõnika. Zato je opravdano da odgovara za åtetu ko-
ja iz wih nastane korisniku.

Ovaj stav se zasniva na Zakonu o plovidbi, koji na viåe mesta istiøe da su
pomoõnici brodarevi zastupnici.25) Osim toga, izriøito je istaknuto da brodar
za radwe pomoõnika odgovara “kao za svoje radwe”. To znaøi da wegova liøna kri-
vica nije bitan uslov za nastupawe odgovornosti. Otuda, on odgovara za radwe po-
moõnika samo na osnovu øiwenice da stoji sa wima u radnopravnom ili ugovor-
nom odnosu, bez obzira na svoju krivicu.26)

Za koja lica prevozilac odgovara? – Prevozilac odgovara za radwe svih lica
koja koristi u izvråewu prevoza. To su kapetan i ostali ølanovi posade broda,
pilot, slagaøi, åpediteri, agenti i drugi. Pravno nije znaøajno da li su oni fi-
ziøka ili pravna lica.27)

Øesto se pravi razlika izmeæu odgovornosti prevozioca za radwe brodskih i
kopnenih pomoõnika. Ona danas ima pravni znaøaj u plovidbi na moru, a samo
izuzetno i u meæunarodnoj reønoj plovidbi.

Za brodske pomoõnike reøni brodar odgovara kao i za svoje radwe. U pomor-
skom prevozu, meæutim, brodar za wihove radwe odgovara blaÿe nego za sopstve-
ne, jer moÿe da se oslobodi odgovornosti ako dokaÿe da je posada nanela åtetu
nautiøkom greåkom ili izazivawem poÿara. U reønom prevozu brodar takvu
“povlasticu” nema, osim u prevozu na Rajni.

24. Ivoåeviõ B, op. cit., str. 44 i 48.

25. Npr. øl. 159. o pravima i duÿnostima zapovednika, øl. 719. o agencijskom poslu i dr.

26. Jakaåa B., Uxbenik ..., str. 260. NŸK usvaja isti stav kao ZOPUP, uz jedan izuzetak, koji

se tiøe nautiøke greåke.

27. Isto, str. 43.
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Åteta korisnicima u reønom prevozu moÿe da nastane krivicom pilota. On
nije ølan posade broda. Ipak, po naåem pravu, brodar odgovara za wegove radwe
kao i za radwe ølanova posade. Smatra se da je pilot samo kapetanov struøni sa-
vetnik, te da je ovaj i daqe duÿan i odgovoran za upravqawe brodom.28)

Na reønim brodovima sa ølanovima posade øesto ÿive (stalno borave) øla-
novi wihovih porodica.29) Ako åtetu korisniku prevoza uøine ølanovi porodi-
ce posade broda, pitawe je da li je brodar odgovoran. Po jednom shvatawu, brodar
ne odgovara za takvu åtetu, jer ølanovi porodice posade nisu wegovi pomoõnici.
Oni su treõa lica, za øije radwe on ne odgovara. Po drugom shvatawu, reøni bro-
dar odgovara i za radwe ølanova porodica svoje posade koji ÿive na brodu.30) Kad
im je veõ dopustio da stalno borave na plovilima mora da snosi rizik za åtetu
koju nanesu korisnicima. Po opåtim pravilima graæanskog prava, on je kriv za
tu åtetu, jer je treõim neovlaåõenim licima takvim dopuåtewem omoguõio da je
priøine. Øini se da je ovo drugo shvatawe bliÿe stvarnosti, pogotovo åto øla-
novi porodice øesto pomaÿu u plovidbi i rukovawu teretom, tako da tada postaju
“kvazi” posada broda.

Za kopnene pomoõnike brodar odgovara kao i za brodske, jer oni obavqaju po-
slove, koje bi inaøe morao liøno da obavqa.31) Ova vrsta pomoõnika se u engle-
skom pravu zovu “nezavisni ugovaraøi” (indipendent contractors). Oni nisu hijerar-
hijski potøiweni vozaru, te sami upravqaju svojim radom, tako da mogu da predvi-
de razliøite klauzule u ugovorima kojima ih on zapoåqava (npr. o slagawu tere-
ta, o agencijskom poslu i dr.).32) U Zakonu o plovidbi i Nacrtu ÿenevske konven-
cije, kopneni pomoõnici spadaju u “ostala lica” koja rade za brodara u ispuwewu
obaveza iz ugovora o prevozu. U praksi su to najøeåõe slagaøi (stivadori), agenti
i åpediteri. Za skladiåtare i druga lica kojima je poveren teret na øuvawe po-
sle iskrcaja, prevozilac odgovara samo za wihov savestan izbor (culpa in eligen-
do).33)

Reøni prevoz robe se najøeåõe vråi u konvoju, putem tegqewa ili potiski-
vawa (gurawa).34) Tegqaø (remorker) moÿe da ugovori prevoz tereta svojim ili
tuæim teglenicama (ålepovima). U tom sluøaju se on pojavquje kao prevozilac,
te odgovora po opåtim pravilima reønog plovidbenog prava, kako za svoje rad-
we, tako i za radwe svojih pomoõnika. Moguõe je, meæutim, da reøni vozar raspo-
laÿe ålepovima, kojim treba da preveze robu na osnovu ugovora o prevozu sa na-

28. ZOPUP, øl. 46, 50; Jakaåa B., op. cit., str. 60.

29. Jakaåa B, Sistem ..., kw. 3, sv. 2, str. 64; Rodiere Rene, Etudes de droit fluvial, Paris, 1957, str.

85.

30. Jakaåa B., op. cit., str. 64.

31. Ivoåeviõ B., op. cit., str. 47 – 48.

32. Grabovac Ivo, Pravni uøinak “Himalaya” klauzule u prijevozu stvari morem, “Pomorski

zbornik”, Rijeka, 1982, br. 20, str. 355.

33.  ZOPUP, øl. 578, 584, 585.

34. U ølanku se pod tegqewem podrazumeva i potiskivawe, a pod tegqaøem i potiskivaø, jer

izmeæu wih pravnih razlika nema, veõ samo tehniøkih.
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ruøiocem, ali da nema tegqaø. U takvom sluøaju mora da zaposli, putem ugovora o
tegqewu, brodara koji ga ima. Tada se tegqaø pojavquje kao vozarov pomoõnik.
Reøni prevozilac korisnicima odgovara za wegove radwe kao i za radwe svakog
pomoõnika, a to znaøi kao za svoje. Tegqaø se u ovom sluøaju moÿe svrstati u
“ostala lica” koja rade za brodara u izvråewu obaveza iz ugovora o prevozu pred-
viæenih u Zakonu o plovidbi (øl. 593, st. 1) i Nacrtu ÿenevske konvencije (øl. 2).

Za koje pomoõnikove radwe prevozilac odgovara? – Da bi prevozilac odgova-
rao za åtetne radwe svojih pomoõnika neophodno je da se ispune dva posebna
uslova, pored opåtih uslova za nastupawe wegove odgovornosti. Prvi uslov je da
su te radwe skrivqene, a drugi da su preduzete u okviru duÿnosti pomoõnika. U
suprotnom, prevozilac ne odgovara korisniku za åtetu.

Prevozilac odgovara samo za skrivqene radwe svojih pomoõnika. Ako je sam
kriv za åtetu, ugovorno je korisnicima prevoza odgovoran i kad pomoõnici nisu
krivi. Pravila o osnovu prevozioøeve odgovornosti zahtevaju krivicu, bilo liø-
nu, bilo wegovih pomoõnika. Stepen krivice nije znaøajan za nastupawe prevozi-
oøeve odgovornosti. Stepen krivice (obiøna nepaÿwa, krajwa nepaÿwa, namera)
pravno je znaøajan samo za gubitak prevozioøevog prava na ograniøewe odgovor-
nosti.35) Tu, meæutim, postoji bitna razlika izmeæu odgovornosti morskog i reø-
nog prevozioca. Morski prevozilac neograniøeno odgovara za åtetu samo kada je
liøno namerno ili krajwe nepaÿqivo åtetu priøinio korisnicima prevoza. To
znaøi da on ograniøeno odgovora za gubitak, oåteõewe ili zadocwewe tereta u
prevozu i kad su nastali namerom ili krajwom nepaÿwom wegovih pomoõnika,
åto je protivno naøelima graæanskog prava o odgovornosti za åtetu.36) Reøni
vozar i u tom sluøaju neograniøeno odgovara za åtetu korisniku prevoza. Ovakva
razlika u pravnom reÿimu neograniøene odgovornosti morskog i reønog prevo-
zioca moÿe da se objasni samo znatno veõom ekonomskom snagom morskih brodara
u odnosu na korisnike usluga, nego åto je imaju reøni brodari. Takoæe, reke su
vodeni putevi u unutraåwosti kopna, zbog øega reøni prevoz trpi znatno jaøu
konkurenciju drugih (pre svega kopnenih) grana saobraõaja, nego åto je trpi mor-
ski.

Brodar odgovara za radwe pomoõnika samo ako su preduzete “u okviru vråe-
wa wihovih duÿnosti” (ZOPUP, øl. 593, st. 1). Za radwe koje su izvråili izvan
wih brodar ne odgovara. Smatra se da tada posada i druga lica koja rade za broda-
ra ne postupaju kao wegovi pomoõnici, veõ kao treõa lica, za øije radwe on ne od-
govara.

Duÿnosti i ovlaåõewa pomoõnika odreæuju se ugovorom o prevozu i zako-
nom. Krug wihovih zakonskih duÿnosti je imperativan, osim ako je zakonom
izriøito drukøije odreæen. Wihovo ugovorno suÿavawe je bez pravnog dejstva na
treõa lica. Prevozilac i daqe ostaje odgovoran za radwe iz zakonskog kruga duÿ-
nosti pomoõnika (prvenstveno posade), bez obzira åto su one izvan ugovorenog

35. ZOPUP, øl. 592, 609; Jakaåa B, op. cit., str. 43.

36. ZOO, øl. 265, st. 4.
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kruga. Obrnuto, ugovorno proåirewe duÿnosti pomoõnika obavezuje vozara.37)

Ova pravila proistiøu iz naøela relativne imperativnosti normi plovidbenog
prava, po kojem se zakonska pravila o odgovornosti prevozioca ne smeju ugovorom
da mewaju na åtetu korisnika prevoza, veõ samo u wegovu korist.38)

Od  pravila da prevozilac odgovara za radwe pomoõnika izvråenih samo u
okviru wihovih duÿnosti postoji izuzetak koji se tiøe posade na brodu. Ona
stalno boravi na brodu tokom plovidbe. U takvom sluøaju wen ølan moÿe da na-
nese åtetu radwama izvan svojih duÿnosti, van radnog vremena, dok se odmara na
brodu u toku plovidbe. Prevozilac za takvu åtetu ne bi trebalo da odgovara, jer
je priøiwena radwama izvan okvira duÿnosti pomoõnika. Meæutim, poåto je
prevozilac duÿan da preko zapovednika odrÿava red na brodu, smatra se da on od-
govara za sva dela posade dok su na brodu, bez obzira da li su preduzeta u ili van
wihovih duÿnosti i da li su preduzeta na radu i u vezi sa radom ili ne.39) U ovom
sluøaju se, dakle, radi o proåirewu odgovornosti prevozioca za åtetne radwe
pomoõnika. Izuzetno samo, ako izbije pobuna na brodu, brodar ne odgovara za
åtetu, koju posada nanese korisnicima. Tada kapetan deluje kao organ drÿavne
uprave (vlasti), koji je ovlaåõen da preduzme mere sile, da bi pobunu suzbio. Za
takvu åtetu korisnicima moÿe da odgovara samo nacionalna drÿava broda, ako
weno pravo to predviæa.40) Pobuna je znatno reæa na reønim, nego na morskim
brodovima.

Pored opisanog sluøaja proåirewa odgovornosti prevozioca za radwe po-
moõnika, u plovidbenom pravu se u nekoliko sluøajeva vodi rasprava o suÿewu te
odgovornosti. To znaøi da je, u pojedinim sluøajevima kad posada nanese åtetu
postupajuõi u granicama svojih duÿnosti, moguõe da se postavi pitawe da li je
opravdano da brodar korisnicima odgovara za wu. To su sluøajevi baraterije, na-
utiøke greåke i poÿara.

Baraterija – Deåava se vozarovi pomoõnici izazovu åtetu namerno – bara-
terijom. To je radwa ølanova posade kojom nedozvoqeno diraju ili uzimaju teret
(kraæa) ili namerno nanose åtetu brodu ili teretu.41) Postoji miåqewe da bro-
dar ne odgovara za åtetu koju pomoõnici uøine korisnicima naroøito teåkom
krivicom (npr. u sluøaju razbojniåtva, razbojniøke kraæe, teåke kraæe). Smatra
se da su to kriminalni dogaæaji s osobinama viåe sile, koja iskquøuje brodarevu
krivicu, a time i odgovornost. Nasuprot tome, postoji miåqewe po kome prevo-
zilac odgovara i za takve radwe pomoõnika. Prevozilac je duÿan u toku prevoza

37. Jakaåa B., op. cit., str. 43.

38. ZOPUP, øl. 615, 616.

39. Jakaåa B.,  Uxbenik ..., str. 141.

40. Isto. Naåe pravo predviæa odgovornost drÿave za åtetu koju su fiziøka lica pretrpela

usled “akata nasiqa ili terora”, ako su weni organi, po vaÿeõim propisima, bili duÿni

da spreøe takvu åtetu (ZOO, øl. 180). Øini se da bi to pravilo moglo da se primeni i na

oåteõenike u brodskoj pobuni.

41. Arÿek dr Zvonimir, Badovinac dr Gavro, Transport i osigurawe, Zagreb, 1988, str. 141;

Jankovec Ivica, Pomorske havarije, Beograd, 1965, str. 138 – 139.
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da oøuva robu u onom stawu u kojem je primio. Ako u tome ne uspe, povredio je
duÿnost øuvawa robe, bez obzira åto su pomoõnici åtetu namerno uøinili. Za-
to treba da nastupi wegova ugovorna odgovornost.42)

Oøigledno je da je drugo miåqewe kod nas ispravnije, jer Zakon o plovidbi
(øl. 592, 593, st. 1) ne vezuje nastupawe odgovornosti prevozioca za stepen krivi-
ce wegovih pomoõnika.43) Ovo shvatawe je u skladu sa pravilom da vozar odgovara
za sva dela svoje posade uøiwena na brodu, poåto se baraterija moÿe da izvråi
samo na wemu. Reøni prevoz se najøeåõe vråi tegqewem u konvoju, tako da ovo
pravilo vaÿi i kad je barateriju izvråila posada jednog broda (npr. ålepa) na
drugom, ako rade za istog prevozioca.

Nautiøka greåka – U morskom prevozu se pravi razlika izmeæu dve vrste
radwi (delatnosti) posade broda, zbog razliøitih pravila o odgovornosti broda-
ra. Jedne su nautiøke, a druge su trgovaøke radwe.

Nautiøka (navigaciona) delatanost je ukupnost radwi koje, pod zapovedniå-
tvom kapetana, obavqa posada, radi upravqawa brodom i wegovom plovidbom.44)

Trgovaøka (komercijalna) delatnost je ukupnost radwi brodarevih pomoõnika
upravqenih na rukovawe i øuvawe tereta tokom prevoza.45) U praksi je vrlo teå-
ko da se razgraniøe ove dve vrste delatnosti.46)

U obavqawu ovih delatnosti moÿe da se greåkom (krivicom) oåteti teret
ili da se zakasni u wegovom prevozu. Greåku moÿe da uøini brodar ili wegovi
pomoõnici. Ako je åteta na teretu ili usled wegovog zakaåwewa u prevozu izaz-
vana radwama posade u plovidbi i rukovawu brodom (åto znaøi u nautiøkoj de-
latnosti), morski brodar za wu ne odgovara.47) Ova greåka se tradicionalno zo-
ve “nautiøka greåka”, “plovidbena greåka”, “navigaciona greåka” ili “nautiø-
ka krivica”.48) Ako je za wu kriv sam brodar, odgovoran je korisnicima za åtetu
koju su pretrpeli. To je najøeåõe sluøaj kada brodar nije sa duÿnom paÿwom
osposobio brod za plovidbu, jer ga nije snabdeo odgovarajuõim nautiøkim karta-
ma, pa se ovaj nasukao. Proistiøe da pomorski brodar odgovara samo za trgovaøku
delatnost svojih pomoõnika, a ne i za wihovu nautiøku delatnost.49)

42. Jakaåa Branko, Kopneno i zraøno saobraõajno pravo, Zagreb, 1969, str. 373.

43. Isto vaÿi i za NŸK (øl. 2), u meæunarodnoj reønoj plovidbi, i Konvenciju o teretnici

(øl. 2, 4, st. 2, taø. q) u meæunarodnoj pomorskoj plovidbi.

44. Sliøno Jakaåa B., Sistem ..., kw. 3, sv. 2, str. 45.

45. Isto, str. 63.

46. Isto, str. 47 – 51; Dvorski Emanuel, Ugovori o iskoriåõavawu pomorskih brodaova,

Rijeka, 1961, sv. II, str. 13.

47. ZOPUP, øl. 593, st 2: “Brodar pomorskog broda ne odgovara za gubitak, mawak ili oåte-

õewe tereta, kao i za zadocwewe u predaji tereta, koji su prouzrokovani radwama ili

propuåtawima lica iz st. 2. ovog ølana u plovidbi i rukovawu brodom”. Isto pravilo je

sadrÿano u øl. 4. st. 2, taø. a) Konvencije o teretnici.

48.  O tome viåe Raoul P. Colinvaux, op. cit., str. 107 – 113.

49. Isto pravilo o tzv. navigacionoj greåci postojalo je u meæunarodnom vazduånom pre-

vozu robe po Varåavskoj konvenciji od 1929. godine (øl. 20, st. 2), ali je ukinuto Haåkim

protokolom iz 1955. Vid. Antonijeviõ Z., Odgovornost ..., str. 127.
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Reøni prevozilac, za razliku od toga, odgovara za sve åtetne radwe svojih
pomoõnika izvråenih u okviru wihovih duÿnosti, pi i za nautiøku greåku.50)

Izuzetak postoji samo u meæunarodnom raønom prevozu. U wemu je moguõe, zbog
nepostojawa imperativne meæunarodne konvencije, da se ugovori iskquøewe pre-
vozioøeve odgovornosti za nautiøku greåku pomoõnika. To moÿe da se uøini i
unoåewem klauzule o primeni Nacrta ÿenevske konvencije na meæunarodni reø-
ni prevoz, jer ona predviæa nautiøku greåku kao razlog iskquøewa vozarove od-
govornosti.51) U meæunarodnom prevozu robe Rajnom nautiøka greåka je osloba-
æajuõi razlog za brodarstvo. Predviæena je Opåtim uslovima prevoza rajnskih
brodarstava (par. 18), koji se primewuju, ako ih naruøilac prihvati u ugovoru o
prevozu. Meæutim, ovde je brodarstvo osloboæeno od odgovornosti ne samo za
plovidbenu greåku posade broda, veõ i za sopstvenu plovidbenu greåku, ako je
izazvana lakom nepaÿwom.52) Bratislavski sporazum o uslovima prevoza robe na
Dunavu nema sliønu odredbu. No, i u meæunarodnom dunavskom prevozu robe mogu-
õe je da se ugovori nautiøka greåka kao oslobaæajuõi razlog, jer nema imperativ-
ne konvencije koja bi to zabrawivala. U reønom pravu pojedinih drÿava, uglav-
nom zapadnoevropskih (zemqe Beneluksa, Åvajcarska, Italija i dr.), nautiøka
greåka posade je predviæena kao razlog iskquøewa prevozioøeve odgovornosti.

Nesumwivo je da je predviæawe nautiøke greåke u izvorima plovidbenog
prava kao razloga za brodarevu neodgovornost neopravdano, bez obzira na sva mo-
guõa opravdawa koja brodari istiøu.53) Svakako da pomoõnici u nautiøkoj delat-
nosti obavqaju radwe, koje bi inaøe prevozilac liøno morao da obavqa tokom
prevoza. Znaøi, oni deluju u wegovoj pravnoj sferi, jer, umesto wega, ispuwavaju
obaveze iz ugovora o prevozu. Zato je potrebno da prevozilac i za takve radwe po-
moõnika odgovara kao i za sopstvene.54) Sa druge strane, øini se da je neoprav-
dano i razliøito pravno dejstvo nautiøke greåke na odgovornost morskog i reø-
nog prevozioca u naåem pravu. U regulisawu ovog pitawa naåa zemqa treba da
bude praktiøna. To znaøi da treba da se u meæunarodnim odnosima vodi svojim
ekonomskim interesima. Tako postupaju sve drÿave sa razvijenim trÿiånim
privredama, åto i mi ÿelimo da budemo. Poåto imamo jednu od veõih trgovaø-

50. Vid. presudu Vrhovnog suda Srbije od 29. februara 1988. godine, Uporedno pomorsko

pravo i pomorska kupoprodaja, Zagreb, br. 3-4/88.

51. Baå zbog spora izmeæu drÿava uøesnica ÿenevske konferencije oko nautiøke greåke

ovaj nacrt nije bio izglasan kao konvencija. Dok su zemqe Beneluksa zahtevale da nau-

tiøka greåka uæe u Nacrt, ostale zemqe, naroøito skandinavske i istoønoevropske, nisu

na to pristajale. U ciqu pomirewa, Nacrt je predvideo klauzulu o nautiøkoj greåci,

dopustivåi potpisnicima da na wu stave rezervu za svoje nacionalno pravo. U sukobu

ovih dveju grupa drÿava, ogleda se sukob wihovih ekonomskih interesa. Zemqe Beneluksa

su brodarske zemqe, jer imaju ogromnu reønu flotu, naroøito u rajnskom slivu, a skandi-

navske zemqe su zemqe korisnika reønog prevoza, naroøito na Rajni. Viåe Arÿek Z.,

Ekonomsko-finansijski aspekti razvoja i poloÿaja reønog brodarstva u SFRJ, Beograd,

1976, str. 186.

52. Oøigledno je da su ove odredbe Rajnskih uslova posledica snaÿnog monopolskog poloÿaja

rajnskih brodarstava.
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kih flota na Dunavu, znaøi da smo zemqa reønih brodara, a ne korisnika wiho-

vih usluga. Åtiteõi wihove ekonomske interese, ujedno åtitimo svoju privredu.

Jedan od elemenata te zaåtite je osloboæewe reønog prevozioca robe za åtetu

koju nautiøkom greåkom posade uøini korisnicima. Da se time domaõi korisni-

ci ne bi stavqali u teÿak poloÿaj, te tako odvraõali od raønog prevoza, moÿda

bi bilo dobro da ovo pravilo vaÿi samo u meæunarodnom prevozu. U wemu su na-
åa reøna brodarstva veõinom bila zaposlena, do uvoæewa meæunarodnih sankci-

ja, a kabotaÿu (unutraåwi prevoz) kod nas nemaju pravo da vråe strani prevozio-

ci. Ovakav stav je ekonomski opravdan i zbog toga åto je pre neku godinu otvoren

kanal Rajna-Majna-Dunav. Time su rajnski i dunavski sliv postali jedinstveno

plovidbeno poruøje. Na wemu postoje dva pravna raÿima – rajnski i dunavski.

Nacionalna prava rajnskih obalnih drÿava i opåti uslovi prevoza rajnskih

brodara uspostavqaju povlaåõen poloÿaj reønih brodara, izmeæu ostalog, i pu-

tem nautiøke greåke. U dunavskoj plovidbi toga nema. Zbog toga, kao i zbog meæu-
narodnih sankcija prema naåoj zemqi, moÿe da se oøekuje nalet konkurencije

ekonomski izuzetno jakih, a pravno zaåtiõenih i povlaåõenih rajnskih brodara

u dunavskoj plovidbi. To moÿe da dovede do ekonomskog uniåtewa naåih broda-

ra, ako se na zadovoqavajuõi naøin pravno ne zaåtite, barem u meæunarodnom

robnom prevozu. U tom smilu, dokle god postoji nautiøka greåka u pomorskom

pravu i stranim reønim pravima, trebalo bi da se uvede i zadrÿi u naåem reø-

nom pravu, radi zaåtite od konkurencije stranih brodara.

Poÿar – Treõi sluøaj suÿavawa odgovornosti prevozioca za rad pomoõnika

tiøe se poÿara. Tu se, kao i kod nautiøke greåke, razlikuje pomorskopravni i

reønopravni reÿim odgovornosti vozara za rad pomoõnika. Morski brodar odgo-

vara za åtetu na teretu uzrokovanu poÿarom, samo ako ga je skrivio liønom rad-

wom.55) Ako su poÿar izazvali wegovi pomoõnici, oslobaæa se odgovornosti. Te-

53. Antonijeviõ Z., op. cit., str. 77; Jakaåa B, op. cit., str. 47; Trajkoviõ M., op. cit., 132 – 133.

Makoliko izgledala nepraviøna ova povlastica morskih vozara, mora da se ukaÿe da

wima nije baå lako da se oslobode od odgovornosti po osnovu nautiøke greåke. Ona je

retko stvarni uzrok åtete na teretu, tako da je brodaru teåko da dokaÿe wenu uzroønu

vezu sa åtetom. U sporu Gosse Millard v. Canadian Government Merchant Marine (1927) na

brod “Kanadski goråtak” ukrcan je tovar limenih tawira radi prevoza od Svonsija do

Vankuvera. Tokom putovawa brod je zastao u Liverpulu, kako bi popravio oåteõewe

nastalo u sudaru. Pri iskrcaju u Vankuveru utvræeno je da su tawiri oåteõeni usled

sveÿe vode. U nastaloj parnici sud je utvrdio da se radi o kiånici koja je prodrla u unu-

traåwost broda kroz otkriveno brodsko grotlo. U Liverpulu je posada skinula sa grotla

nepromoøivi platneni prekrivaø, da bi iskrcala deo tereta, kako bi majstorima omogu-

õila opravku broda. Kasnije je nepaÿwom zaboravila da ga vrati. Sud je brodara obavezao

na naknadu åtete, iako se on pozivao na nautiøku greåku svoje posade, tvrdeõi da se radi

o propustu u upravqawu brodom. Sudija Wright je smatrao da åteta na tawirim nije bila

uzrokovana greåkom posade u upravqawu brodom niti u wegovoj plovidbi, tako da je bilo

neosnovano brodarevo pozivawe na nautiøku greåku. Vid. Holman H., op. cit., str. 367.

54. Isto Jakaåa B, op. cit., str. 47.
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ret dokazivawa brodareve liøne radwe u izazivawu poÿara snosi oåteõeni ko-
risnik, øime se morskim vozarima joå viåe povlaæuje. 

U reønom pravozu takvog pravila nema, åto znaøi da vozar odgovara za åtetu
korisnicima koju su im wegovi pomoõnici naneli poÿarom.56) Izuzetak postoji
jedino u rajnskoj plovidbi, jer tamo opåti uslovi brodara predviæaju iskquøewe
odgovoronosti vozara za åtetu nastalu zbog “prirodnih i elementarnih dogaæaja,
..., kao i vode i vatre” (npr. 16, st. 1, taø. b). Meæutim, ova pravila u ovom sluøaju
iskquøuju odgovornost brodarstva ne samo za radwe pomoõnika, nego i za sop-
stvene radwe. Time su rajnski brodari joå povlaåõeniji, nego åto su morski po
Konvenciji o teretnici.

Osloboæewe od odgovornosti – Zakon o plovidbi ne dopuåta da se prevozi-
lac oslobodi od odgovornosti za radwe pomoõnika. Oslobaæajuõi sebe od odgo-
vornosti vozar oslobaæa i svoje pomoõnike. Zato, naøelno, ne moÿe da nastupi
situacija da oåteõenom korisniku bude odgovorno samo brodarevo osobqe, a da
brodareva odgovornost bude iskquøena. Ipak, od ovog pravila postoje øetiri
izuzetaka, kad se brodar po zakonu moÿe da oslobodi od odgovornosti za radwe
pomoõnika.

Prvi izuzetak postoji kad su pomoõnici naneli korisniku åtetu radeõi
neåto van okvira svojih duÿnosti (ZOPUP, øl. 493, st. 1). Ako vozar to dokaÿe,
oåteõenom korisniku jedino preostaje moguõnost da se obeåteti od pomoõnika
koji mu je naneo åtetu, po opåtim pravilima o graæanskopravnoj odgovornosti.
Tada se smatra da åtetnik nije brodarev pomoõnik, veõ treõe lice za øije radwe
on ne odgovara.

Drugi izuzetak se tiøe izvråavawa naloga kod brodarskog ugovora na vreme
za ceo brod. U takvim ugovorima vozar je obavezan da izvråava posebne naloge,
koje mu naruøilac bude davao posle zakquøewa ugovora, kako bi putovawe i ruko-
vawe teretom na brodu åto viåe prilagodio svojim potrebama u osnovnom ugovo-
ru (npr. ugovoru o prodaji), øijem izvråewu brodarski ugovor i plovidba sluÿi.
Naloge je, meæutim, naruøilac duÿan da daje brodaru, a ovaj da ih “prosleæuje”
svojim pomoõnicima, radi izvråewa. Naruøilac moÿe takve naloge da daje i ne-
posredno zapovedniku broda, ali je ovaj duÿan da ih izvråava samo ako su u grani-
cama ugovora i u skladu sa namenom broda. U suprotnom, vozar ne odgovara za oba-
veze zapovednika, koje je ovaj preuzeo u izvråewu naruøioøevih posebnih nalo-
ga.57) Zapovednik, koji u ovoj vrsti ugovora deluje u okviru wega i u skladu sa na-
menom broda, zastupnik je brodara i kad izvråava naruøioøeve naloge (npr. o
prevoznom putu, o usputnim lukama, o iskrcaju delova tereta pojedinim primao-
cima i sliøno). Øim prekoraøi opisane granice u izvråavawu posebnih naloga,

55. ZOPUP, øl. 594; Konvencija o teretnici, øl. 4, st. 2. taø. b); Hamburåka konvencija pred-

viæa odgovornost morskog vozara u ovom sluøaju (øl. 5, st. 3, taø. a).

56. Jakaåa B., op. cit., str. 60.

57. ZOPUP, øl. 484; Nadvornik dr Borislav, Osnove saobraõajnog prava, Osjek, 1978, str.

184.
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smatra se da postaje naruøioøev punomoõnik. Logiøno je da tada za wegove radwe
brodar ne odgovara naruøiocu.

Za vozarski ugovor ovo pravilo (tj. izuzetak) nije izriøito zakonom predvi-
æeno, jer za tim nema potrebe. Po osnovu vozarskog ugovora zapovednik nije du-
ÿan da izvråava naruøioøeve naloge, osim onih koji se odnose na oøuvawe tereta
i rukovawe wime. Ako kapetan, ipak, postupi po naruøioøevim naknadnim nalo-
zima, deluje van okvira svojih duÿnosti, a za takve radwe vozar i inaøe ne odgova-
ra.

Treõi i øetvrti izuzetak postoje samo u morskoj plovidbi. To su veõ opisani
sluøajevi nautiøke greåke i poÿara na brodu.

Pored zakonskih moguõnosti prevozioøevog osloboæewa od odgovornosti za
radwe pomoõnika, postoji i moguõnost wegovog ugovornog osloboæewa. To se po-
stiÿe unoåewem tzv. klauzula nemarnosti (eng. negligence clauses, fr. slause de
negligence) u ugovor o prevozu. Tim klauzulama prevozilac iskquøuje svoju odgo-
vornost za åtetu koju korisnicima prevoza svojim radwama nanesu wegovi po-
moõnici. Kako prevozilac danas svoje poslovawe na izvråewu ugovornih obaveza
tokom prevoza mahom obavqa preko pomoõnika, ove klauzule ga skoro potpuno
oslobaæaju od odgovornosti za gubitak, oåteõewe ili zakaåwewe u predaji tere-
ta.

Moguõnost vozarevog ugovornog osloboæewa od odgovornosti za radwe po-
moõnika razliøita je u domaõem i meæunarodnom prevozu. U domaõem prevozu ona
je ograniøena, zbog relativne imperativnosti Zakona o plovidbi (øl. 615). To
znaøi da se wegova pravila o odgovornosti brodara, ne smeju ugovorom da mewaju
na åtetu korisnika prevoza. Kako su klauzule nemarnosti svakako na åtetu ko-
risnika, znaøi da su zabrawene. Ipak, dopuåtene su u øetiri sluøaja, koje je Za-
kon predvideo kao izuzetke od naøela relativne imperativnosti svojih pravila.
To su sluøajevi odgovornosti za åtetu: 1) usled gubitka ili oåteõewa tereta ko-
je se desilo pre wegovog ukrcaja ili posle iskracaja, 2) usled zadocwewa; 3) u
prevozu ÿivotiwa, i 4) u prevozu tereta na palubi broda na osnovu pismene sag-
lasnosti krcateqa. Posledwa dva izuzetka dopuåtena su samo u morskom prevo-
zu.58)

U meæunarodnom pomorskom prevozu klauzule nemarnosti bi trebalo da su
zabrawene Konvencijom o teretnici u onim ugovorima na koje se Konvencija pri-
mewuje (gde je izdata teretnica ili sliøna isprava; øl. 1, 5. i 6). To nije sigurno
tumaøewe, jer ih Konvencija izriøito ne zabrawuje, tako da wihova punovaÿnost
zavisi od sudske ocene raznolikih øiwenica u svakom pojedinom sluøaju. Ipak,
sigurno je da su klauzule nemarnosti dopuåtene i u ugovorima na koje se Konven-
cija primewuje u sluøaju: 1) kada je åteta nastala pre ukrcaja ili posle iskrcaja,
2) u prevozu tereta na palubi broda i 3) u prevozu ÿivotiwa (øl. 1. i 7). Nije si-
gurno da li Konvencija ureæuje odgovornost za åtetu usled zakaåwewa.59) U ugo-
vorima na koje se Konvencija o teretnici ne primewuje, kao i u onima øiji su ugo-
vornici lica iz drÿava koje nisu ratifikovale Konvenciju, klauzule nemarno-
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sti su punovaÿne, ako ih ne zabrawuje merodavno nacionalno pravo, na koje upu-
õuju koliziona pravila meæunarodnog privatnog prava.

U meæunarodnom reønom prevozu klauzule nemarnosti su punovaÿne, ako ni-
su zabrawene merodavnim nacionalnim pravom, na koje upuõuju kolizione norme,

jer ne postoji vaÿeõa konvencija koja bi ih zabrawivala ili, bar, ureæivala. One
su, øak, uobiøajene, naroøito u rajnskoj plovidbi.60)

ODGOVORNOST POMOÕNIKA – Pomoõnici mogu da odgovaraju za åtetu
kako prevoziocu, za koga rade, tako i korisniku. Uslovi za wihovu odgovornost
nisu regulisani plovidbenim, veõ graæanskim pravom.

Pomoõnik moÿe da bude odgovoran vozaru u dva sluøaja. Prvi sluøaj je kad mu
je neposredno oåtetio imovinu, vråeõi duÿnost u toku prevoza (npr. izgubio si-
dro). Ovo je tipiøan sluøaj odgovornosti radnika za åtetu koju nanese poslodav-

58.  Uporedno plovidbeno pravo razliøito ureæuje dopuåtenost ugovornog osloboæewa

vozara od odgovornosti za radwe pomoõnika, zavisno da li u odræenoj zemqi preteÿu

interesi brodara ili korisnika wihovih usluga. Primera radi, pravo Ujediwenog Kra-

qevstva, kao tipiøne brodarske zemqe, u naøelu je blagonaklono prema klauzulama

nemarnosti. Ipak, ono predviæa da klauzula nemarnosti ne oslobaæa vozara od odgovor-

nosti za åtetu izazvanu radwom nekog brodskog oficira, ako je oficir bio nesposoban

za svoj poloÿaj na brodu, a vozar wegovu sposobnost nije vaqano proverio pre nego åto ga

je postavio na taj poloÿaj. Isto tako, klauzula nemarnosti ne iskquøuje vozarovu odgo-

vornost, ako je kapetanu naloÿio da se u luku uplovi bez pilota, a pilot je zaista tre-

balo da se uposli. Meæutim, klauzula nemarnosti je punovaÿna, kada je vozarov agent po

izvråenom prevozu izdao teret pogreånom primaocu.

U sporu Smackman v. G.S.N. Co. (1908) krcateq je predao kompaniji G.S.N. 312 korpi

åqiva, radi prevoza od Hamburga do Londona. U teretnici je bilo oznaøeno da je broda-

reva odgovornost iskquøena za “svaki gubitak ... usled bilo koje radwe, nepaÿwe ili

propusta ... posade, slagaøa, radnika ili agenata brodara u ... iskrcaju ili plovidbi broda

... ili drugaøije”. Kada je brod stigao u pristaniåte u Londonu, samo 90 korpi je bilo

predato drumskom prevoziocu koji je doåao po åqive. U nastaloj parnici sud je utvrdio

da je svih 312 korpi bilo iskrcano sa broda u londonskom pristaniåtu, ali da je 213

korpi, greåkom prevozioøevog agenta u pristaniåtu, izdato pogreånim primaocima.

Sud je smatrao da je klauzula nemarnosti iz teretnice punovaÿna, te je prevozioca oslo-

bodio odgovornosti za agentovu greåku (Holman H., op. cit., str. 364).

Britansko pravo je blagonaklono i prema kaluzulama nemarnosti za radwe brodarevih

slagaøa tereta. Brodar moÿe da ugovorom iskquøi svoju odgovornost za loåe slagawe

tereta, ako se na ugovor ne primewuje engleski Zakon o prevozu morem, Konvencija o

teretnici i ako loåe slagawe ne ugroÿava sposobnost broda za plovidbu. U parnici

Elder Dempster & Co v. Paterson Zachonis & Co. (1924)  ugovoren je prevoz tereta buradi sa

palminim uqem i xakova kokosa brodom “Grelwen” od zapadne Afrike do Hala. Brod je

bio istvudskog tipa, sa dubokim skladiåtima, bez moguõnosti da se ona horizontalno

pregrade na viåe spratova. Zbog toga su burad sa uqem sloÿena na dno, dok su preko wih

sloÿeni xakovi kokosa. Burad su se tokom plovidbe rasprsla pod teÿinom xakova, tako

da je veõina uqa propala. Krcateq je tuÿio vozara, traÿeõi odåtetu. Ovaj se branio

pozivom na nepaÿwu slagaøa, za koju on ne odgovara po klauzuli nemarnosti u teretnici.

Sud je usvojio brodarevu odbranu i odbio tuÿbeni zahtev. Naåao je da loåe slagawe nije

uøinilo brod nesposobnim za plovidbu, te je priznao pravnu vaqanost klauzule nemarno-

sti (Holman H., op. cit., str. 212).
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cu na radu ili u vezi sa radom, tako da nije znaøajan za plovidbeno, veõ za graæan-
sko pravo. Drugi sluøaj je kad je nameåtenik u toku prevoza izazvao åtetu kori-
sniku, pa prevozilac bude obavezan da mu je nadoknadi. Tada prevozilac ima pra-
vo, a nameåtenik obavezu, regresa. U toj obavezi se ispoqava odgovornost prema
prevoziocu.61) Po osnovu we, on je duÿan da vozaru naknadi iznos koji je ovaj na
ime odåtete isplatio korisniku. Meæutim, po naåem pravu takvu obavezu ima
samo ako je åtetu prouzrokovao namerno ili grubom nepaÿwom.62) Pravilo na-
åeg graæanskog prava o obavezi regresa u sluøaju namere ili grube nepaÿwe od-
nosi se samo na pomoõnike, koji su u radnom odnosu sa vozarom. Ako je åtetu ko-
risniku skrivqeno priøinio nezavisni ugovornik (npr. slagaø tereta), prevozi-
lac uvek ima pravo regresa, bez obzira na stepen krivice.

Pomoõnik moÿe da bude neposredno odgovoran i prema oåteõenom korisni-
ku. Poåto izmeæu wih u trenutku prouzrokovawa åtete nema ugovornog ili dru-
gog obligacionog odnosa, ta odgovornost je deliktne prirode.63) Po naåem gra-
æanskom pravu odgovornost radnika prema treõem oåteõenom licu za åtetu na
radu ili u vezi sa radom, postoji samo ako je uøiwena namerno.64) Tada oåteõeni
korisnik ima pravo da bira da li da zahteva naknadu åtete od prevozioca, po
pravilima o ugovornoj odgovornosti  za drugog (tj. za pomoõnika), ili od pomoõ-
nika, po pravilima o deliktnoj odgovornosti. U praksi oåteõenik redovno bira
prvu moguõnost zbog veõe sigurnosti u naplati potraÿivawa. Po naåem graæan-
skom pravu oåteõeni korisnik ima pravo na neposredan odåtetni zahtev od ne-
zavisnog ugovornika po pravilima deliktne odgovornost bez obzira na stepen
krivice. Pomoõnik, koji je nezavisni ugovornik, nije prevozioøev radnik, kao
åto je to, na primer, ølan posade broda.

Za åtetu priøiwenu zakaåwewem pomoõnici ne mogu da deliktno odgovaraju
korisniku. Za zakaåwewe moÿe da se odgovara samo po osnovu ugovora, jer se sa-
mo wim vozar moÿe da se obaveÿe da obavi prevoz u odreæenom roku. Kako takav
ugovor pomoõnici nisu zakquøili, ne mogu ni deliktno da odgovaraju za zakaå-
wewe.65)

Poåto nezavisni ugovornici ne mogu da se koriste pravilima konvencija i
nacionalnih prava o iskquøewu ili ograniøewu odgovornosti brodara, kao åto
to moÿe posada, u pomorskom prevozu se uobiøajila tzv. “Himalaja klauzula”.
Ona se stavqa u ugovor o prevozu brodara sa naruøiocem. Wom se brodarevo pra-

59. Trajkoviõ M., Saobraõajno pravo (red. Cariõ S.), str. 166. Za razliku od Konvencije o

teretnici, Hamburåka konvencija iz 1978. godine izriøito zabrawuje klauzule nemarno-

sti. Meæutim, to je malog pravnog znaøaja, jer ona joå nije stupila na snagu, zbog nedo-

voqnog broja ratifikacija.

60. Opåti uslovi prevoza rajsnkih brodarstava, par. 18, st. 5.

61. Sliøno Ivoåeviõ B., op. cit., str. 47.

62. ZOO, øl. 171, st. 1, 172, st. 2; Æoræeviõ Ÿ. – Stankoviõ V., op. cit., 414.

63. Isto Jakaåa B., Sistem ..., kw. 3, sv. 2, str. 147.

64. ZOO, øl. 170, st. 2.

65. Jakåa B., op. cit., str. 147.



Pravo i privreda br. 3-4/2000.64

vo na iskquøewe i ograniøewe odgovornosti proåiruje na nezavisne ugovornike
(npr. luøke slagaøe), koji vråe odreæene radwe u vezi sa prevozom. Kako se ovde
radi o ugovarawu prava u korist treõeg, u pomorskoj i sudskoj praksi se uglavnom
priznaje vaqanost ove klauzule.66) Analogno tome, ista klauzula bi trebalo da
bude punovaÿna u reønom prevozu.

ZAKQUØAK – Danas je u plovidbenom pravu opåteprihvaõeno da prevozi-
lac odgovara za radwe svojih pomoõnika kao za sopstvene radwe. Od tog pravila,

meæutim, u pomorskoj plovidbi i meæunarodnoj plovidbi Rajnom postoje izuzeci,

u kojima vozar ne odgovara za radwe svojih pomoõnika. Ti izuzeci su nautiøka
greåka i poÿar.Osim toga, u morskom prevozu robe i meæunarodnom prevozu Raj-
nom, vozar ima åire pravne moguõnosti za ugovorno iskquøewe svoje odgovorno-
sti za radwe pomoõnika, nego åto ih ima reøni prevozilac. Blaÿa odgovornost
morskog i rajnskog prevozioca uzrokovana je wihovom veõom ekonomskom snagom
i organizovanoåõu u odnosu na korisnike wihovih usluga.

Pre par godina naåa zemqa je donela nov Zakon o pomorskoj i unutraåwoj
plovidbi, koji je uglavnom preuzeo reåewa u oblasti vozarove odgovornosti iz
istoimenog zakona socijalistiøke Jugoslavije. Øini se da je tada propuåtena
prilika da se odgovornost naåih reønih vozara uredi na naøin koji bi viåe od-
govarao ekonomskim interesima naåe zemqe. Odgovornost morskih brodara je
vaqano ureæena, jer su oni zaåtiõeni zakonom koliko i strani, po meæunarodnim
pomorskopravnim izvorima.67) Otuda im je, pravno gledano, omoguõeno da se upu-
ste u meæunarodnu konkurenciju na trÿiåtu brodarskih usluga. To ne moÿe da se
kaÿe za reøne vozare, koji po naåem pravu stroÿe odgovaraju kako za svoje radwe
(npr. za plovidbenu sposobnost broda), tako i za radwe svojih pomoõnika (nautiø-
ka greåka, poÿar i ugovorno osloboæewe), u odnosu na morske i rajnske vozare.

Wihov poloÿaj je joå viåe oteÿan nakon otvarawa kanala Rajna-Majna-Dunav,

øime su Dunav i Rajna postali jedno plovidbeno podruøje. Time su naåi reøni
brodari dobili u dunavskom prevozu, pored postojeõe, i konkurenciju izuzetno
snaÿnih rajnskih (zapadnoevropskih) brodarstava. Zbog toga bi trebalo da se
pravni reÿim odgovornosti reønih vozara u naåem zakonu izjednaøi sa reÿimom
pomorskih vozara, jer je to isti reÿim po kojem odgovaraju i konkurentska raj-
nska  brodarstva. Da se time ne bi naåkodilo domaõim korisnicima reønog pre-
voza u domaõoj plovidbi (kabotaÿi), ovaj reÿim treba da se predvidi samo za me-
æunarodni reøni prevoz, i to za sve vozare (domaõe i strane). Time se strani bro-
dari ne bi diskriminisali, te se ne bi ni vreæalo naøelo najpovlaåõenije naci-

66. Grabovac I., op. cit., str. 353 – 360.
67. Povlaåõen poloÿaj morskih brodara naåoj zemqi odgovara samo ako smo joå zemqa koja

viåe zaraæuje od pruÿawa brodarskih usluga, nego åto troåi na wihovo koriåõewe.

Zbog oåtrih meæunarodnih sankcija koje nas veõ skoro deceniju pogaæaju, te osipawa

naåe pomorske i reøne flote, trebalo bi da se sprovede ekonomsko istraÿivawe pitawa

da li smo i daqe brodarska zemqa ili smo postali korisniøka zemqa. Od toga bi trebalo

da poæemo u eventualnim izmenama naåeg plovidbenog zakonodavstva.
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je, jer strani brodari kod nas nemaju pravo na kabotaÿu. Najzad, time se ne bi
bitnije umawila ni konkurentnost reønih prevozilaca u odnosu na prevozioce u
drugim granama saobraõaja (drumskom i ÿelezniøkom), koji za svoje pomoõnike
odgovaraju po stroÿijem reÿimu.
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Summary 

Nowadays, a maritime or river carrier mostly is a company, which, as a legal per-
son, carry on its business of transporting of cargo and passengers by other persons. Pri-
marily, those persons are the members of the crew of a ship, but they also can be other
persons (for example, stevedores, agents, warehousers). They can be the employees of a
carrier or independent contractors, when they do to him some service (for instance, ship-
ping, loading, stowage, discharging, pilotage, warehousing or alike service). In the case
of the loss or damage of a cargo by them, there is a question if the carrier is liable for it
and if he is liable under the same rules applicable to a case when he makes a damage by
his own actions. That is why this article deals with the carrier liability for his own dama-
geable actions and for the actions of his “associates”. It is expetially explained who is
considered as a carrier’s “associate”, justification, legal ground for that liability, the acti-
ons of the associates for which a carrier is liable, exceptions from that liability and liabi-
lity of associates.
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