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Odgovornost preduzetnika meåovitog prevoza robe1)

Rezime

Pisac se u ølanku bavi odgovornoåõu preduzetnika meåovitog prevoza
robe, objaåñavajuõi pojam meåovitog prevoza i ñegovog preduzetnika, teåko-
õe ñegovog pravnog ureæivaña, razliøite pristupe odgovornosti preduzet-
nika, kao i sisteme, osnov, iskøçuøeñe, trajañe i visinu ñegove odgovornosti.
Pored toga, razraæuje se odgovornost preduzetnika za zakaåñeñe i za ñegove
pomoõnike (potprevozioce), kao i pravo na regres i na ugovorno ublaÿeñe zakon-
skog reÿima odgovornosti. Pisac se zalaÿe da naåa drÿava ratifikuje Kon-
venciju UN o meæunarodnom multimodalnom prevozu robe iz 1980. godine, ukazu-
juõi na probleme koje bi ratifikacija stvorila i na naøine ñihovog reåavaña.
Ølanak se zasniva kako na domaõem, tako i na uporednom pravu (SAD, Britani-
ja, Nemaøka, Francuska, Holandija, Venecuela), kao i åto razmatra niz sluøaje-
va iz sudske prakse.

Kçuøne reøi: meåoviti prevoz; preduzetnik; odgovornost.

1. Kraõi deo ovog ølanka objavçen je kao referat  u zborniku savetovaña „Pravo i demo-
kratska kultura“ u 2003. g. na Kopaoniku pod naslovom „Sistemi odgovornosti preduzet-
nika meåovitog prevoza robe“ (Pravni ÿivot, Beograd, br. 11/2003, s. 465/480).
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UVOD – Proces ujednaøavaña jedinica tereta u prevozu, øiji je najoøigled-
niji vid kontejnerizacija, snaÿno je podstakao razvoj meåovitog prevoza sredi-
nom XX veka. Pojava tipiziraña jedinica za grupisañe tereta u prevozu (kontej-
neri, palete, ro–ro vozila i barÿe) putem ñihove opåteprihvaõene standardiza-
cije, bitno je pojeftinila i ubrzala prevoz, kao i åto mu je smañila rizike.2)

Ona je omoguõila da se prevoz organizuje od vrata (praga, skladiåta) prodavca do
vrata kupca, bez pretovara ili uz znatno jednostavniji pretovar tereta sa jednog
na drugo prevozno sredstvo (npr. kamion – brod – ÿeleznica - kamion), i to izme-
æu udaçenih mesta, gde ne postoje prirodni i tehniøki uslovi da se prevoz obavi
jednom vrstom prevoznog sredstva (npr. izmeæu kontinenata).3)Tako je ekonomska
potreba ubrzaña i pojeftiñeña prevoza, kao privredne delatnosti, i poveõaña
ñegove sigurnosti, podstakla tehniøki proces ñegove kontejnerizacije i stan-
dardizacije. To je dovelo do omasovçeña meåovitog prevoza i ñegovog izdvajaña
kao nove vrste prevoza, uz postojeõe grane morskog, reønog, ÿelezniøkog, drum-
skog i vazduånog prevoza. Za pravnike je, meæutim, nastala teåkoõa pravnog
ureæivaña meåovitog prevoza, jer se na ñega nisu mogla da primene pravila ni-
jedne grane saobraõaja, a da podjednako budu zaåtiõeni interesi prevozilaca i
korisnika ñihovih usluga. Taj problem ni do danas nije reåen, naroøito u pita-
ñu odgovornosti uøestvujuõih prevozilaca za åtetu koja nastane u sluøaju gubit-
ka ili oåteõeña tereta ili zakaåñeña u prevozu od vrata do vrata (eng. „do-do
transport“).4)

MEÅOVITI PREVOZ – Meåoviti prevoz je vrsta prevoza u kome se roba
prevozi od polaziåta do odrediåta upotrebom najmañe dve vrste prevoznih
sredstava, odn. bar kroz dve saobraõajne grane, ali na osnovu jednog ugovora i jed-
ne prevozne isprave (tzv. meåovita prevozna isprava), pri øemu je samo jedno li-
ce (tzv. preduzetnik) obavezno i odgovorno za uredno izvråeñe celog prevoza
prema korisniku (naruøiocu ili primaocu).5) Teorijski gledano, meåoviti pre-
voz moÿe da obavça i samo jedan prevozilac.6)U praksi, meæutim, najøeåõe se

2. Naziv „ro-ro“ vozila potiøe od engleskog tehniøkog izraza „rool-on/roll-off vehicle“ (uve-
zi/izvezi vozilo). Ñime se oznaøava kopneno teretno vozilo (tzv. åleper i cisterna),
koje se samo, svojim pogonom, ukrcava i iskrcava na specijalne brodove (npr. trajekte i
sl.), bez upotrebe kopnenih ili brodskih dizalica ili drugih sprava za rukovañe tere-
tom, kao i bez odvajaña tereta od vozila tokom prevoza. Barÿe su joå ekonomiønije sred-
stvo grupisaña tereta u kombinaciji reøno-morskog prevoza. Standardizovane barÿe,
napuñene kontejnerima, uplovçavaju vuøom reønih brodova u velike morske brodove (tzv.
morske pøele), radi prevoza preko mora. Nakon toga iz ñih isplovçavaju, da bi ih reøni
brodovi odvukli rekom duboko u unutraåñost kopna, gde kontejnere preuzima ÿeleznica
ili kamion radi prevoza do krajñeg odrediåta. V. De Wit Ralph, Multimodal Transport,
Lloyd's of London Press Ltd., 1995., c. 8 – 10.

3. Good Roy, Commercial Law, Penguin Books, London, 1995., c. 1080; Paviõ Drago, Prijevoz
kontejnerima, Zagreb, 1983., s. 13 – 34.

4. Od eng. izraza „Door to door transport“. V. Kiantou – Pampuopki Aliki, The General Report on

Multimodal Transport, XV International Congress of Comparative Law, Bruxelles, 2000., c. 5.
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obavça uz uøeåõe viåe prevozilaca, jer su retki prevozioci koji se bave prevo-
zom u viåe saobraõajnih grana (npr. avio kompanija ili ÿeleznica, koja ima i
drumska vozila za dopremu i otpremu). Tada se pravno ureæivañe odnosa izmeæu
uøesnika meåovitog prevoza usloÿñava, jer se javça pitañe odgovornog lica iz-
meæu viåe prevozilaca, kao i pitañe regresa kada jedan od ñih obeåteti kori-
snika.

Ima miåçeña da je prevoz meåovit u pravom smislu samo kad se izmeæu uøe-
stvujuõih saobraõajnih grana vråi pretovar robe sa jedne na drugu vrstu prevoz-
nog sredstva (npr. sa kamiona na brod, pa na ÿelezniøki vagon), makar da postoji
samo jedan prevozilac. U suprotnom, postoji samo mnoÿina (prost zbir) prevoza
u razliøitim granama od polaziåta do odrediåta, bez jedinstvene radñe meåo-
vitog prevoza. Otuda ni prevoz natovarenog vozila (npr. kamiona) drugim prevoz-
nim sredstvom (npr. brodom) na jednom delu puta nije meåovit u uÿem smislu, veõ
posebna vrsta prevoza, na koji ne mogu da se primene pravila o meåovitom prevo-
zu.7) Drugi, meæutim, osporavaju da je pretovar tereta bitan sastojak postojaña
øinidbe meåovitog prevoza.8) Po ñima je prevoz tereta kroz viåe razliøitih
grana saobraõaja meåovit, i kad se obavio bez pretovara (npr. prevoz natovare-
nog kamiona brodom, ili prevoz hoverkraftom kopno - more - reka – kopno). Øi-
ni se da je sa pravnog stanoviåta ispravnije drugo stanoviåte. Osobenost meåo-
vitog prevoza je øiñenica da se jedinstvena øinidba prevoza obavça kroz viåe
saobraõajnih grana, prolazeõi kroz razliøite saobraõajnopravne reÿime. Bitno
je da je ugovorom predviæena preduzetnikova jedinstvena øinidba prevoza robe

5. U pisanim pravnim izvorima se najøeåõe zahteva da se meåovit prevoz obavça putem bar
dva razliøita „naøina“ prevoza. Vid. Konvencija UN o meæunarodnom multimodalnom
prevozu robe iz 1980. g. (daçe u fusnotama: KMPR), øl. 1.1; Jednoobrazna pravila za
ispravu kombinovanog prevoza robe Meæunarodne trgovinske komore u Parizu iz 1975. g.
(daçe u fusnotama: JP MTK 75), øl. 1(a); Pravila Meæunarodne konferencije Ujediñe-
nih nacija za trgovinu i razvoj (skr. eng. UNCTAD) i Meæunarodne trgovinske komore
(skr. eng. ICC) za ispravu multimodalnog prevoza  iz 1991. g.  (daçe u fusnotama: Pravila
MTK/UNKTIR 91), øl. 2.1.
Moguõ je i meåoviti prevoz putnika, naroøito uz upotrebu vazduhoplova (npr. polaziå-
te - autobus – avion – autobus do hotela u odrediåtu). Naøelno gledano, pravna pitaña su
ista kao u prevozu robe, ali se ovde ne razmatraju, zbog mañeg ekonomskog znaøaja meåo-
vitog prevoza putnika.

6. Kozuka Souichirou, „Multimodal Transport Carrier Liability and Issues Related to the Bills of La-

ding“, XV International Congress of Comparative Law, Bruxelles, 2000., c. 149. 
7. Tada se primeñuje pravo one grane saobraõaja kojoj pripada vozilo (npr. drumski prevoz),

osim ako se dokaÿe da je åteta na teretu, a moguõe i  na samom vozilu, izazvana uzrokom
svojstvenim drugoj grani saobraõaja (npr. morskom vodom), kada su merodavna pravila te
druge grane. V. Kiantou-Pampuoki A., op. cit., c. 8 i 10. 

8. Delebeque Phillipe, „Le transport multimodal“, Multimodal Transport, XV International Congress

of  Comparative Law, Bruxelles, 2000., c. 100, 109; Sliøno, Pereyfitte, „Le regime juridique des

transports combinés de marchandises“, Le droit maritime Français, 1973., p. 643, prema Kiantou-
Pampuoki, op. cit., c. 8; Domanoviõ Dubravka, magistarski rad „Odgovornost u kombinova-
nom prevozu roba“, Pravni fakultet u Beogradu, 1991., s. 7.
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do odrediånog mesta, bez obzira åto prevoz tehniøki mora da se obavi kroz vi-
åe saobraõajnih grana. Za korisnika prevoza nije bitno kako preduzetnik teh-
niøki izvodi prevoz, te mu nije ni bitno da li upotrebçava jedno ili viåe raz-
liøitih prevoznih sredstava. Ñemu je bitno samo da preduzetnik teret neoåte-
õen preveze do odrediåta. Zbog toga je teåko da se brani stav da je pretovar tere-
ta bitan sastojak pojma meåovitog prevoza, iako je to tehniøki najøeåõe nuÿan
ñegov sastojak. Svakako da drukøije moÿe da se ugovori (npr. da preduzetnik ne
odgovara za åtetu na robi nastalu tokom pretovara, zbog riziønosti te radñe),
te da pretovar postane bitan sastojak kako ugovora o meåovitom prevozu, tako i
samog meåovitog prevoza, kao radñe ispuñeña ugovora.

Postoje i sloÿenija shvataña meåovitog prevoza od izloÿenog, ali su ona
obiøno u propisima odreæena radi ostvarivaña ekonomsko-politiøkih, upravno-
pravnih i poreskih ciçeva. Recimo, u Evropskoj uniji se meåovitim prevozom
smatra samo „prevoz izmeæu drÿava ølanica, putem kamiona, prikolice, polupri-
kolice ili kontejnera od bar 20 stopa, pod uslovom da je drumska faza poøetna
ili zavråna, a da ostatak puta (ÿeleznica, unutraåñi vodeni putevi ili more)
bude duÿi od 100 km u pravoj vazduånoj liniji“. Takoæe se zahteva da faza drum-
skog prevoza bude ili izmeæu mesta utovara odn. istovara i najbliÿe pogodne ÿe-
lezniøke utovarne odn. istovarne stanice, ili u okviru podruøja od najdaçe 150
km vazduåne linije od ukrcajne odn. iskrcajne morske (reøne) luke.9)Na prevoze
takve vrste sve drÿave ølanice su duÿne da na propisani naøin ukinu ili smañe
sve poreske daÿbine i druge upravnopravne smetñe (npr. drumarine, zabrane,
ograniøeña prevoza i sl.).

NAZIV - Izraz „meåoviti“ prevoz se retko upotrebçava u uporednom pra-
vu. Osim kod nas, u upotrebi je joå u francuskom pravu (le transport mixte). U upo-
rednom i meæunarodnom saobraõajnom pravu najviåe se upotrebçava izraz „kom-
binovani prevoz“,10) dok se u posledñe vreme sve viåe probija izraz „multimo-
dalni prevoz“.11)U anglosaksonskom pravu, a posebno u SAD, uobiøajen je izraz
„intermodalni prevoz“.12) 

9. Uputstvo EU 92/106, OJ 1992 l 368/38, øl. 1(1). Viåe: Rosa Graves, EC Transport Law, London,
2000., c. 123 – 124.

10. Npr. Jednoobrazna pravila za ispravu kombinovanog prevoza Meæunarodne trgovinske
komore u Parizu iz 1975.. g.; Uputstvo EU br. 92/106. U Japanu je uobiøajen izraz „fukugou

unsou“, åto znaøi kombinovani prevoz. V. Kozuka S., op. cit., c. 149.
11. Konvencija UN o meæunarodnom multimodalnom prevozu robe iz 1980.
12. Vurdeça Miroslav, „Poduzetnik multimodalnog prijevoza kao vozar sui generis“, Pravo u

gospodarstvu, Zagreb, Svezak 2/97, str. 278; Wood Stephen, „Multimodal Transportation: An

American Perspective on Carrier Liability and Bill of Lading“, Multimodal Transport, XV Internati-

onal Congress of Comparative Law, Bruxelles, 2000., c. 235; Schaffer Richard, Earle Beverly, Aug-

ust Filiberto, McCarty William, Brown Erica, International Business Law, West Educational

Publishing Company, Cincinnati, Ohio, 1999., c. 199.
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TEÅKOÕE – Meåoviti prevoz u pravu stvara niz teåkoõa, posebno u pita-
ñu odgovornosti za åtetu, od kojih su neke uzrokovane tehnikom odvijaña ove vr-
ste prevoza, a druge su øisto pravne. Tehnikom uzrokovane teåkoõe su uglavnom
dvojake. Prva je øesta nemoguõnost utvræivaña taønog mesta nastanka åtete u
prevozu. Meåoviti prevoz se uglavnom obavça putem zatvorenih i zapeøaõenih
kontejnera, koji smeju da se otvore tek u odrediåtu. Usled toga se u odrediåtu,
kad se pregledom robe utvrdi åteta, najøeåõe ne moÿe da utvrdi u kojoj fazi pre-
voza je doålo do åtete, te ni koji je prevozilac åtetnik i, time, odgovorno lice.
Drugi tehniøki problem postoji u vezi sa åtetama koje postupno nastaju kroz vi-
åe faza prevoza (npr. kod kvarçive, rasute ili teøne robe). Kad se to desi, prav-
nike joå viåe „boli glava“, jer je øesto gotovo nemoguõe da se utvrdi udeo u åte-
ti svakog uøestvujuõeg prevozioca. Poseban problem je utvræivañe prevozio-
øevih udela u zakaåñeñu, naroøito kad ga je viåe prevozilaca izazvalo, ali su
neki od ñih uspeli i da ga smañe (npr. i ÿeleznica i brod su kasnili, ali je
drumski prevozilac uspeo da nadoknadi deo izgubçenog vremena).

Øisto pravni problemi su petostruki, a nastaju zbog nesavråenosti saobra-
õajnog prava i neujednaøenosti ñegovih grana.

Prvi je razliøitost pravnog ureæivaña odnosa u pojedinim saobraõanim gra-
nama, a naroøito u pitañu odgovornosti prevozioca. Osnov odgovornosti (subjek-
tivna ili objektivna), moguõnosti ñenog iskçuøeña (zakonskog i ugovornog),
granica i sluøajevi neograniøene odgovornosti bitno su razliøito ureæeni u po-
jedinim granama saobraõaja, kroz koje se odvija meåoviti prevoz. Ako se radi joå
o meæunarodnom prevozu, onda je „pravno klupko“ joå zamråenije, jer nema vaÿe-
õe meæunarodne konvencije o meåovitom prevozu, veõ samo åpediterskih isprava
i åarolikih nacionalnih prava, koja mogu da budu merodavna po kolizionim nor-
mama, zavisno od okolnosti sluøaja.13)

Druga pravna teåkoõa postoji kad se meåovit prevoz obavça uz uøeåõe viåe
prevozilaca, åto je najøeåõe. Tada se javça pitañe da li su svi prevozioci odgo-
vorni (solidarno ili podeçeno) oåteõenom korisniku, ili samo neki od ñih.
Ako nisu svi, ko je odgovorno lice? Da li je to prevozilac koji je åtetu izazvao,
ili prevozilac koji je ugovorio sa naruøiocem meåovit prevoz u svoje ime (tzv.
preduzetnik), ili oboje? Ako se uzme da je odgovoran preduzetnik, a on je åpedi-
ter bez svojih vozila, te ne pripada nijednoj saobraõajnoj grani, nije jasno da li je
merodavno opåte odåtetno pravo ili saobraõajno pravo. Ako se prihvati da je
merodavno saobraõano pravo, koja je grana merodavna za odåtetu, kad on ne pripa-
da nijednoj?

Treõa teåkoõa nastaje kad preduzetnik ugovorom iskçuøi svoju odgovornost
(naroøito umetañem klauzula u prevoznu ispravu) za åtetu na robi, koja nastane
pri pretovaru. Poåto se åteta najøeåõe deåava tokom pretovara, takvim klau-

13. Grabovac Ivo (red. Cariõ Slavko), Trajkoviõ Miodrag, Poÿar Danilo, Jankovec Ivica,
Filipoviõ Velimir, Åulejiõ Predrag, Stankoviõ Predrag, Saobraõajno pravo, Beograd,
1979., s. 476.
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zulama se rizik u meåovitom prevozu bitno prevaçuje na korisnika, koji, buduõi
da ne prati robu, teåko moÿe da dokaÿe koji je pretovarivaø åtetu izazvao.

Øetvrta pravna teåkoõa se tiøe razliøitih prevoznih isprava koje se izdaju
i prihvataju u razliøitim saobraõajnim granama, kroz koje prolazi roba u meåo-
vitom prevozu. Neke od ñih su hartije od vrednosti (npr. teretnica), dok druge
nisu (npr. neprenosivi tovarni list, åpediterska potvrda). Isprave izdate u jed-
noj grani od jednog prevozioca (npr. prvog, koji je ugovorio meåoviti prevoz) va-
ÿe samo u grani u kojoj su priznate, dok se u drugim teåko prihvataju, naroøito
zbog razliøite granice prevozioøeve odgovornosti. Tako, korisnici teåko
prihvataju teretnicu, kao ispravu za ceo meåoviti prevoz, ako se delom obavça i
kopnom, jer je osnov odgovornosti kopnenih prevozilaca stroÿi, a granica odgo-
vornosti viåa nego u morskom saobraõaju.

Najzad, peta pravna teåkoõa se javça u raspodeli rizika u meåovitom prevo-
zu izmeæu uøestvujuõih prevozilaca. Ona se javça kad jedan od prevozilaca, po bi-
lo kom pravnom osnovu, bude prinuæen da obeåteti korisnika. Ako nije jedini
odgovoran za åtetu, ima pravo regresa prema jednom ili viåe drugih odgovornih
prevozilaca. Ali, ostvareñe isplatioøevog prava regresa biva posebno oteÿano,
kad je uzrok åtete nepoznat, ili kad je poznat, ali ne mogu da se utvrde udeli u
åteti svakog od odgovornih prevozilaca.14)

PRAVNI IZVORI – Radi zaåtite korisnika i omasovçeña meåovitog
prevoza, nastao je niz pravnih izvora, koji nastoje da ga urede, kako bi reåili na-
vedene teåkoõe. Retko koji od tih izvora podjednako zadovoçava interese i pre-
vozilaca i korisnika. Mogu da se podele na domaõe i meæunarodne.

Domaõi izvori se primeñuju samo na domaõe meåovite prevoze i eventualno
na konvencijama neregulisane meæunarodne prevoze, ako kolizione norme upute
na domaõe pravo. U naåem pravu odredbe o meåovitom prevozu sadrÿe granski sa-
obraõajni zakoni, kao i Zakon o obligacionim odnosima iz 1978. g. (daçe: Zakon o
obligacijama).15)Granski zakoni su: 1) Zakon o ugovorima o prevozu u drumskom
saobraõaju iz 1995. g. (daçe: Zakon o drumskim ugovorima),16)2) Zakon o ugovori-
ma o prevozu u ÿelezniøkom saobraõaju iz 1995. g. (daçe: Zakon o ÿelezniøkim
ugovorima),17)3) Zakon o pomorskoj i unutraåñoj plovidbi iz 1998. g. (daçe: Za-
kon o plovidbi)18)i 4) Zakon o obligacionim odnosima i osnovama svojinsko-
pravnih odnosa u vazduånom saobraõaju iz 1998. g. (daçe: Zakon o vazduånom pre-
vozu).19)Od stranih nacionalnih prava izdvajaju se Holandski graæanski zakonik

14. Cariõ Slavko (Jankovec Ivica, Åulejiõ Predrag, Trajkoviõ Miodrag), Saobraõajno pra-
vo, Novi Sad, 1998., s. 384, 385; Good R., op. cit., s. 1081, 1083.

15. Sl. list SFRJ, 29/78, 39/85, 45/89, 57/89, Sl. l. SRJ 31/93, øl. 671, 675, 677, 678. (daçe u fus-
notama: ZOO).

16. Sl. list SRJ, 31/95 (daçe u fusnotama: ZDRUM).
17. Sl. list SRJ, 31/95 (daçe u fusnotama: ZŸEL).
18. Sl. list SRJ, 12/98 (daçe u fusnotama: ZPLOV).
19. Sl. list SRJ, 12/98 (daçe u fusnotama: ZVAZD).
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(sa izmenama iz 1991. g., øl. 40 - 52), Nemaøki trgovaøki zakonik (sa izmenama iz
1998. g., par. 407. i daçe) i Venecuelanska odluka o multimodalnom prevozu iz
1996. godine.20) Oni sadrÿe posebna pravila o meåovitom prevozu, øijom prime-
nom se efikasnije reåavaju teåkoõe, koje izaziva svojim uøesnicima.

Meæunarodni izvori se primeñuju na meæunarodne kombinovane prevoze. To
su uglavnom konvencije, ali ima i nezvaniønih pisanih izvora, kao åto su ispra-
ve kombinovanog prevoza, saøiñene od meæunarodnih strukovnih udruÿeña pre-
vozilaca ili åpeditera, pa i komora. Sve vaÿeõe konvencije su granske i samo
uzgredno reguliåu meåoviti prevoz, ako je grana saobraæaja, koja im je predmet
regulisaña, deo konkretnog meåovitog prevoza. To su: 1) Konvencija UN o prevo-
zu robe morem iz Hamburga 1978. g. (daçe: Hamburåka konvencija), 2) Konvencija
o izjednaøeñu nekih pravila u meæunarodnom vazduånom prevozu iz Varåave
1929. g. (daçe: Varåavska konvencija),21)3) Konvencija o meæunarodnim ÿelez-
niøkim prevozima, Dodatak B – Jednoobrazna pravila o ugovoru o meæunarodnom
prevozu robe ÿeleznicama iz Berna 1980. g. (daçe: Bernska konvencija),22)i 4)
Konvencija o ugovoru o meæunarodnom drumskom prevozu robe iz Ÿeneve 1956. g.
(daçe: Ÿenevska konvencija).23)Jedino Konvencija UN o meæunarodnom multimo-
dalnom prevozu robe iz Ÿeneve 1980. godine sistemski ureæuje meåovit prevoz,
ali ona joå nije stupila na snagu zbog nedovoçnog broja ratifika-
cija.24)Brodarske zemçe tvrde da su joj pravila suviåe nakloñena korisnicima
prevoza.

Pravnu prazninu, koja postoji zbog nepostojaña vaÿeõeg zvaniønog meæuna-
rodnog pravnog izvora za meåoviti prevoz, popuñavaju nezvaniøni izvori po-
slovnog sveta. Najzanaøajni su pravila o ispravama meåovitog prevoza, øija pri-
mena mora da se ugovori u svakom pojedinom sluøaju prevoza, i to najøeåõe uno-

20. Van Beelen Anneliet, „Multimodal Transport“, XV Interantional Conference of Comparative Law,
Bruxelles, 2000., c. 159 – 168; Pasche Marian, „Multimodal Transport Carrier Liability“, XV Inter-

national Conference ..., c. 118 – 124; Bentata Bernardo, „Multimodal Transport Carrier Liability“,
XV International Conference ..., c. 269. Francuska, kao i mi, nema poseban izvor posveõen sa-
mo meåovitom prevozu, ali uspeåno reåava problem odgovornosti, svaçujuõi je na komi-
sionara u transportu (tj. åpeditera), kao preduzetnika, po pravilima Trgovinskog
zakonika iz 1807. g. (øl. 96). Ujediñeno Kraçevstvo nema zakonskih pravila o meåovitom
prevozu, veõ se on ureæuje ugovarañem Pravila MTK/UNKTIR 91 ili Standardnih pra-
vila Britanskog udruÿeña meæunarodnih åpeditera (British Interantional Freith Associa-

tion, skr. BIFA) u svakom pojedinom sluøaju (Indira Carr, The Current State of Multimodal

Transport Law in the UK, XV International Conference ..., c. 207). SAD, takoæe, nemaju posebih
propisa o meåovitom prevozu, veõ, isto kao kod nas, svaka grana prevoza ima svoj pravni
reÿim (Wood S., op. cit., c. 237 – 242, 249).

21. Naåa zemça ju je ratifikovala . V.  Sluÿbene novine Kraçevine Jugoslavije, 124/1931.
22. Sl. list SFRJ, dodatak „Meæunarodni ugovori“  8/84; daçe u fusnotama: CIM.
23. Sluÿbeni list FNRJ, dodatak „Meæunarodni ugovori“ 11/1958 (daçe u fusnotama: CMR).
24. Prema Konvenciji (daçe u fusnotama: KMPR) potrebno je 30 ratifikacija (øl. 36, st. 1),

a do 1999. g. ih je bilo samo sedam (Kiantou-Pampoki A., op. cit., c. 18). Naåa zemça je nije ra-
tifikovala.
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åeñem odgovarajuõe klauzule u ispravu, koju izdaje preduzetnik. Neka od ñih su:
1) Jednoobrazna pravila za ispravu kombinovanog prevoza Meæunarodne trgovin-
ske komore u Parizu (skr. MTK) iz 1975. g. (daçe: Pravila MTK 75), 2) istoimena
pravila MTK saøiñena u saradñi sa UNCTAD-om iz 1991. g. (daçe: Pravila
MTK/UNKTIR 91); 3) FIATA teretnica za kombinovani prevoz (skr. FBL), koju je
izradio u vidu obrasca, sa odåtampanim pravilima, Meæunarodni savez udruÿe-
ña åpeditera (fr. Federation Interationale des Association de Transitaires et Assimi-
les, skr. FIATA),25)4) BIMCO teretnica, koju je izradila Baltiøka meæunarodna
pomorska konferencija (skr. COMBICONBILL), 5) Prenosiva isprava kombino-
vanog prevoza (skr. COMBIDOC), koju je izradila pomenuta Baltiøka konferen-
cija u saradñi sa Meæunarodnim udruÿeñem brodovlasnika i 6) niz tzv. kontej-
nerskih teretnica (npr. „NETWORK“ teretnica, „SWITCHBACK“ teretnica,
„TCM“ teretnica i dr.).26)

MOGUÕI PRISTUPI – Kada meåoviti prevoz obavça viåe prevozilaca,
åto je najøeåõe, za oåteõenog korisnika je od posebnog znaøaja koga od ñih, po
pravilima objektivnog prava, moÿe da smatra odgovornim za åtetu koju pretrpi
tokom ñegovog odvijaña. Po opåtim pravnim pravilima moguõa su tri pristupa
u utvræivañu odgovornog lica (pasivne legitimacije). Ovi pristupi po opåtim
pravilima bi posebno bili primeñivi u sluøaju kad åteta ne bi nastala gubit-
kom (potpunim ili delimiønim) ili oåteõeñem tereta, kao ni usled zakaåñeña
u ñegovom prevozu, jer izvori saobraõajnog prava ne ureæuju odgovornost za takvu
åtetu.

Prvi je pristup podeçene odgovornosti prevozilaca. Po ñemu, svaki prevo-
zilac, koji uøestvuje u obavçañu meåovitog prevoza, treba da odgovara korisni-
ku samostalno i nezavisno od ostalih prevozilaca, samo za åtetu koju sam izazo-
ve, a ne i za åtetu koju izazove drugi uøestvujuõi prevozilac. Ako je mesto åtete
nepoznato, onda bi trebalo da svi prevozioci odgovaraju korisniku, ali opet po-
deçeno, i to srazmerno svojim udelima u vozarini. Najzad, svaki prevozilac bi
odgovarao samo po pravilima svoje grane saobraõaja, izuzev kad ona ne sadrÿi po-
sebna pravila, kad bi trebalo da se primene opåta pravila odåtetnog prava.
Ovaj pristup se zasniva na shvatañu meåovitog prevoza kao prostog skupa viåe
granskih prevoza, umesto kao jedinstvene øinidbe ispuñeña ugovora o meåovi-
tom prevozu. Pristup podeçene odgovornosti je jedino primeñiv, kad je prevoz u
svakoj grani ugovarao sam naruøilac, ili kad je on ugovornom prevoziocu (predu-
zetniku) odredio ostale prevozioce. Tada je naruøilac sam podelio, inaøe jedin-
stvenu øinidbu meåovitog prevoza, te ne moÿe da oøekuje od uøestvujuõih prevo-
zilaca, kao duÿnika, da mu nedeçivo (solidarno) odgovaraju za ñeno ispuñe-
ñe.27)Ako je, meæutim, naruøilac organizovañe meåovitog prevoza i izbor gran-

25. Udruÿeñe naåih åpeditera je postalo ølan FIATA 1959. g. V. Cariõ S. i dr., op. cit., s. 382
– 396.

26. Vasiçeviõ Mirko, Poslovno pravo, Beograd, 2001., s. 926; Paviõ D., op. cit., c. 199 – 202.
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skih prevozilaca ugovorom prepustio preduzetniku (bilo da je prevozilac ili
åpediter), kao drugoj ugovornoj strani, onda je øinidba meåovitog prevoza jedin-
stvena, te je pristup podeçene odgovornosti prevozilaca teåko prihvat-
çiv.28)To bi znaøilo da preduzetnik, kao jedan ugovornik, ne odgovara za celo
ispuñeñe øinidbe koju duguje naruøiocu, kao drugom ugovorniku, dok bi naruøi-
lac odgovarao za celo ispuñeñe svojih ugovornih obaveza. Time bi se zavela bit-
na neravnopravnost izmeæu ugovornika, åto bi vreæalo naøelo jednakosti uza-
jamnih øinidbi u dvostranoobaveznim ugovorima.

Drugi pristup je pristup solidarne odgovornosti prevozilaca. Po ñemu svi
prevozioci u meåovitom prevozu treba solidarno i neograniøeno da odgovaraju
korisniku za åtetu, bez obzira u kojoj grani saobraõaja je nastupila. Isplatilac
ima pravo regresa od stvarnog åtetnika, a ako je on nepoznat, onda od ostalih
prevozilaca srazmerno veliøini ñihovih udela u vozarini, ako nisu drukøije
ugovorili raspodelu odgovornosti izmeæu sebe. Ovaj pristup u obavçañu meåo-
vitog prevoza vidi jedinstvenu øinidbu svih uøestvujuõih prevozilaca, kao duÿ-
nika. Meåovit prevoz je posebna vrsta (grana) prevoza, pored postojeõih klasiø-
nih grana prevoza.29)Kako za ñu nema posebnih odredbi saobraõajnog prava, vaÿe
opåta pravila odåtetnog prava. Ta pravila kod nas pretpostavçaju da viåe duÿ-
nika deçive obaveze u ugovoru u privredi, kakav je ugovor o meåovitom prevozu,
odgovara solidarno za ñeno ispuñeñe. Takoæe, pravo naåe zemçe pojaøano åti-
ti oåteõenika, kad mu viåe lica zajedno nanese åtetu (kao åto su prevozioci u
meåovitom prevozu), i kad ne postoje uslovi za ugovornu odgovornost, tako åto
ih proglaåava solidarnim duÿnicima, a naroøito kad su im udeli u åteti neo-
dredivi. Najzad, naåe pravo predviæa da je prevozilac pooåtreno odgovoran za
åtetu usled gubitka, oåteõeña robe ili zakaåñeña, jer predviæa ñegovu objek-

tivnu odgovornost. Od ñe moÿe da se oslobodi samo ako dokaÿe da je åteta na-
stala usled viåe sile, radñe korisnika prevoza ili svojstava same robe.30) Ovaj
pristup je naåao primenu u nekim vrstama prevoza, istina do propisane granice,
kao åto je ÿelezniøki i drumski uzastopni prevoz.31)Glavna mana pristupa so-
lidarne odgovornosti je pravo svakog uøestvujuõeg prevozioca, da se brani od od-
åtenog zahteva pozivañem na pravila svoje grane saobraõaja, radi izbegavaña
(tzv. oslobaæajuõi razlozi) ili ograniøavaña svoje odgovornosti. Kako osnovi i
granice odgovornosti u pojedinim granama prevoza nisu ujednaøeni (blaÿi su u
vodenom prevozu, a stroÿi u kopnenom i vazduånom), onda je moguõe da prevozi-
lac u saobraõajnoj grani, gde je odgovornost stroÿa i viåa, bude prinuæen da pla-
ti odåtetu, ali da ne bude u moguõnosti da se regresira uopåte ili u jednom delu

27. ZOO, øl. 412. i 678.
28. Grabovac I. i dr., Saobraõajno pravo, 1979., s. 475.
29. Cariõ i dr., op. cit., 1979., c. 382; Vurdeça M., op. cit., c. 280.
30. ZOO, øl. 216, 677, 671, 675.
31. ZŸEL, øl. 69; ZDRUM, øl. 102; CMR, øl. 34; CIM, øl. 55.
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od stvarnog åtetnika iz druge grane, jer se ovaj osloboæa od odgovornosti ili je
viåe ograniøava po blaÿim pravilima svoje grane.

Treõi pristup je pristup usredsreæivaña (koncentrisaña) odgovornosti na
preduzetnika, kao nosioca øinidbe meåovitog prevoza. Ovaj pristup izdvaja jed-
nog prevozioca, meæu uøestvujuõim prevoziocima, dajuõi mu poloÿaj preduzet-

nika i optereõujuõi ga odgovornoåõu za izvråeñe celokupnog meåovitog prevo-
za, koji je ugovorio sa naruøiocem, makar da je poznato da je åtetu izazvao drugi
prevozilac. Ostali uøestvujuõi prevozioci se smatraju potprevoziocima (podu-
govornicima), jer nisu u neposrednom ugovornom odnosu sa naruøiocem ili dru-
gim korisnikom (npr. primaocem, koji je naknadno stekao prenosivu prevoznu
ispravu). Od ñih oåteõeni korisnik ima pravo da zahteva naknadu åtete nepo-
sredno samo po pravilima deliktne (vanugovorne) odgovornosti, onda kad moÿe
da dokaÿe ko je od ñih stvarno prouzrokovao åtetu. Preduzetnik koji obeåteti
korisnika, ima pravo regresa od potprevozioca, koji je åtetu prouzroko-
vao.32)Pristup usredsreæivaña odgovornosti polazi od stava da je ugovor o me-
åovitom prevozu jedinstven ugovor, te da za celo ispuñeñe obaveze prevoza tre-
ba da odgovora preduzetnik, kao jedan ugovornik (duÿnik), prema naruøiocu, kao
drugom ugovorniku (poveriocu). To zahtevaju i razlozi pravne sigurnosti kori-
snika prevoza, jer on treba unapred da zna ko mu je odgovorno lice u prevozu izme-
æu viåe moguõih prevozilaca i åtetnika. U suprotnom, bitno bi mu bilo oteÿa-
no ostvarivañe prava na odåtetu, åto bi ga navodilo da sam organizuje prevoz.
Zbog ñegove neukosti u tom pitañu, organizovañe i odvijañe prevoza od vrata do
vrata bilo bi usporeno, åto bi åtetilo privredi uopåte. Pristup usredsreæi-
vaña ima i mane. Osnovna mana je åto nije jasno po kojim pravilima preduzetnik
treba da odgovara za åtetu. Da li bi to trebalo da budu pravila saobraõajnog pra-
va (odn. neke grane koja „uøestvuje“ u konkretnom meåovitom prevozu), ili opåta
pravila odåetnog prava? Ako bi trebalo da bude merodavno saobraõajno pravo,
nije jasno koja grana bi trebalo da bude merodavna. Joå veõi problem nastupa kad
preduzetnik nije prevozilac (npr. åpediter), jer nema prevoznih sredstava, te
nije jasno da li uopåte moÿe da se poziva na pravila saobraõajnog prava, iako or-
ganizuje prevoz. Najzad, preduzetnik koji isplati naknadu åtete, moÿe da ima
problema u regresirañu, kad odgovorni prevozilac istakne prigovor iskçuøeña
svoje odgovornosti ili ñenog ograniøeña po pravilima svoje grane prevo-
za.33)Ove mane pravni izvori meåovitog prevoza nastoje da „savladaju“ uspostav-
çañem odgovarajuõih sistema odgovornosti preduzetnika. Za sada se, meæutim,
nijedan nije pokazao dovoçno prihvatçivim za sve uøesnike, da bi bio opåte
prihvaõen.

32. ZOO, øl. 677, st. 1; ZVAZD, øl. 10, st. 2; ZŸEL, øl. 77; ZDRUM, øl. 105; CMR, øl. 2;  CIM,
øl. 48; KMPR, øl. 1, st. 2.

33. Arsiõ Zoran, Kombinovani prevoz robe, Beograd, 1985., s. 79.
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PREDUZETNIK – Preduzetnik (organizator, nosilac, operater, eng. multi-
modal transport operator, fr. enterpreneur de transport multimodal) je lice koje u svo-
je ime zakçuøuje ugovor sa naruøiocem, obavezujuõi se, za odgovarajuõu proviziju,
da organizuje meåovit prevoz robe do odrediåta kroz viåe saobraõajnih grana,
ali uz sopstvenu odgovornost za uredno izvråeñe celog prevoza.34)

Moguõe je, mada retko, da preduzetnik obavi ceo prevoz sam, kroz viåe sao-
braõajnih grana. To je, recimo, sluøaj kad ÿeleznica dopremi kamionom poåiç-
ku, øiji je prevoz ugovorila, do utovarne stanice, a potom je, po obavçenom ÿe-
lezniøkom prevozu, joå i otpremi drumom od istovarne stanice do odrediåta
kod primaoca. I brodar moÿe da organizuje sam, bez pomoõi podbrodara, reøno-
morski prevoz. Danas su se i vazduåne kompanije specijalizovale za prevoz ma-
ñih, ali vrednih poåiçki od vrata do vrata, koristeõi pored aviona i svoja
drumska vozila radi dopreme do aerodroma i otpreme do odrediåta. Ako u tak-
vom „nepravom“ meåovitom prevozu korisnik pretrpi åtetu na robi ili zakaå-
ñeñem, jasno mu je ko je odgovorno lice, jer je preduzetnik i prevozilac isto li-
ce. Ali, moÿe da mu ne bude jasno koja je grana saobraõajnog prava merodavna, na-
roøito ako je nepoznata faza prevoza u kojoj je åteta nastala.

Moguõ je i obrnut sluøaj, a to je da preduzetnik uopåte ne obavça prevoz, jer
nema svojih vozila, nego da ñegovo izvråeñe poverava drugim prevoziocima
(potprevoziocima), ugovorima koje sa svakim od ñih zakçuøuje.35)Buduõi da nije
prevozilac, opravdano je da odgovara po opåtim pravilima o odgovornosti za
åtetu, osim ako je drukøije ugovorio. Ako je preduzetnik bez vozila åpediter
(otpremnik), odn. fiksni åpediter, åto je najøeåõe, onda naruøiocu odgovara po
pravilima odgovornosti u åpediciji.36) Preduzetnik mora da preduzme sve po-
trebne radñe kako bi obezbedio da roba stigne u nepromeñenom stañu u odre-
diåte. To znaøi da je obavezan ne samo da zakçuøi ugovore o prevozu sa prevozio-
cima iz odgovarajuõih grana prevoza, nego i da, po potrebi, zapakuje ili prepakuje
robu, da je uskladiåti, obavi carinske i druge upravnopravne formalnosti u ve-
zi sa ñom i dr. Ako te radñe liøno ne obavi, nego ih poveri drugom licu, odgova-
ra ne samo za izbor tog lica, veõ i za ñegov rad, kao da ga je liøno obavio.37) Da ne
bi korisniku odgovarao po opåtim pravilima odåtetnog prava, åpediter u
praksi obavezno izdaje odgovarajuõu prevoznu ispravu, koja sadrÿi pravila o ñe-
govoj odgovornosti (osnovu, granici, prigovorima, zastarelosti i dr.). Tako su i
nastale isprave meåovitog prevoza robe, kao åto su pomenute teretnice i druge
isprave.

Najøeåõi sluøaj u praksi je da preduzetnik sam obavi prevoz robe na delu
ugovorenog puta (npr. drumom), a da na ostalom delu puta, gde nije sposoban liøno

34. Sliøno, KMPR, øl. 1, st. 2. Anglosaksonsko pravo naglaåava da preduzetnik mora da ugo-
vara posao prevoza kao „gazda“ (principal), u svoje ime, a ne kao zastupnik, u ime prevozio-
ca ili naruøioca. V. Indira Karr, op. cit., c. 207.

35. Anglosaksonski pravnici takve preduzetnike nazivaju „prevozioci bez vozila“ (non ve-

ssel owning carriers, skr. NVOC). V. Indira Carr, op. cit., c. 206.
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da ga obavi, prevoz poveri jednom ili viåe drugih prevozilaca. Tada za åtetu ko-
risniku odgovara ne samo kao preduzetnik, za organizovañe prevoza i za rad dru-
gih prevozilaca, nego i kao prevozilac na svom delu puta.

SISTEMI ODGOVORNOSTI – Pozitivnopravni izvori meåovitog pre-
voza reåavaju problem neujednaøenosti pojedinih grana saobraõajnog prava, po-
sebno u pitañu odgovornosti prevozioca, ustanovçavañem razliøitih sistema
odgovornosti. Postoje øetiri sistema, od kojih je svaki prihvaõen u nekom od
pravnih izvora. To su sistem sopstvene (1), mreÿaste (2), jedinstvene (3) i meåo-
vite (4) odgovornosti.

Sistem sopstvene odgovornosti – Po ovom sistemu preduzetnik odgovara
korisniku za åtetu u meåovitom prevozu iskçuøivo po pravilima grane saobra-
õaja kojoj pripada. I kad je åteta nastala u drugoj grani saobraõaja, ili je mesto
nastupaña åtete nepoznato, pa i kad se ne zna uzrok åtete, preduzetnik odgovara
po pravilima „svoje“ grane (npr. drumski vozar po drumskom pravu). Prednost

36. ZOO, øl. 834. U srpskoj sudskoj praksi poznata je parnica Kroacija osiguraña protiv Ju-
goagenta iz 1977. g. (Presuda Viåeg privrednog suda u Beogradu, Pÿ. 4512/77). Presuda u
toj parnici je naterala udruÿeñe naåih åpeditera, da preispitaju svoju poslovnu poli-
tiku, nakon øega su sa osiguraøima ugovorili posebne uslove osiguraña u organizovañu
meåovitog prevoza. Jugoagent je kompanija koja se bavila trgovaøkim zastupañem. On se
obavezao da organizuje prevoz 725 kutija konzervi mesa od mesta Sesvete (Jugoslavija) do
grada Long Biø (Long Beach) u Kaliforniji (SAD). U tom ciçu je najpre zakçuøio ugo-
vor sa Tranåpedom, radi drumskog prevoza poåiçke do jedne jadranske luke, zatim sa
kompanijom „Silend“ (Sealand), koja ju je prevezla morem do kalifornijske luke, i najzad,
sa Marfju Transportejånom (Marphu Transportation), koji je prevezao robu do odrediåta
u SAD. Kupac je u svom skladiåtu pregledom utvrdio da nedostaje 16 kutija, te je prigo-
vorivåi traÿio odåtetu od Kroacija osiguraña, koje je bilo osiguraø tereta. Kroacija
osigurañe je odåtetu isplatilo, ali je tuÿilo Jugoagent, kao preduzetnika meåovitog
prevoza, traÿeõi regres. Jugoagent se branio, istiøuõi da nije ugovarao prevoze u svoje
ime, veõ samo kao zastupnik poåiçaoca (prodavca) i prevozilaca, te da nije pasivno le-
gitimisan. U parnici je sud utvrdio da je Jugoagent sa naruøiocem prevoza ugovorio fi-
ksnu åpediciju, naplativåi fiksnu proviziju za svoju uslugu. Otuda je smatrao da je bio
preduzetnik meåovitog prevoza, iako nije naruøiocu izdao bilo kakvu prevoznu ispravu,
te ga je obavezao da naknadi tuÿiocu naknadu iz osiguraña, koji je ovaj platio ameriøkom
kupcu za mañak robe. V. Radoviõ Zoran, Multimodal Transport, XV International Conference of

Comparative Law, Bruxelles, 2000., c. 298.
37. Francusko pravo, sliøno naåem, insistira da je preduzetnik meåovitog prevoza, u stva-

ri, fiskni otpremnik, odn. komisionar u transportu. Otuda on odgovara svom klijentu
(naruøiocu prevoza) za rad uøestvujuõih prevozilaca, kao za sopstveni rad. Nikavom kla-
uzulom ne moÿe svoju odgovornost za rad prevozilaca da iskçuøi. Meæutim, mana je åto
takav komisionar odgovara naruøiocu za åtetu po pravilima po kojim bi mu odgovarao i
prevozilac, kod koga je åteta nastala. Tako, ako je åteta nastala kod morskog brodara,
komisionar moÿe naruøiocu da istiøe sve prigovore radi svoje odbrane, koje bi imao
pravo da mu istakne i morski brodar po pomorskom pravu (npr. povlaåõene razloge oslo-
boæeña, kao åto je nautiøka greåka ili palubni prevoz, kao i nisku granicu odgovorno-
sti). V. Delebeque P., op. cit., c. 102.
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ovog sistema je åto naruøilac izborom preduzetnika bira i pravni reÿim odgo-
vornosti prevozioca za ceo meåoviti prevoz. Time se bitno doprinosi uøvråõi-
õivañu pravne sigurnosti korisnika meåovitog prevoza. Mane sistema sopstve-
ne odgovornosti su dvojake. Prvo, sistem je neprimeñiv kad preduzetnik nije pre-
vozilac (npr. otpremnik bez svojih vozila). Tada ne pripada nijednoj saobraõajnoj
grani, te nema ni „sopstvenog“ reÿima odgovornosti. Drugo, preduzetnik koji
pripada saobraõajnoj grani sa stroÿim reÿimom odgovornosti (npr. kopneni
prevozilac), moÿe da ima teåkoõa u regresirañu odåtete, koju je isplatio kori-
sniku, ako stvarno odgovorni prevozilac pripada grani sa blaÿim reÿimom od-
govornosti (npr. morski prevozilac). Tada se odgovorni prevozilac moÿe da po-
zove na „zaåtitna“ pravila svoje grane, da bi iskçuøio ili ograniøio odgovor-
nost i time duÿnost regresa. Zbog ovih mana sistem sopstvene odgovornosti ni u
jednom pravnom izvoru nije prihvaõen u øistom vidu. Ipak, u ublaÿenom vidu, ra-
di zaåtite korisnika, prihvaõen je u ÿelezniøkom i naåem drumskom (tj. kopne-
nom) saobraõajnom pravu.

Kod nas je predviæeno da kopneni prevozilac, kao preduzetnik meåovitog
prevoza, odgovara po pravilima svoje grane saobraõaja (ÿelezniøki odn. drum-
ski), i kad je åteta nastala kod prevozioca iz druge grane saobraõaja, øijim uslu-
gama se koristio, ali pod dva uslova: 1) da se drugim prevoziocem koristio bez
znaña poåiçaoca i 2) da su pravila ÿelezniøkog odn. drumskog prava povoçnija
za korisnika prevoza, nego pravila grane saobraõaja u kojoj se desila åteta (npr.
stroÿi osnov odgovornosti, nemoguõnost ñenog iskçuøeña, viåa granica, duÿe
vreme trajaña, duÿi rokovi prigovaraña ili zastarelosti i dr.).38)Ako ti uslo-
vi nisu ispuñeni, ÿeleznica odn. drumski prevozilac odgovara po pravilima sa-
obraõajne grane, gde je åteta nastala (sistem mreÿe). Ova pravila naåeg ÿelez-
niøkog i drumskog prava vaÿe i kad se ÿelezniøki vagoni odn. drumska vozila na-
tovarena robom, bez istovara, na jednom delu puta prevoze drugim prevoznim
sredstvima (npr. brodom ili vazduhoplovom). 

Bernska konvencija (CIM) prihvata sistem sopstvene odgovornosti ÿelezni-
ce u meæunarodnom kombinovanom prevozu. Po ñoj, ÿelezniøki reÿim odgovor-
nosti ÿeleznice vaÿi i u drugim granama saobraõaja u meåovitom prevozu, ali
samo na linijama iz spiska na koje se ta konvencija primeñuje.39)Izuzetno, si-
stem mreÿe vaÿi u saobraõaju ÿeleznica-more, i to samo u pogledu iskçuøeña
odgovornosti ÿeleznice za åtetu na morskom delu puta.40)U kombinovanom pre-
vozu ÿeleznica  –  more (verovatno ukçuøujuõi i trajektni prevoz) ÿeleznica
moÿe, ako hoõe, da se pozove na povlaåõeni morski reÿim odgovornosti brodara,
kako bi se oslobodila od odgovornosti. Uslov je da dokaÿe da je åteta nastala na
morskom delu puta od ukrcaja robe na brod do iskrcaja i da je ÿelezniøko-morska

38. ZŸEL, øl. 77. st. 2; ZDRUM, øl. 105, st. 2.
39. Konvencija o meæunarodnim ÿelezniøkim prevozima (COTIF, øiji je CIM, u stvari, doda-

tak B), øl. 2./2. i øl. 3/ 2, 3.
40. CIM, øl. 48.
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linija, na kojoj je åteta nastala, upisana u spisak linija na koje se primeñuje
Bernska konvencija.41)Ako je uslov ispuñen, ÿeleznica, kao preduzetnik, odgo-
vara za åtetu na morskom delu puta po osnovu pretpostavçene krivice, a ne ob-
jektivno, uz moguõnost pozivaña na povlaåõene „morske“ oslobaæajuõe razloge,
koje Bernska konvencija nabraja (nautiøka greåka, nesposobnost broda za plo-
vidbu, poÿar na brodu, opasnosti mora, spasavañe i palubni prevoz). Time se ÿe-
leznica åtiti od nemoguõnosti ostvareña svog regresa prema morskom prevozi-
ocu, koji je åtetu prouzrokovao, zbog toga åto se ovaj poziva na povlaåõene po-
morskopravne razloge osloboæeña, koje ne poznaje ÿelezniøko pravo. Ako ÿelez-
nica veõ ne moÿe da iskçuøi odgovornost tim morskim oslobaæajuõim razlozi-
ma, odgovara po pravilima ÿelezniøkog prava, bez prava da se poziva na ostala
pravila pomorskog prava (npr. brodarevu niÿu granicu odgovornosti).

Ÿenevska konvencija (CMR), meæutim, u meæunarodnom drumskom prevozu
predviæa ograniøeniji vid sopstvene odgovornosti drumskog vozara nego naåe
pravo. Po ñoj, drumski vozar odgovara za uredno ispuñeñe celog prevoza i kad se
natovareno drumsko vozilo, bez istovara robe, na delu puta prevozilo „morem,
ÿeleznicom, unutraåñim vodenim putevima ili vazduånim putem“.42)Uslov je
da naruøilac nije dao drukøija uputstva prevoziocu i da drumski vozar ne moÿe
da dokaÿe da je åteta na teretu ili zakaåñeñe nastalo usled uzroka koji je jedi-
no moguõ u drugoj grani saobraõaja (npr. morska voda). Ako ti uslovi nisu ispuñe-
ni, kao i u svim drugim sluøajevima meåovitog prevoza, drumski prevozilac od-
govara po pravilima grane saobraõaja gde je åteta nastala, makar da je liøno u
ñoj obavçao prevoz (npr. ÿeleznica, koja ima kamione; tzv. sistem mreÿe).43)

Ova pravila Ÿenevske konvencije neki pravnici smatraju „noõnom morom“ za
praksu, jer izazivaju niz teåkoõa u tumaøeñu.44)Tako, nije jasno da li drumski vo-
zar, koji dokaÿe da je åteta nastala usled „morskog“ uzroka, odgovara po pravi-
lima Briselske konvencije o teretnici, koja ureæuje odgovornost morskog broda-
ra. Ako se zauzme stav da se primeñuje Konvencija o teretnici, onda je teåkoõa
åto se ona primeñuje samo kad je izdata teretnica, koju drumski vozar ne izdaje.
Da li to znaøi da onda drumski vozar mora da ugovori sa naruøiocem primenu
Konvencije o teretnici u svakom pojedinom sluøaju meåovitog prevoza, koji uk-
çuøuje morski prevoz, da bi imao pravo da se na ñu poziva? Ako to nije ugovorio,
onda se na ñegovu odgovornost na morskom delu puta primeñuje merodavno nacio-
nalno pravo po kolizionim normama, åto opet moÿe da izazove niz teåkoõa u
praktiønoj primeni.45) Najzad, nije jasno da li drumski prevozilac, po CMR, ima

41. Upisivañe u spisak linija na koje se primeñuje Konvencija se vråi kod Centralnog bi-
roa u Bernu, na zahtev drÿava ugovornica (autorova napomena).

42. CMR, øl. 2.
43. Ovaj reÿim odgovornosti CMR se, recimo, primeñuje na prevoze natovarenih drumskih

vozila ÿeleznicom kroz tunel ispod moreuza (kanala) La Manå izmeæu Francuske i Uje-
diñenog Kraçevstva, kao i na prevoze trajektima.

44. Carr I., op. cit., c. 225, 226.
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pravo da se poziva na pravila konvencija o ograniøeñu odgovornosti brodara po
veliøini (tonaÿi) broda, ako smatra da mu je to isplativo (tzv. masovne plovid-
bene nezgode). Ako se zauzme stav da ima pravo, nije jasno da li se veliøina fonda
raøuna po veliøini broda, na kojem je kamion bio utovaren, ili prema nosivosti
samog kamiona.

Sistem mreÿe (eng. network principle, fr. system de reseau) – U ovom sistemu
preduzetnik meåovitog prevoza odgovara korisniku po pravilima grane saobra-
õaja u kojoj je åteta nastala. Time se nad meåovitim prevozom uspostavça „mre-
ÿa“ vaÿeõih grana saobraõajnog prava, sa gotovim reåeñima za skoro sva moguõa
sporna pitaña, od kojih je za pitañe odåtete merodavna ona na koju ukazuje mesto
nastanka åtete. Ovaj sistem, u stvari, samo „kolizionom normom“ odreæuje mero-
davnu granu saobraõajnog prava, kao materijalno pravo, za odåtetu, sliøno „teh-
nici“ meæunarodnog privatnog prava.

Prednost sistema mreÿe je, prvo, u tome åto je preduzetnikova odgovornost u
svakoj uøestvujuõoj grani ureæena pravnim reÿimom, koji joj je najprimereniji,
unapred svima poznat, detaçno razraæen pravilima i protumaøen bogatom sud-
skom praksom. Drugo, ne dira se u vaÿeõa pravna pravila svake saobraõajne grane,
øime se izbegavaju pogreåna tumaøeña i sporovi. Treõe, preduzetnik je pravno
siguran da odåtetu koju, kao odgovorno lice, plati korisniku ima pravo da celu
povrati (regresira) od prevozioca, koji je åtetu izazvao, jer i jedan i drugi odgo-
varaju po pravilima iste grane saobraõaja. Øetvrto, zbog nemeñaña vaÿeõih
granskih reÿima odgovornosti, meåoviti prevoz ne iziskuje promene u postoje-
õem sistemu osiguraña uøestvujuõih grana, usled øega se troåkovi osiguraña u
prevozu ne uveõavaju. Peto, otklaña se moguõnost sukoba izmeæu meæunarodne

45. U britanskoj sudskoj praksi poznat je spor „Termoinÿeñeri protiv Brodotrajekta“
(Thermoengineers v. Ferrymasters), koji je presuæen 1981. (v. 1981 l Lloyd's Rep. 200). Kompa-
nija „Termoinÿeñeri“ (daçe: naruøilac) je ugovorila meåoviti prevoz grejaøa za raz-
menu pare sa Brodotrajektom (daçe: vozar) od Ejsberija, u Engleskoj, do Kopenhagena, u
Danskoj. Ukrcaj drumskog vozila sa grejaøem na trajekt se obavçao u Felikstou, pri øemu
je bila izdata teretnica. Pri uterivañu vozila na doñu palubu trajekta, grejaø je udario
u svod, zbog svoje visine, te je oåteõen. Naruøilac je u nastalom sporu tvrdio da vozar od-
govara po pravilima drumskog prevoza (taønije, po CMR), a ne po blaÿim pravilima mor-
skog prevoza. Po ñegovom miåçeñu morski prevoz joå nije poøeo, jer se Konvencija o
teretnici primeñuje od ukrcaja tereta do iskrcaja. Po naruøiocu, ukrcaj u øasu nastanka
åtete joå nije bio obavçen, a drumski prevoz se obavçao, jer se  kamion kretao, te je me-
rodavno drumsko pravo, a ne morsko. Postupajuõi sudija je odbio obrazloÿeñe naruøioca,
smatrajuõi da se Konvencija o teretnici primeñuje od poøetka ukrcaja do zavråetka
iskrcaja tereta. Kako je u øasu nastanka åteta ukrcaj veõ zapoøeo, ne moÿe da se tvrdi da
je zbog toga merodavna drumska konvencija. Ipak, sudija je zauzeo stav da je merodavno
drumsko pravo (CMR), poåto åteta nije nastala iz razloga svojstvenih iskçuøivo mor-
skom prevozu, kao i åto Konvencija o teretnici dopuåta pooåtravañe odgovornosti
prevozioca. Obavezavåi tuÿenog da plati odåtetu po drumskm pravu, sud ga je onemogu-
õio da se u celosti obeåteti od brodara, zbog niÿe granice odgovornosti u morskom pre-
vozu. V. Carr I., op. cit.,  c. 226, 227.



Pravo i privreda br. 1-2/2004.44

konvencije (npr. o meåovitom prevozu) i nacionalnog prava drÿave, koja je joå
nije ratifikovala, koja inaøe postoji u sistemu jedinstva.46)

Glavna mana sistema mreÿe je nemoguõnost ñegove primene u sluøaju kad ne
moÿe da se utvrdi mesto nastanka åtete (tzv. nelokalizirane åtete). Tada ne mo-
ÿe da se utvrdi ni merodavna grana saobraõajnog prava za odgovornost preduzet-
nika. Ako teret dokazivaña mesta nastanka åtete pada na korisnika, øesta je po-
sledica neodgovornost preduzetnika i uøestvujuõih prevozilaca. Buduõi da ne
prati robu u prevozu, korisnik øesto nije u moguõnosti da dokaÿe u kojoj fazi me-
åovitog prevoza je åteta nastupila. Ovo je naroøito moguõe u prevozu robe u zak-
çuøanim i zapeøaõenim kontejnerima, kao najøeåõem naøinu meåovitog prevoza,
jer se tu åtete otkrivaju tek nakon zavråetka prevoza, po predaji primaocu. Dru-
go, mreÿa ovog sistema se „mrsi“ i kod postepeno nastalih åteta u viåe uøestvu-
juõih grana, jer se tada ne zna koji granski reÿim odgovornosti treba da se prime-
ni, ako su oni razliøiti. To je naroøito sluøaj sa teønom (hemijskom ili lako
isparçivom), rasutom i kvarçivom robom. Treõe, nemoguõnost utvræivaña mesta
åtete øesto postoji i u sluøaju åtete usled zakaåñeña, jer ga obiøno izaziva vi-
åe uøestvujuõih prevozilaca, pri øemu je teåko utvrdiv udeo svakog od
ñih.47)Najzad, øetvrto, i kad se moÿe da utvrdi mesto åtete, sistem mreÿe moÿe
da bude teåko primeñiv u meæunarodnim prevozima. To je posebno sluøaj kad je do
åtete doålo na prelasku robe izmeæu dve uøestvujuõe grane saobraõaja (npr. pri
pretovaru ili u skladiåtu). U tom meæuvremenu je moguõe da je prestala primena
jedne meæunarodne konvencije (npr. øiñenicom iskrcaja robe sa broda), vaÿeõe
za jednu granu prevoza, a da joå nije poøela primena druge konvencije (npr. slede-
õi prevozilac je joå nije primio). Tada je moguõe da preduzetnik bude odgovoran
za åtetu, ali da svoje pravo regresa mora da ostvaruje po pravilima merodavnog
nacionalnog prava. Ono je, meæutim, u vreme zakçuøeña ugovora nepoznato i pre-
duzetniku i korisniku, åto im remeti pravnu sigurnost. Sve ove mane ukazuju da
sistem mreÿe nije toliko siguran i pogodan za uøesnike meåovitog prevoza, ko-
liko na prvi pogled iz ñegovih vrlina izgleda.48)

Uprkos manama, sistem mreÿe je øest u nacionalnim pravnim izvorima, a u
meæunarodnim je uglavnom zastupçen u kombinaciji sa sistemom jedinstva, tvore-
õi na taj naøin nov, meåovit, sistem pravnog ureæivaña meåovitog prevoza. Pri
tome se uoøavaju tri vrste sistema mreÿe.49)Prvi je tzv. „øist“ sistem mreÿaste
odgovornosti preduzetnika. Takav sistem predviæa Hamburåka konvencija (øl. 1/
6), kad je preduzetnik morski brodar, i Varåavska konvencija, kad je preduzetnik
vazduåni prevozilac (øl. 31), jer svaka predviæa da se ñena pravila primeñuju
samo na morski odn. vazduåni deo prevoza, u sluøaju kad se prevoz obavça i dru-
gim granama saobraõaja.50) To znaøi da morski odn. vazduåni prevozilac, kao pre-

46. Kiantou-Pampuoki A., op. cit., s. 28; Arsiõ Z., op. cit., c. 82; Paviõ D., op. cit., c. 218.
47. Good R., op. cit., c. 1086; De Wit R., op. cit., c. 215 – 217.
48. Kiantou-Pampuoki A., op.cit., c. 29; Arsiõ Z., op.cit., s. 83; Paviõ D., op. cit., s. 218.
49. Sliøno Arsiõ Z., op. cit., c. 82; Kiantou-Pampuoki A., op. cit., c. 30.
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duzetnik, odgovara samo po pravilima morskog odn. vazduhoplovnog prava i kad se
åteta desila kod drugih prevozilaca (npr. ÿeleznice). Isto predviæa i naå Za-
kon o plovidbi (øl. 702), ameriøko saobraõajno pravo i nacionalni izvori veõi-
ne ostalih zemaça.51)Druga vrsta sistema mreÿe postoji kad se pravila odreæe-
nog granskog zakona odn. konvencije primeñuju samo kad su povoçnija za korisni-
ka prevoza u odnosu na druga moguõno primeñiva pravila. Takav sistem predviæa
Zakon o drumskim ugovorima (øl. 105) i Zakon o ÿelezniøkim ugovorima (øl. 77)
naåe zemçe. Oni predviæaju da za meåovit prevoz primarno vaÿe pravila grane
saobraõaja u kojoj je doålo do åtete, kad god je korisnik znao da õe drumski odn.
ÿelezniøki prevozilac, sa kojim je zakçuøio ugovor, upotrebiti i prevozioca iz
druge grana saobraõaja. Ako korisnik nije znao, a pravila drumskog odn. ÿelez-
niøkog prevoza su za ñega povoçnija, vaÿiõe sistem sopstvene odgovornosti kop-
nenog prevozioca (sekunarni reÿim odgovornosti). Najzad, treõa vrsta sistema
mreÿe postoji kad pravni izvor, koji ga ureæuje, predviæa posebne norme o odgo-
vornosti preduzetnika u sluøajevima kad je „øist“ sistem mreÿe neprimeñiv
(npr. kad je neutvrdivo mesto åtete, kao i pri prelasku robe iz jedne u drugu gra-
nu prevoza), ili dopuåta da se u tim sluøajevima ugovore posebna pravila.52)

Poåto je sistem mreÿe neprimeñiv u sluøaju kad je neutvrdiva grana prevoza
u kojoj je åteta nastala, uporedna sudska praksa je zauzela razliøite stavove o po-
puñavañu te praznine. Neki od tih stavova su danas preuzeti u zakone. Prvi je
stav nemaøke sudske prakse, po kojem preduzetnik odgovara po pravilima one uøe-
stvujuõe grane saobraõaja, koja su najpovoçnija za oåteõenog korisnika. Motivi-
san je potrebom zaåtite korisnika, koji moÿe da dokaÿe da je åteta nastala to-
kom meåovitog prevoza, ali ne i u kojoj fazi je nastala.53) Ovaj stav je unet u Ho-
landski graæanski zakonik u ñegovim izmenama iz 1996. g. (øl. 42, 43).54)Prihvata
ga i naå Zakon o vazduånom prevozu, jer predviæa da vazduåni prevozilac, koji
izvråi meåovit prevoz bez saglasnosti naruøioca, odgovara po pravilima zako-
na koji je za naruøioca najpovoçniji, bez obzira na kom delu puta je åteta nastala

50. S obzirom na relativnu imerativnost Hamburåke i Varåavske konvencije, u smislu da je
dopuåtena ugovorna izmena ñihovih pravila na åtetu prevozioca, ali ne i na åtetu ko-
risnika, treba uzeti da je dopuåteno da se ugovorom ili prevoznom ispravom predvidi i
drukøiji sistem (reÿim) odgovornosti preduzetnika izmeæu ugovornika u svakom pojedi-
nom prevozu (npr. sistem jedinstva ili meåovit sistem). Isto vaÿi i za naå Zakon o
plovidbi.

51. Wood S., op. cit., c. 250 – 260; Kiantou-Pampuoki A., op. cit., c. 23.

52. To je npr. sluøaj sa klauzulama  FIATA teretnice za kombinovani prevoz robe.
53. V. presudu Saveznog vrhovnog suda Nemaøke (Bundesgerichoft) od 24. juna 1987., po. Pasche

M., op. cit., c. 115. Po shvatañu nemaøkog suda ovaj stav je posledica pretpostavçene kri-
vice prevozioca u meåovitom prevozu i tereta dokazivaña koji leÿi na ñemu, ako ÿeli
da je iskçuøi ili da se na ñega primeni blaÿi reÿim odgovornosti. Znaøi, øim korisnik
dokaÿe da je teret predat u ispravnom stañu na meåoviti prevoz, a da je primçen u loåi-
jem stañu, pretpostavça se da je preduzetnik (ond. prevozilac) kriv i da je åteta nastala
u grani sa najstroÿim reÿimom odgovornosti.

54. Van Beelen A., op. cit., c. 166.
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(znaøi, i kad je mesto åtete utvrdivo, øl. 10, st. 3). Drugi stav je zastupçen u grø-
koj sudskoj praksi, gde je merodavno pravo posledñe faze meåovitog prevoza.
Treõi stav zahteva primenu prava najznaøajnijeg ili, bar, najduÿeg dela puta. Naj-
zad, po øetvrtom stavu, primeñuje se pomorsko pravo na ceo meåovit prevoz, ako
je morski prevoz ukçuøen u ñega. Zastupçen je u ameriøkoj, japanskoj i poçskoj
sudskoj praksi. Ovaj stav je motivisan zaåtitom preduzetnika, jer pomorsko pra-
vo najblaÿe ureæuje odgovornost prevozioca, u poreæeñu sa ostalim granama sao-
braõajnog prava. Pravda se øiñenicom da je meåoviti prevoz nastao iz pomor-
skog prevoza, kad su brodari preuzeli na sebe obavezu da naruøiocu organizuju
prevoz robe i na ostatku puta do odrediåta. Takoæe, najøeåõe su brodari predu-
zetnici meåovitog prevoza, te je opravdano i da odgovaraju po pravilima svoje
grane saobraõaja.55)

Sistem jedinstva (eng. uniform liability, fr. systeme de responsabilite uniforme)
– Sistem jedinstvene (jednoobrazne) odgovornosti postoji kad preduzetnik odgo-
vara za åtetu po posebnim (jedinstvenim) materijalnopravnim pravilima, vaÿe-
õim samo u meåovitom prevozu, nezavisno od postojeõih granskih reÿima odgo-
vornosti prevozilaca, i to od øasa prijema robe na prevoz do ñene predaje kori-
sniku. Za razliku od sistema mreÿe, koji „vidi“ u meåovitom prevozu prost skup
viåe granskih prevoza, koji se nastavçaju jedan na drugi do odrediåta, sistem je-
dinstva se zasniva na shvatañu meåovitog prevoza, kao jedinstvene radñe ispu-
ñeña posebnog ugovora, razliøitog od granskih ugovora o prevozu, sa preduzetni-
kom kao posebnim nosiocem odgovornosti za ceo prevoz. Primeñuje se samo u od-
nosu preduzetnika sa korisnikom, dok u odnosima preduzetnika sa potprevozio-
cima vaÿi sistem mreÿe. To znaøi da svaki potprevozilac odgovara preduzet-
niku, koji obeåteti korisnika, po pravilima svoje grane prevoza, u kojoj je nastu-
pila åteta, osim ako su åto drugo ugovorili.56)

Brojne su vrline sistema jedinstva. Prvo, primeñiv je u sluøajevima u kojim
sistem mreÿe nije, kao åto su: 1) neutvrdivost mesta åtete,57) 2) postepene åte-
te u viåe grana prevoza; 3) viåefazno zakaåñeñe i 4) meæufazne (tzv. pretovar-
ne) åtete.58)Ñegova pravila sadrÿinski ureæuju odgovornost za åtetu (sluøaje-
ve, odgovorno lice, uslove, osnov, visinu, prigovor i zastarelost) u meåovitom
prevozu, bez „kolizionog upuõivaña“ na merodavnu granu saobraõajnog prava, ka-
ko je to u sistemu mreÿe. Otuda, za ñegovu primenu nije pravno znaøajno mesto
åtete, niti ñeno nastupañe u viåe faza prevoza ili na prelazu izmeæu ñih, jer
je za åtetu uvek odgovoran preduzetnik, po pravilima jedinstvenim za sve grane
uøestvujuõih prevoza. Drugo, time se bitno doprinosi pravnoj sigurnosti kori-

55. Kiantou-Pampuoki A., op. cit., c. 24.
56. Paviõ D., op. cit., c. 209.
57. Proceñuje se da je u  80% sluøajeva åteta na robi u kontejnerskom prevozu neutvrdivo

mesto ñihovog nastupaña. V. Filipoviõ Velimir, Odgovornost poduzetnika mjeåovitog
prevoza, Savetovañe: „Neki problemi mjeåovitog prevoza“, Split, 1975.

58. V. mane sistema mreÿe.
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snika, jer je on unapred upoznat sa reÿimom odgovornosti preduzetnika, kao sau-
govornika i duÿnika. Treõe, pravna sigurnost povlaøi ekonomiønost, jer kori-
snik i osiguraø tereta u sistemu jedinstva mogu da lakåe unapred izraøunaju ri-
zik, te da taøno ugovore premiju osiguraña, åto dovodi do sniÿavaña troåkova
prevoza u odnosu na neizvesnost i nepredvidivost koja prati sistem mreÿe. Osim
toga, åtedi se na troåkovima istraÿivaña u kojoj fazi je doålo do åtete, øime
se izbegavaju nepotrebni sporovi samo iz tog razloga. Øetvrto, sistem jedinstva
je primeñiv i kad preduzetnik nije prevozilac, åto je øesto problem sistema
mreÿe i sistema sopstvene odgovornosti. Najzad, peto, sistem jedinstva omoguõa-
va izdavañe jedinstvene isprave za kombinovani prevoz, koja vaÿi u svim ñego-
vim fazama.59)

Sistem jedinstva ima i mane. Prva je preduzetnikov rizik nemoguõnosti re-
gresa prema odgovornom potprevoziocu. Rizik nastaje zbog neujednaøenosti „je-
dinstvenog“ reÿima ñegove odgovornosti i „granskog“ reÿima odgovornosti
potprevozioca, koji je åtetu prouzrokovao, i to pre svega u pogledu osnova i vi-
sine odgovornosti. Preduzetnikov „jedinstven“ reÿim odgovornosti moÿe da bu-
de stroÿi (npr. objektivna odgovornost, viåa granica, duÿi rokovi prigovaraña
i zastarelosti), nego åto je granski reÿim odgovornosti potprevozioca (npr.
subjektivna odgovornost, niÿa granica, kraõi rokovi). Otuda je moguõe da predu-
zetnik bude odgovoran za åtetu po osnovu sistema jedinstva i da isplati odåtetu
korisniku, a da nema uopåte pravo na regres od potprevozioca (npr. ovaj dokaÿe
da nije kriv ili se pozove na neki oslobaæajuõi razlog ili na zastarelost) ili da
nema pravo na potpuni regres, zbog niÿe granice odgovornosti u potprevozio-
øevoj grani, nego åto je „jedinstvena“ granica preduzetnikove odgovornosti.60)

Druga mana je moguõnost poveõanih troåkova „uhodavaña“ sistema jedinstva, kao
novog reÿima odgovornosti, uz postojeõe granske reÿime, a naroøito zbog poti-
skivaña vladajuõeg sistema mreÿe. To bi izazvalo troåkove sastavçaña i åtam-
paña novih prevoznih isprava, preispitivaña odnosa prevozilaca, potprevozi-
laca, åpeditera, osiguraøa i korisnika, kao i sudske troåkove zbog sporova na-
stalih usled nerazumevaña i greåaka u tumaøeñu novog sistema.61)

Meæu zagovornicima sistema jedinstva vodi se rasprava o osnovu i visini
preduzetnikove odgovornosti, zbog ñihove razliøite ureæenosti u pojedinim sa-
obraõajnim granama.62)Kako je u vodenom i vazduånom prevozu osnov odgovorno-
sti blaÿi (pretpostavçena krivica), nego u kopnenom (relativna uzroønost),

59. Sliøno Paviõ D., op. cit., c. 209.
60. Ima miåçeña da bi moglo da se desi i obrnuto, ako bi granski reÿim odgovornosti bio

stroÿi od jedinstvenog. To znaøi da bi preduzetnik, koji isplati niÿu odåtetu korisni-
ku, mogao da se regresira u veõem iznosu od potprevozioca, po pravilima stroÿeg gran-
skog reÿima odgovornosti, nego åto je jedinstven reÿim odgovornosti u meåovitom
prevozu (Paviõ D., op. cit., c. 210). To je pravno nedopustivo po opåtim pravnim naøelima,
jer bi se inaøe omoguõavalo pravno neosnovano obogaõeñe preduzetnika.

61. Arsiõ Z., op. cit., c. 85; Vurdeça M., op. cit., c. 286.
62. Arsiõ Z., op. cit., s. 86 – 93; Paviõ D., op. cit., c. 211 – 217.
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kao i åto je u vodenom prevozu visina odgovornosti niÿa nego u kopnenom i vaz-
duånom prevozu, sistemom jedinstva se nastoji da se uspostavi „sredña mera“
prihvatçiva za sve moguõe uøesnike meåovitog prevoza. U pogledu osnova, nauka
se uglavnom zalaÿe da preduzetnik odgovara relativno objektivno (tj. po osnovu
uzroønosti, uz predviæañe oslobaæajuõih razloga), ali praksa, oliøena u kon-
vencijama i nezvaniønim pravnim izvorima (tipskim prevoznim ispravama), to
odbija, uspostavçajuõi mu odgovornost po osnovu pretpostavçene krivice, sa ili
bez povlaåõenih oslobaæajuõih razloga (tz. „izuzetih opasnosti“).63)Opravdañe
takve prakse je da se preduzetniku omoguõi regres od odgovornog brodara odn. vaz-
duånog prevozioca, koji odgovaraju po osnovu pretpostavçene krivice. Ako bi
odgovarao objektivno, ne bi mogao da se od ñih regresira, ako dokaÿu da nisu kri-
vi u konkretnom sluøaju.64)U pogledu visine, nauka smatra da bi bilo praviøno da
je granica preduzetnikove odgovornosti jednaka proseku (sredñem iznosu) gra-
niønih iznosa odgovornosti u svim granama saobraõaja. Praksa, meæutim, predvi-
æa niÿu granicu od proseka, verovatno da bi preduzetniku omoguõila åto potpu-
niji regres (iako ne potpun) od brodara.

Uprkos zalagañu nauke, øist sistem jedinstva nije prihvaõen ni u jednom va-
ÿeõem pravnom izvoru za meåovit prevoz, pa ni u Konvenciji UN:65) Pravni iz-
vori meåovitog prevoza uglavnom prihvataju sistem jedinstva u sluøaju kad je me-
sto åtete neutvrdivo, a kad je poznato, vaÿi sistem mreÿe. Time se stvara nov,
meåovit, sistem odgovornosti. Øini se da je glavni razlog neprihvataña øistog
sistema jedinstva, uprkos oøiglednim prednostima, strahovañe åpeditera, pre-
vozilaca i osiguraøa od poveõaña premija osiguraña od odgovornosti i robe u
prevozu i time poveõaña troåkova prevoza.

Jedino se Nemaøka izmenama u 1998. g. Trgovaøkog zakonika iz 1897. g. pribli-
ÿila sistemu jedinstva. Tim zakonikom su opåtim pravilima na jedinstven na-
øin ureæeni prevozi u svim granama saobraõaja (drumski, ÿelezniøki, vazduåni i
reøni), osim morskog prevoza, koji je ureæen posebnim pravilima. Ta opåta pra-
vila ureæuju samo jedan opåti ugovor o prevozu za sve grane prevoza, osim mor-
skog, sa istim pravima, obavezama, te osnovom i visinom odgovornosti prevozio-
ca (par. 425 – 452). Ugovor i odgovornost prevozioca su ureæene po ugledu na Ÿe-
nevsku konvenciju u drumskom prevozu, åto znaøi da prevozilac odgovara rela-
tivno objektivno, uz moguõnost dokazivaña povlaåõenih oslobaæajuõih razloga.
Izuzetno, morski brodar odgovara po osnovu pretpostavçene krivice i sa niÿom
granicom odgovornosti od ostalih prevozilaca (par. 559, 660). Ako je u pitañu
meåovit prevoz, vaÿe opåta pravila o ugovoru o prevozu, makar da meåovit pre-
voz ukçuøuje delom morski prevoz. Opåta pravila vaÿe i za odgovornost predu-
zetnika, i kad je on morski prevozilac. Ipak, preduzetnik ili korisnik moÿe da
dokaÿe da je åteta nastala tokom odreæene faze prevoza, za koju vaÿe drukøija

63. Isto.
64. Jankovec Ivica, Privredno pravo, Beograd, 1999., s. 503.
65. Kiantou-Pampuoki A., op. cit., c. 63.
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pravila o odgovornosti, nego åto je to po opåtim pravilima (npr. u morskom
prevozu). Ako u tome uspe, primeñuju se posebna pravila vaÿeõa za tu granu pre-
voza. Osim toga, Trgovaøki zakonik dopuåta u nabrojanim sluøajevima da ugovor-
nici sporazumno odstupe od ñegovih pravila, pa i u pitañu visine odgovornosti,
ali samo u dopuåtenim granicama, pod uslovom da sporazum o visini odgovorno-
sti bude postignut pre otpoøiñaña prevoza.66) Opisani reÿim odgovornosti va-
ÿi samo za domaõe prevoze, a u meæunarodnim prevozima samo ako nije protivan
vaÿeõim konvencijama.67)

Sistem meåovite odgovornosti – Ovaj sistem, kako je veõ reøeno, predviæa
da sistem jedinstva vaÿi kad je nepoznata faza meåovitog prevoza u kojoj je doå-
lo do åtete, a sistem mreÿe, kad je ta faza poznata.68)Pri tome, osnovni sistem
odgovornosti je sistem jedinstva, jer se ñegova primena pretpostavça, øim je na-
stupio gubitak, oåteõeñe ili zakaåñeñe, dok se sistem mreÿe shvata kao dopun-
ski, jer se primeñuje samo kad preduzetnik uspe da dokaÿe fazu prevoza u kojoj je
åteta nastupila, kako bi iskçuøio ili viåe ograniøio svoju odgovornost. Si-
stem meåovite odgovornosti, i pored sloÿenosti u svojoj primeni, danas preov-
laæuje u odnosu na ostale sisteme u pravnim izvorima meåovitog prevoza. Ñega
prihvata Konvencija UN, Pravila MTK/UNKTIR 91, kao i veõina isprava o me-
åovitom prevozu, koje se danas najviåe upotrebçavaju, kao åto su BIMCO teret-
nica (tzv. COMBICONBILL) i Prenosiva isprava kombinovanog prevoza (tzv.
COMBIDOC). Kako Konvencija UN joå nije stupila na snagu, sistem meåovite
odgovornosti se primeñuje samo ako se ugovori ñegova primena u svakom pojedi-
nom sluøaju meåovitog prevoza, najøeåõe putem izdavaña pomenutih tipskih
isprava. To mu je najveõa slabost, pored sloÿenosti u primeni. Naåe pravo ga ne
poznaje.

Prema åirini primene sistema mreÿe, razlikuju se tri vrste sistema me-
åovite odgovornosti. U jednoj, sistem mreÿe se primeñuje samo ako su pravila
grane saobraõaja, u kojoj se åteta desila, povoçnija za korisnika, nego pravila
sistema jedinstva (npr. Pravila MTK/UNKTIR 91 br. 11 - 13). U drugoj vrsti,
sistem mreÿe se primeñuje kad god to zahteva bilo koja ugovorna strana, ako
dokaÿe fazu u kojoj se desila åteta u meåovitom prevozu, bez obzira da li su
ñena pravila stroÿa ili blaÿa po preduzetnika (npr. nemaøko pravo). Najzad,
u treõoj, sistem mreÿe se primeñuje samo kad je granica prevozioøeve odgovor-
nosti u grani prevoza, u kojoj se åteta desila, viåa nego granica jedinstvenog
sistema, dok se na sva ostala pitaña preduzetnikove odgovornosti primeñuju

66. Granica odgovornosti u morskom prevozu je 2, a u ostalim granama 8,33 posebna prava vu-
øeña (eng. SDR) Meæunarodnog monetarnog fonda po kg bruto teÿine izgubçene ili oå-
teõene robe. Najviåa dopustiva ugovoriva granica odgovornosti iznosi tri puta viåe od
navedenog propisanog iznosa. Najviåa granica ne vaÿi, ako je prevozilac åtetu naneo
namerno ili krajñom nepaÿñom (par. 448).

67. Paschke M., op. cit., c. 119 – 123.
68. Sliøno Paviõ D., op. cit., c. 219; Vurdeça  M., op. cit., s. 289.
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materijalnopravna pravila sistema jedinstva (npr. Konvencija UN, venecue-
lansko pravo).69)

OSNOV –  Osnov preduzetnikove odgovornosti zavisi od sistema koji pred-
viæa pravni izvor merodavan za meåoviti prevoz. Ako je predviæen sistem sop-
stvene odgovornosti, kao åto je to u ÿelezniøkom i drumskom pravu (osim u me-
æunarodnom drumskom pravu), preduzetnik odgovara po pravilima kopnene grane
kojoj pripada. To znaøi da odgovara relativno objektivno, jer ima pravo da se
oslobodi odgovornosti dokazujuõi postojañe razloga ñenog iskçuøeña.70)Ako je
predviæen sistem mreÿe, onda preduzetnik, koji je kopneni prevozilac, odgovara
relativno objektivno, dok preduzetnik koji je brodar (morski odn. reøni) ili
vazduåni prevozilac, odgovara subjektivno, s tim åto mu se krivica pretpostav-
ça.71) Najzad, ako je predviæen sistem jedinstva, preduzetnik odgovara uglavnom
subjektivno, jer mu veõina pravnih izvora tog sistema pretpostavça krivicu.72)

Sistem meåovite odgovornosti, samo preuzima gotova reåeña sistema mreÿe i
jedinstva, kombinujuõi ih zavisno od utvrdivosti mesta åtete.

ISKÇUØEÑE ODGOVORNOSTI – Preduzetnik se oslobaæa odgovorno-
sti za åtetu zavisno od sistema odgovornosti, koji utvræuje pravni izvor meroda-
van za meåoviti prevoz. Bitno je, meæutim, da nijedan sistem ne dopuåta predu-
zetniku da iskçuøi svoju odgovornost dokazom da je åtetu prouzrokovao potpre-
vozilac, jer za radñe potprevozilaca odgovara kao da ih je liøno obavio.73)U si-
stemu sopstvene odgovornosti, koji se primeñuje u ÿelezniøkom i naåem drum-
skom pravu, kao i u posebnom obliku u meæunarodnom drumskom prevozu, ÿelezni-
ca odn. drumski vozar iskçuøuje svoju objektivnu odgovornost, dokazivañem da je
åteta nastala usled propisanih oslobaæajuõih razloga. Ti razlozi mogu da budu
opåti (nepovlaåõeni), kod kojih prevozilac mora da dokaÿe da je neki od ñih
zaista uzrok åtete (viåa sila, radña korisnika prevoza, svojstva ili mane
robe), i posebni (povlaåõeni), gde je prevoziocu dovoçno samo da dokaÿe da je
neki od ñih verovatno uzrok åtete, pa da iskçuøi odgovornost (tzv. „sluøajevi
posebnih opasnosti“, kao åto je prevoz: otvorenim kolima; uz nepropisno pako-
vañe; ÿivotiña; bez obavezne pratñe robe i dr.).74) U sistemu mreÿe, preduzet-
nik iskçuøuje odgovornost po pravilima uøestvujuõe grane prevoza, u kojoj je do
åtete doålo. Ako je do åtete doålo u kopnenom prevozu, vaÿe opåti i posebni
(povlaåõeni) razlozi iskçuøeña odgovornosti kopnenih prevozilaca.75)Ako je

69. Bentata B., op. cit., c. 285.
70. ZŸEL, øl .68; ZDRUM, øl. 89; CIM, øl. 36.
71. ZPLOV, øl. 592; ZVAZD, øl. 92; Varåavska konvencija, øl. 20; Konvencija o teretnici iz

1924., øl. 4; Hamburåka konvencija, øl. 5/1.
72. KMPR, øl. 16.1; Pravilo MTK/UNKTIR 91 br. 5.1; FIATA teretnica, klauzula 6.2. Ima

miåçeña da BIMCO i  FIATA teretnice predviæaju objektivnu odgovornost preduzetni-
ka (Vurdeça M., op. cit., c. 289). 

73. V. podnaslov „Odgovornost za pomoõnike“.
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do åtete doålo u fazi vazduånog prevoza, preduzetnik, bez obzira da li je åpe-
diter, avio ili drugi vozar, iskçuøuje subjektivnu odgovornost, ako dokaÿe da je
preduzeo sve potrebne mere da se åteta izbegne (spreøi) ili da ih nije bilo mo-
guõe preduzeti.76)Time dokazuje da nije kriv, pri øemu nije potrebno da dokaÿe
stvarni uzrok åtete, jer rizik za nepoznat uzrok åtete snosi korisnik. Na isti
naøin se preduzetnik oslobaæa odgovornosti po pravilima Hamburåke konven-
cije, ako je do åtete doålo u morskom prevozu (øl. 51).77) Ali, po Konvenciji o
teretnici (øl. 4) i naåem Zakonu o plovidbi (øl. 592, 595) brodar, a time i predu-
zetnik meåovitog prevoza, iskçuøuje pomorsku odgovornost, samo ako dokaÿe da
je åteta zaista nastala usled uzroka koji se nije mogao da spreøi niti otkloni
paÿñom urednog brodara. Po ñima, rizik åtete od nepoznatog uzroka snosi vo-
zar, a ne korisnik. Ipak, vozar ima i „povlasticu“, da dokaÿe da je åteta vero-

vatno nastala usled neke „izuzete opasnosti“ svojstvene morskom prevozu, koja
se onda uzima kao stvarni uzrok åtete, za koji ne odgovara, osim ako oåteõenik
ne dokaÿe da ta opasnost nije uzrok åtete. Isti reÿim iskçuøeña odgovornosti
vaÿi u reønom prevozu, u sluøaju kad je u ñemu nastala åteta u okviru meåovitog
prevoza.78) U sistemu jedinstva, preduzetnik iskçuøuje odgovornost po posebnim
pravilima svojstvenim meåovitom prevozu, bez obzira na fazu u kojoj je åteta
nastala. Veõina izvora predviæa ñegovu subjektivnu odgovornost. Po jednim iz-
vorima, meæutim, moÿe da iskçuøi odgovornost dokazom da je preduzeo „razumne
mere“ u datim okolnostima, iako je stvarni uzrok åtete ostao nepoznat,79)a po
drugim, mora da dokaÿe stvarni uzrok åtete, uz moguõnost pozivaña na listu
povlaåõenih oslobaæajuõih razloga, zbog lakåeg tereta ñihovog dokazivaña
(verovatnost, a ne uverenost suda).80) Ako preduzetnik uspe da iskçuøi odgovor-
nost, oåteõenom korisniku ostaje moguõnost da traÿi naknadu åtete od potpre-
vozioca, koji je åtetu izazvao, po pravilima deliktne odgovornosti. Veõina
pravnih izvora, koji prihvataju sistem jedinstva, meæutim, åtite potprevozioce
u tim sluøajevima, ovlaåõujuõi ih da se pozivaju na ista pravila osloboæeña od

74. ZŸEL, øl. 68, 70; ZDRUM, øl. 89, 90; CIM, øl. 36; CMR, øl. 17, st. 2, 4. i øl. 15, st. 2, 5. Izu-
zetno, ÿeleznica, kao preduzetnik, u meæunarodnom prevozu ÿeleznica-more ima pravo
da se poziva na morske razloge osloboæeña. Vid. sistem sopstvene odgovornosti u okviru
podnaslova „Sistemi odgovornosti.“ Viåe: Vasiçeviõ Mirko, Odgovornost  ÿeleznice
u meæunarodnom i domaõem prevozu robe, Beograd, 1987., s. 93 – 130, 136.

75. Isto.
76. ZVAZD, øl. 92; Varåavska konvencija, øl. 20.
77. Razlika hamburåkog reÿima u morskom prevozu u odnosu na varåavski je u tome åto bro-

dar ne mora da dokaÿe da je preduzeo sve „potrebne“ mere, veõ samo mere koje su, u datim
okolnostima, „razumno“ mogle da se zahtevaju od urednog brodara, bez obzira åto uzrok
åtete ostaje nepoznat.

78. Povlaåõeni razlozi iskçuøeña odgovornosti reønog prevozioca robe sliøni su istim
razlozima kopnenih grana prevoza. V. ZPLOV, øl. 596, Konvencija o ugovoru o prevozu
robe unutraåñim vodama, Budimpeåta, 2000., (daçe u fusnotama: CMNI), øl. 16, 18 (nije
joå na snazi).

79. KMPR, øl. 16.
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deliktne odgovornosti, na koja moÿe da se poziva preduzetnik. Isto vaÿi i za
ograniøeñe odgovornosti.81)Najzad, sistem meåovite odgovornosti, samo kombi-
nuje sistem jedinstva i sistem mreÿe, zavisno od utvrdivosti mesta åtete. Otuda,
ono åto je napisano o iskçuøeñu odgovornosti u okviru tih sistema, vaÿi i za
sistem meåovite odgovornosti.

TRAJAÑE ODGOVORNOSTI – Poseban reÿim odgovornosti preduzet-
nika meåovitog prevoza robe za ñen gubitak (potpuni ili delimiøni) ili oåte-
õeñe i za åtetu usled zakaåñeña vaÿi samo dok se smatra da je ima u drÿavini.
Veõina pravnih izvora, koji ureæuju meåoviti prevoz, predviæaju da preduzetni-
kova odgovornost po ñihovim pravilima traje od øasa kad je preuzeo robu na pre-
voz do øasa dok je nije predao ovlaåõenom primaocu.82) Pri tome, nije potrebno
da on liøno primi robu od naruøioca, niti da je liøno preda primaocu, veõ to mo-
ÿe i preko drugih lica (zastupnika, pomoõnika). Jedino Konvencija o teretnici
izriøito predviæa da se primeñuje samo od poøetka ukrcaja robe na brod do zavr-
åetka iskrcaja (øl. 1/e). Ovo ñeno pravilo o trajañu odgovornosti moÿe da bude
znaøajno za preduzetnika, samo ako se na odreæeni meæunarodni meåoviti prevoz,
koji ukçuøuje morsku fazu, primeñuje sistem mreÿe. Oåteõeni korisnik snosi
teret dokazivaña da je åteta nastala za vreme trajaña meåovitog prevoza (od øa-
sa prijema do predaje robe). Ako u tome uspe, pretpostavça se da je preduzetnik
odgovoran za åtetu (objektivno ili subjektivno, zavisno od merodavnog pravnog
izvora). Tada je na ñemu teret dokazivaña øiñenica koje mu iskçuøuju odgovor-
nost.

VISINA ODGOVORNOSTI - Visina odgovornosti, kao i ostala materi-
jalnopravna pitaña odgovornosti preduzetnika, zavisi od primeñivog sistema
prema merodavnom pravnom izvoru za meåoviti prevoz. Svi sistemi u naøelu
ograniøavaju visinu odgovornosti preduzetnika, a samo izuzetno dopuåtaju pot-
punu odgovornost.

U sistemu sopstvene odgovornosti, predviæenim izvorima kopnenog saobra-
õajnog prava, ÿeleznica odgovara za gubitak i oåteõeñe robe u ma kojoj fazi me-
åovitog prevoza do iznosa od 17 posebnih prava vuøeña (eng. Special Drawing Rig-

80. Pravilo MTK/UNKTIR 91 br. 5.1. i 5.4. i nova FIATA teretnica, klauzula 6. i 6.6., pred-
viæaju kao povlaåõene razloge nautiøku greåku posade i poÿar na brodu, dok Nacrt to-
kijske konvencije o kombinovanom prevozu robe iz 1971. g., Pravila MTK iz 1975. god.,
standardna (stara) FIATA teretnica, BIMCO teretnica, COMBICONBIL i COMIDOC

predviæaju øitavu listu povlaåõenih oslobaæajuõih razloga, po ugledu na Konvenciju o
teretnici. V. Paviõ D., op. cit., s. 219; Good R., op. cit., c. 1086; Kiantou-Pampuoki A., op. cit.,
c. 47, 49.

81. Pravilo MTK/UNKTIR 91 br. 12; KMPR, øl. 20; FIATA teretnica, klauzula 10.
82. Pravilo MTK/UNKTIR 91 br. 4.1; KMPR, øl. 14; FIATA teretnica, klauzula 6.1; CIM, øl.

36; CMR, øl. 17;  Hamburåka konvencija, øl. 4; CMNI, øl. 16; ZVAZD, øl. 92, st. 1, øl. 2, st.
1. t. 14; ZPLOV, øl. 589; ZŸEL, øl. 67, ZDRUM, øl. 89.
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ht, skr. SDR; daçe: PPV) po kg bruto mase izgubçene ili oåteõene robe, a za
åtetu usled zakaåñeña do trostrukog iznosa prevoznine.83) U domaõem prevozu,
ÿeleznica odgovara do iznosa od 18 evra (u dinarima po vaÿeõem kursu) po kg iz-
gubçene ili oåteõene robe, a za åtetu usled zakaåñeña do trostruke prevozni-
ne za zakasneli deo poåiçke.84)Drumski vozar, kao preduzetnik meæunarodnog
meåovitog prevoza, odgovara do iznosa od 8,33 PPV po kg izgubçene ili oåteõe-
ne robe, a za åtetu usled zakaåñeña do iznosa prevoznine. U domaõem prevozu,
drumski vozar odgovara do iznosa od 9 evra (u dinarima po vaÿeõem kursu) po kg
izgubçene ili oåteõene robe, a za zakaåñeñe do iznosa ukupnih troåkova pre-
voza (ukçuøujuõi i prevozninu), ako korisnik dokaÿe da je åtetu pretrpeo, a ako
ne dokaÿe, onda plaõa korisniku 1/10 prevoznine za svaki dan zakaåñeña, ali
najviåe do 1/3 ukupne prevoznine.85)

U sistemu mreÿe se primeñuje granica odgovornosti propisana za granu pre-
voza, u kojoj se desila åteta. Ako se åteta desi u kopnenoj fazi, preduzetnik mo-
ÿe da se pozove na navedene granice odgovornosti kopnenog prevozioca (v. pret-
hodni pasus). Ako se åteta desi u morskoj fazi, granica je: 1) po Konvenciji o te-
retnici (øl. 4.5), 100 engleskih zlatnih funti po koletu ili drugoj jedinici iz-
gubçenog ili oåteõenog tereta; 2) po Protokolu iz 1968. g. o izmeni Konvencije
o teretnici (øl. 2-a), 10.000 poenkare franaka (daçe: PF) po jedinici tereta ili
30 PF po kilogramu izgubçenog ili oåteõenog tereta, zavisno koji iznos je vi-
åi;86) 3) po Hamburåkoj konvenciji (øl. 6), 835 PPV po jedinici tereta ili 2,5
PPV po kg, zavisno koji iznos odåtete je viåi, po izboru korisnika; 4) po Zako-
nu o plovidbi (domaõi prevoz, øl. 606), 900 SAD dolara u dinarima po jedinici
tereta.87) Preduzetnik bi imao pravo da se poziva i na ograniøeñe odgovornosti
po veliøini broda, ako bi u morskoj fazi doålo do velike åtete, naroøito usled
plovidbene nezgode. Pitañe je da li bi mu to bilo isplativo, jer su osnivañe
fonda ograniøene odgovornosti i postupak ograniøeña skupi.88) Ako bi åteta
nastala u reønoj fazi, granica odgovornosti po jedinici tereta u naåem pravu je

83. Posebno pravo vuøeña je obraøunska jedinica Meæunarodnog monetarnog fonda, koju on
svakodnevno utvræuje i objavçuje za potrebe svog finansijskog poslovaña, prema proseø-
nom kursu nacionalnih valuta ølanica sa najmañe desetopostotnim udelom u fondu (npr.
SAD dolar, evro, jen i britanska funta). Odåteta se isplaõuje u nacionalnoj valuti zem-
çe izvrånog suda, prema ñenom kursu u odnosu na PPV (autorova napomena).

84. CIM, øl. 40, 43; ZŸEL, øl. 73, 74.
85. CMR, øl. 23; ZDRUM, øl. 95, 96.
86. Poenkare franak je novøana jedinica uvedena u Francuskoj 1929. g., radi stabilizacije

ñenog finansijskog sistema. Vredi koliko 65,5 miligrama zlata øistoõe 900/1000. Pro-
tokolom iz 1979. godine PPV je zamenilo PF, tako da je sada granica 666,67 PPV po jedi-
nici tereta ili 2 PPV po kg.

87. Po Odluci Savezne vlade o novøanim iznosima ograniøeña brodareve odgovornosti iz
1992. g. (Sl. l. SRJ, 7/92), øl. 4. Naåa zemça nije ratifikovala Protokol iz 1968. g., te na-
åe pomorsko pravo ne poznaje ograniøeñe po kilogramu. Øudno da naåa zemça, u opåtem
siromaåtvu i sa propalim brodarstvom, predviæa viåu granicu odgovornosti nego vaÿe-
õe konvencije.
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kao u morskom prevozu (900 $), a u meæunarodnom prevozu nema vaÿeõe konvenci-
je.89) Ograniøeñe odgovornosti po veliøini broda u reønom prevozu je ureæeno
sloÿenim sistemom raøunaña granice zavisno od vrste, veliøine i snage bro-
da.90) Za åtetu u vazduånoj fazi, granica u meæunarodnom prevozu, po Varåavskoj
konvenciji, iznosi 250 PF (po tzv. Haåkom protokolu iz 1955. g., øl. XI) odn. 17
PPV (po. tzv. Montrealskom protokolu br. 4, øl. VII) po kg izgubçene ili oåte-
õene robe, a u domaõem prevozu granica je 20$ u dinarima po kg robe.91)

U sistemu jedinstva, posebna granica odgovornosti preduzetnika zavisi od
izvora koji se primeñuje na odreæeni meåoviti prevoz. Tako, po Konvenciji UN,
granica preduzetnikove odgovornosti je razliøita, zavisno da li meåoviti pre-
voz ukçuøuje fazu prevoza vodom (more i unutraåñe vode). Ako ima „vodene“ fa-
ze, granica je 920 PPV po jedinici tereta ili 2,75 PPV po kg, zavisno po kom iz-
nosu se dobija veõa odåteta, a ako je nema, granica je viåa i iznosi 8,33 PPV po
kg (øl. 18).92) Pravila MKT/UNKTIR 91 (br. 9.) i nova FIATA teretnica iz 1984.
g. (klauzule 7. i 8.) predviæaju da je granica preduzetnikove odgovornosti, kad me-
åoviti prevoz nema vodenu fazu, ista kao u Konvenciji UN (8,33 po kg), a kad je
ima, onda je ista kao u Hamburåkoj konvenciji (666,67 PPV po jedinici tereta
ili 2 PPV po kg).

U sistemu meåovite odgovornosti, granska pravila iskçuøuju primenu je-
dinstvenih normi meåovitog prevoza kad zainteresovana strana dokaÿe fazu u

88. Takav naøin bi mu moÿda bio isplativ u sluøaju kad bi u morskoj fazi upotrebio ceo
brod, koji bi pretrpeo nezgodu. Po Konvenciji o ograniøeñu odgovoronosti vlasnika
morskih brodova, Brisel, 1957., granica je 2100 PF po toni tonaÿe broda za materijalne
åtete (oåteõeñe broda, drugih stvari, gubitak ili oåteõeñe tereta). Ako su jednim do-
gaæajem izazvane i telesne (smrt i telesna povreda) i materijalne åtete, onda se u fond
uplaõuje 3100 PF po toni tonaÿe broda, koji je izazvao åtetni dogaæaj, s tim åto je samo
1000PF po toni tog broda nameñeno naknadi materijalnih åteta, a ostatak sluÿi nak-
nadi telesnih åteta. Po Londonskoj konvenciji o ograniøeñu odgovornosti za pomorske
traÿbine (SRJ je nije ratifikovala, a na snazi je od 1985. g.), granica odgovornosti za ma-
terijalne åtete iznosi: 167.000 PPV za brodove do 500 t nosivosti, 167 PPV po t od 501
do 30.000 t, 125 PPV po t od 30.001 do 70.000 t, 83 PPV po t preko 70.000 t (øl. 6.1). ZPLOV
predviæa granicu od 650 $ po toni tonaÿe broda za materijalne åtete, a ako je isti doga-
æaj nzazvao i telesne åtete granica je 2000 $ po t broda, ali se za naknadu materijalnih
åteta izdvaja samo 650 $ po t u fondu ograniøene odgovornosti (øl. 419).

89. ZPLOV, øl. 606. CMNI predviæa granicu odgovornosti brodara u iznosu od 666,67 PPV
po jedinici izgubçenog ili oåteõenog tereta, ili 2 PPV po kg tereta, zavisno koji iz-
nos je viåi. Ako se prevoz obavça kontejnerima, a jedinica tereta u kontejneru nije upi-
sana u prevoznu ispravu, granica je 1.500 PPV po svakom kontejneru, uveõano za 25.000
PPV za robu koju sadrÿi (øl. 20).

90. ZPLOV, øl. 420; Konvencija o ograniøeñu odgovornosti vlasnika brodova unutraåñe
plovidbe iz 1973. g. (Ÿeneva), predviæa graniøne iznose u fondu u ÿerminal francima.
To je novøana jedinica vrednosti 10/31 grama zlata øistoõe 9.000/10.000, po francuskom
propisu iz 1803. g., åto je oko 5 PF ili 0,33 PPV.

91. ZVAZD, øl. 96, po Odluci Savezne vlade iz 1999. g. (Sl. l. SRJ, 13/99). Iznos od 250 PF je
oko 17 PPV, jer 1 PPV vredi oko 15 PF (piåøeva napomena).
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kojoj je åteta nastala. U nemaøkom pravu svaka strana (preduzetnik i korisnik)
ima pravo da dokaÿe mesto nastupaña åtete, kako bi sebi „privukli“ povoçniji
reÿim odgovornosti (granski ili jedinstveni). Meæutim, Pravila MTK/UN-
KTIR 91 (br. 6.4) i Konvencija UN (øl. 19) utvræivañe mesta åtete dopuåtaju sa-
mo korisniku, kako bi ga boçe zaåtitili, a ne i preduzetniku.

Preduzetnik gubi pravo na ograniøenu odgovornost, kad god on ili ñegov po-
moõnik u prevozu åtetu prouzrokuje namerno ili krajñom nepaÿñom, tako da od-
govara za stvarno prouzrokovanu åtetu (potpuna, neograniøena odgovornost).93)

To je jedan sluøaj neograniøene odgovornosti, koji je na isti naøin predviæen u
gotovo svim izvorima saobraõajnog prava, u svim vrstama prevoza, pa i u meåovi-
tom prevozu. Drugi sluøaj je voçno poviåeñe granice odgovornosti preduzetnika
iznad predviæenih granica. Ono je ureæeno na razliøite naøine u pravnim izvo-
rima, jer je u nekim dovoçna jednostrana izjava voçe naruøioca prevoza upisana u
prevoznu ispravu, a u drugim se zahteva prevozioøeva saglasnost. U izvorima me-

åovitog prevoza zahteva se da korisnik ugovori sa preduzetnikom poviåeñe od-
govornosti i da se taj ugovor oznaøi u prevoznoj ispravi.94)Izvori pojedinih gra-

na saobraõajnog prava su znaøajni, kad je prevozilac odreæene grane preduzetnik
meåovitog prevoza, a nije ugovorena primena sistema jedinstva. Po Konvenciji o
teretnici (øl. 4.5) naruøilac ima pravo da povisi brodarevu odgovornost jedno-
stranim upisom u teretnicu veõe vrednosti tereta, nego åto je propisana grani-
ca, ali samo do stvarne trÿiåne vrednosti tereta, uz duÿnost plaõaña srazmer-
no veõe vozarine (tzv. deklaracija vrednosti robe). Jednostrana deklaracija
vrednosti robe u tovarnom listu postoji i u vazduånom prevozu. U kopnenim pre-
vozu (ÿelezniøkom i drumskom), pak, primeñuje se klauzula „obezbeæeña urednog
izdavaña“ (na iznos i preko stvarne vrednosti poåiçke), koju naruøilac, tako-
æe, moÿe jednostrano da upiåe u tovarni list, uz obavezu plaõaña srazmerno veõe
prevoznine.95)Po Hamburåkoj konvenciji (øl. 6.4), u domaõem morskom i reønom

92. Pod jedinicom tereta se smatra i kontejner ili drugo sredstvo za zbirni prevoz tereta u
vozilu (npr. paleta, sanduk), ako bude oåteõeno ili izgubçeno, bez obzira da li je nato-
vareno robom ili nije. Ako je roba u kontejneru naznaøena u prevoznoj ispravi, jedini-
com tereta se smatra jedinica naznaøene robe. Ako roba u kontejneru nije naznaøena,
cela koliøina robe u kontejneru se smatra jednom jedinicom tereta, na koju se primeñuje
propisana granica odgovornosti.
Jedinstvena granica preduzetnikove odgovornosti po KMPR, kad meåoviti prevoz ima
vodenu fazu, viåa je nego u morskom i reønom prevozu, a niÿa od granice u kopnenom i
vazduånom prevozu. Kad meåoviti prevoz nema vodenu fazu, granica po KMPR jednaka je
granici drumskog prevoza.

93. Pravilo MTK/UNKTIR 91 br. 7. i KMPR, øl. 21; ZOO, øl. 671. st. 2. Nova FIATA teret-
nica (kl. 10.2, 11) predviæa potpunu odgovornost preduzetnika samo u sluøaju kad je liøno
preduzeo namerno ili krajñe nepaÿçivo åtetnu radñu. Ako je åteta nastala namerno
ili krajñom nepaÿñom ñegovog pomoõnika, on odgovara ograniøeno, a oåteõenik ima
pravo da nadoknadi razliku do potpune åtete od odgovornog potprevozioca.

94. KMPR, øl. 18.6; Pravilo MTK/UNKTIR br. 11; nova FIATA teretnica, klauzula br. 8.3.
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prevozu naruøilac moÿe da povisi granicu prevozioøeve odgovornosti samo uz
ñegovu saglasnost.96)

ZAKAÅÑEÑE – Na preduzetnikovu odgovornost za åtetu usled zakaåñe-
ña shodno se primeñuju norme o ñegovoj odgovornosti za gubitak i oåteõeñe
robe (osnov, naøin osloboæeña, neograniøena odgovornost, rokovi, re-
gres).97)Ipak, postoji razlika, prvo, u vrsti åtete za koju se odgovara i, drugo, u
naøinu odreæivaña granice odgovornosti. U sluøaju gubitka i oåteõeña robe
preduzetnik odgovara samo za stvarno nanetu åtetu, i to samo na prevoÿenoj
robi, a ne i za åtetu u ostaloj imovini oåteõenog korisnika (tzv. prateõa åte-
ta). Za razliku od toga, u sluøaju zakaåñeña odgovara za svu åtetu koju korisnik
pretrpi, bez obzira da li se radi o åteti na zakasneloj robi ili o prateõoj åte-
ti, ukçuøujuõi i izmaklu korist. Takva odgovornost preduzetnika je ograniøena,
pri øemu se granica odgovornosti u pravnim izvorima uglavnom vezuje za visinu
ugovorene prevoznine, umesto za jedinicu mere tereta, kao u sluøaju ñegovog gu-
bitka ili oåteõeña. Pravila MTK/UNKTIR 91 predviæaju da preduzetnik od-
govara najviåe do visine prevoznine, koju je ugovorio za meåovit prevoz (øl. 6.5),
a Konvencija UN, do iznosa 2,5 prevoznine za robu predatu sa zakaåñeñem, ali
najviåe do ukupne prevoznine ugovorene sa naruøiocem za prevoz celog tereta
(øl. 18.4). Po novoj FIATA teretnici iz 1984. g. (klauzula 9) preduzetnik odgovara
za åtetu usled zakaåñeña najviåe do dvostruke vozarine predviæene za prevoz
za koji je teretnica izdata, ili do trÿiåne vrednosti zakasnelog tereta u mestu
isporuke, zavisno koji iznos je niÿi.

Ako je za zakaåñeñe merodavan sistem mreÿe, onda su znaøajne „granske“
granice odgovornosti. Konvencija o teretnici ne ureæuje izriøito granicu odgo-
vornosti brodara za zakaåñeñe, åto izaziva sporove u praksi.98)Hamburåka
konvencija utvræuje granicu kao i Konvencija UN (øl. 6, st. 1/b). U reønom prevo-
zu nema vaÿeõih konvencija, ali Budimpeåtanska konvencija uspostavça granicu
odgovornosti u visini prevoznine (øl. 20, st. 3). Zakon o plovidbi ustanovçava
morskom brodaru granicu odgovornosti za åtetu usled zakaåñeña do iznosa gra-
nice predviæene za gubitak ili oåteõeñe, raøunajuõi je po svakoj zakasneloj je-
dinici tereta (znaøi, 900$), a reønom brodaru, u visini vozarine za zakasneli te-
ret (øl. 606, st. 1, 2). Varåavska konvencija ustanovçava granicu odgovornosti
„avio-vozara“ na isti naøin kao i za gubitak i oåteõeñe robe, raøunajuõi je po
kilogramu zakasnele robe (znaøi, 250 PF odn. 17 PPV; øl. 22, st. 2).99)Zakon o

95. Varåavska konvencija, øl. 22.2; ZVAZD, øl. 99; CIM, øl. 46; CMR, øl. 24; ZŸEL, øl. 76;
ZDRUM, øl. 98.

96. ZPLOV, øl. 607.
97. Izuzetno, Pravila MTK o kombinovanom prevozu robe iz 1975. g. predviæaju da preduzet-

nik odgovara za gubitak i oåteõeñe robe po sistemu jedinstva, a za zakaåñeñe po siste-
mu mreÿe.

98. Trajkoviõ Miodrag, Pomorsko pravo, Beograd, 1995., str. 136.
99. Sliøno Vasiçeviõ M., Poslovno pravo, s. 690.
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vazduånoj plovidbi u domaõim prevozima ustanovçava granicu odgovornosti vo-

zara do iznosa dvostruke prevoznine (øl. 96, st. 3). U ÿeleznikom prevozu, grani-

ca odgovornosti je u visini trostruke prevoznine za zakasneli deo poåiçke.100)

Granica odgovornosti drumskog vozara u meæunarodnom prevozu je u visini izno-

sa prevoznine. U domaõem prevozu, drumski vozar odgovara do iznosa ukupnih

troåkova prevoza (ukçuøujuõi i prevozninu), ako korisnik dokaÿe da je åtetu

pretrpeo, a ako ne dokaÿe, onda plaõa korisniku 1/10 prevoznine za svaki dan za-

kaåñeña, ali najviåe do 1/3 ukupne prevoznine.101)

Ako je uz zakaåñeñe roba oåteõena ili delimiøno izgubçena, korisinik

ima pravo da traÿi naknadu åtete po svim osnovima, ali najviåe do granice

predviæene za potpuni gubitak robe.102)Da se preduzetnik ne bi izgovarao zakaå-

ñeñem, u nameri smañivaña odåtete, u sluøaju kad roba veoma kasni, a korisnik

ne moÿe da dokaÿe da je zaista izgubçena, pravni izvori uspostavçaju pretpo-

stavku gubitka robe, ako ne bude izdata korisniku u propisanom roku. U pravnim

izvorima meåovitog prevoza, pretpostavça se da je roba izgubçena kad korisni-

ku nije predata u roku od 90 uzastopnih dana od dana isteka roka ugovorenog za

predaju, a ako rok nije ugovoren, onda od isteka „razumnog“ roka u kojem bi uredan

preduzetnik obavio meåovit prevoz.103)Naåe pravo ne uspostavça pretpostavku

gubitka robe u meåovitom prevozu. Ipak, moguõa je primena pravila o pretpo-

stavçenom gubitku pojedinih grana prevoza, kojim pripada preduzetnik, ako je

merodavan sistem mreÿe. Isto vaÿi i za meæunarodni kombinovani prevoz.104)

Protekom navedenih rokova preduzetnik odgovara za gubitak robe, a ne za zakaå-

ñeñe. Ako po isplati odåtete robu naæe, duÿan je da o tome obavesti obeåteõe-

nog korisnika. Tada korisnik ima pravo izbora ili da odbije naknadni prijem

100. U naåem pravu ÿeleznica odgovara do øetvorostruke prevoznine, ako korisnik dokaÿe
da je pretrpeo åtetu, osim u sluøaju kad uz zakaåñeñe nastupi i mañak poåiçke, jer ta-
da odgovara do trostuke prevoznine za deo poåiçke koji nije izgubçen (CIM, øl. 43;
ZŸEL, øl. 74).

101. CMR, øl. 23; ZDRUM, øl. 96.
102. Pravilo MTK/UNKTIR br. 6.6.; KMPR, øl. 18.5; FIATA teretnica, klauzula 11.3; BIMCO

teretnica, klauzula 16.3.
103. Pravilo MTK/UNKTIR br. 5.3; KMPR, øl. 16.3; FIATA teretnica, klauz. 18; COMBIDOC,

pravilo 15.
104. Po Hamburåkoj konvenciji smatra se da je brodar robu izgubio, ako je nije predao kori-

sniku u roku od 60 dana po isteku ugovorenog odn. razumnog roka (øl. 5.3). ZPLOV ne
predviæa pretpostavku gubitka robe. Pretpostavka gubitka ne postoji ni u reønom pre-
vozu. U vazduånom prevozu se pretpostavça da je avio-vozar izgubio robu, kad je nije pre-
dao u roku od sedam dana od isteka ugovorenog odn. uobiøajenog roka za isporuku
korisniku (Varåavska konvencija, øl. 13.3; ZVAZD, øl. 93). Ÿelezniøko pravo pretpo-
stavça gubitak kad ÿeleznica ne preda poåiçku korisniku u roku od 30 dana od isteka
roka za isporuku (CIM, øl. 39; ZŸEL, øl. 64), a drumsko, kad vozar ne preda robu u roku od
30 dana po isteku ugovorenog roka, a ako rok za predaju nije ugovoren, kad je vozar ne pre-
da u roku od 60 dana od dana kad je primio na prevoz (CMR, øl. 20; ZDRUM, øl. 93).
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robe uz zadrÿavañe isplaõene odåtete, ili da primi naknadno pronaæenu robu
uz obavezu vraõaña odåtete (umañenu za iznos naknade åtete za zakaåñeñe).

ODGOVORNOST ZA POMOÕNIKE – Preduzetnik øesto ne obavça liøno
meåovit prevoz u celini, veõ koristi usluge drugih lica, kao svojih pomoõnika.
Pomoõnici su ne samo preduzetnikovi zaposleni, veõ i lica koja upoåçava po
osnovu ugovora, kao åto su zastupnici, skladiåtari i „granski“ prevozioci
(potprevozioci).105)Pristup usredsreæivaña odgovornosti kod preduzetnika,
koji je prihvaõen u savremenim izvorima prava za meåovit prevoz, predviæa da
preduzetnik odgovara prema korisniku ne samo za izbor, veõ i za rad pomoõnika,
pod uslovom da su oni postupali u granicama svojih ovlaåõeña i duÿnosti u
ispuñavañu preduzetnikovih obaveza iz ugovora o meåovitom prevozu.106)To zna-
øi da odgovara za åtetu koju pomoõnici izazovu korisniku, kao da ju je liøno pro-
uzrokovao svojim radñama.107)Ako mu viåe odgovara, oåteõeni korisnik ima
pravo da traÿi naknadu åtete neposredno od pomoõnika, umesto od preduzetnika,
ali samo po pravilima ñihove deliktne odgovornosti, jer sa ñima nije u ugovor-
nom odnosu. Po izvorima prava za meåoviti prevoz, pomoõnici tada imaju pravo
da se pozivaju na pravni reÿim ugovorne odgovornosti preduzetnika, ako im re-
ÿim deliktne odgovornosti ili reÿim odgovornosti grane saobraõaja, u kojoj se
åteta desila, pruÿa slabiju zaåtitu od oåteõenikovog zahteva.

U morskom prevozu, meæutim, brodar øesto ne odgovara za gubitak, oåteõeñe
ili zakaåñeñe tereta, koje ñegovi pomoõnici (npr. posada), izazovu u obavçañu
nautiøke delatnosti broda (tzv. nautiøka greåka).108)Isto pravilo vaÿi i za
åtetu usled poÿara na brodu. Takvih razloga iskçuøeña prevozioøeve odgovor-
nosti nema u ostalim granama saobraõajnog prava. Ako je za odreæeni meåoviti
prevoz merodavan sistem mreÿe, a preduzetnik je brodar, åto je u praksi øesto,
onda on ne odgovara za nautiøku delatnost svojih pomoõnika, kao ni za åtetu
usled poÿara na brodu, koji oni izazovu. Za åtete u tim sluøajevima, brodar od-
govara, samo ako ih je liøno izazvao. 

REGRES – Preduzetnik koji, po pravilima meåovitog prevoza, bude prisi-
çen da plati naknadu korisniku, za åtetu koju mu je prouzrokovao neki od ñego-
vih pomoõnika, ima pravo da traÿi naknadu (povraõaj) isplaõenog iznosa od odgo-
vornog pomoõnika (regres). Ako je pomoõnik zaposleni, u naåem pravu preduzet-
nik, kao poslodavac, ima pravo na povraõaj isplaõene odåtete samo ako je ovaj
åtetu prouzrokovao namerno ili krajñom nepaÿñom.109)Ako je pomoõnik, koji je
åtetu izazvao, drugo lice, preduzetnik ima pravo regresa prema pravilima, koja

105. KMPR, øl. 14.3.
106. V. podnaslov „Moguõi pristupi“.
107. Pravilo MTK/UNKTIR 91 br. 4.2; KMPR, øl. 15.
108. Konvencija o teretnici, øl. 4. st. 2/a; ZPLOV, øl. 593, 594.
109. ZOO, øl. 171, st. 2.
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vaÿe za ugovor, kojim ga je uposlio u ispuñavañu svojih obaveza u meåovitom
prevozu. Znaøi, ako je potprevozilac izazvao åtetu, odgovara preduzetniku pre-
ma normama svoje grane saobraõaja, jer su one merodavne za ugovor o prevozu, koji
je zakçuøio sa preduzetnikom. Kako granske norme prevoza mogu da budu blaÿe od
reÿima odgovornosti meåovitog prevoza, moguõe je da preduzetnik, kao naruøi-
lac „granskog“ prevoza nema pravo regresa uopåte ili u jednom delu od odgovor-
nog prevozioca. Takva moguõnost je joå oøiglednija kad mesto åtete nije utvrdi-
vo, jer tada preduzetnik ne moÿe da otkrije regresnog duÿnika. Zbog toga bi bilo
korisno da u svakom potprevoznom ugovoru posebnom odredbom uredi svoje pravo
regresa sa potrpevoziocem u sluøaju neutvrdivosti mesta åtete.

Ako je viåe pomoõnika izazvalo za åtetu, jer je ona postupno nastajala (npr.
u viåe faza prevoza), preduzetnik ima pravo regresa od svih åtetnika, srazmer-
no udelu svakog od ñih u ukupnoj åteti. Ako su im udeli u åteti neodredivi, mo-
guõa su dva naøina popuñavaña pravne rupe, jer vaÿeõi izvori saobraõajnog pra-
va to pitañe ne ureæuju. Po prvom, åteta se deli na jednake delove izmeæu svih
potprevozilaca, a po drugom, koje se u nauci viåe zagovara, poptrevozioci su
duÿni da uøestvuju u regresu prema preduzetniku srazmerno veliøini svog udela u
ukupnoj prevoznini za meåovit prevoz.

Potprevozioci se ne nalaze ni u kakvom meæusobnom pravnom odnosu, jer je
svaki od ñih samo u ugovornom odnosu sa preduzetnikom. Otuda, ako jedan potpre-
vozilac priøini åtetu drugom, odgovoran mu je neposredno samo po pravilima de-
liktne odgovornosti. Po pravilima ugovorne odgovornosti, oåteõeni potprevo-
zilac bi mogao da se obeåteti samo od preduzetnika, kao naruøioca svog prevoza,
a ovaj bi imao pravo regresa od åtetnika. Takav naøin obeåteõeña je naroøito
moguõ u sluøaju åtete usled zakaåñeña. Recimo, jedan ili viåe potprevozilaca
kasne u svojim faznim prevozima, a drugi kaåñeñe, po nalogu preduzetnika, uz
svoje poveõane troåkove, nadoknadi ili smañi, tako da ukupan rok izdavaña
robe primaocu u odrediåtu nije prekoraøen ili je prekoraøeñe smañeno. „Za-
sluÿni“ potprevozilac ima pravo naknade poveõanih troåkova bilo od odgovor-
nog potprevozioca, po pravilima deliktne odgovornosti, ili od preduzetnika, po
pravilima ugovorne odgovornosti, jer ga je ovaj svojim nalogom naterao na pove-
õano zalagañe i troåkove.

ZASTARELOST – Preduzetnikova duÿnost obeåteõeña korisnika zasta-
reva u roku, koji je po pravilu kraõi od rokova zastarelosti odgovornosti prevo-
zilaca u pojedinim granama prevoza. Izvori prava meåovitog prevoza su skrati-
li taj rok na devet meseci od dana isporuke odn. od kad je ona trebalo da usle-
di.110) Time su korisnika naterali da postavi odåtetni zahtev preduzetiku, pre
isteka granskih rokova zastarelosti. Preduzetniku se omoguõava da postavi re-
gresni zahtev u preostalom vremenu od odgovornog potprevozioca prema pravili-
ma ñegove grane prevoza, jer bi mu u suprotnom zastarelo pravo regresa.111)
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RELATIVNA PRINUDNOST – Naøelno, pravila konvencija i zakona koja
ureæuju odgovornost preduzetnika, kao i ona koja ureæuju odgovornost prevozi-
laca u pojedinim saobraõajnim granama su relativno prinudna za uøesnike prevo-
za. To znaøi da se ona ugovorom o prevozu mogu da meñaju samo u korist korisnika,
a ne i na ñegovu åtetu. Otuda se odgovornost preduzetnika odn. prevozilaca po-
jedinim ugovorom moÿe da pooåtrava, ali ne i da ublaÿava, osim u dopuåtenim
izuzecima.112)Suprotne ugovorne odredbe ili odredbe prevozne isprave su niå-
tave.

ZAKÇUØAK  - Iako zakçuøena pre viåe od dve decenije, Konvencija UN
joå nije stupila na snagu, zbog toga åto je nije ratifikovao dovoçan broj drÿava
(sedam od potrebnih 30, po øl. 36). Dva su glavna razloga nedovoçnog broja rati-
fikacija ove konvencije. Prvi je åto je glavne zemçe izvoznice prevozniøkih
usluga na meæunarodnom trÿiåtu (uglavnom razvijene drÿave, sa moõnim broda-
rima) smatraju suviåe nakloñenom korisnicima prevoza, koji uglavnom potiøu
iz nerazvijenih drÿava. Ako je ta ñihova tvrdña taøna, øudno je åto je samo par
nerazvijenih drÿava ratifikovalo. Drugi je strah strukovnih organizacija pre-
vozilaca i osiguraøa, da õe se ñenim uvoæeñem u praksi uobiøajiti dvostruko
osigurañe (i odgovornosti, i robe) u meåovitom prevozu, åto bi dovelo do ñego-
vog poskupçeña.113)Strah je izgleda neopravdan, jer veõina danaåñih tipskih
isprava meåovitog prevoza predviæa sistem odgovornosti iz Konvencije UN, a
do ñegovog poskupçeña nije doålo.

Ako se imaju u vidu razlozi neratifikacije Konvencije, pitañe je da li tre-
ba da je naåa drÿava ratifikuje. Øini se da je naåe oklevañe neopravdano, kako
ekonomski, tako i pravno. Ekonomski je neopravdano, jer smo mi davno prestali
da budemo (ako smo ikad bili) zemça izvoznica prevozniøkih usluga. Naprotiv,
sa propalim brodarstvom (morskim i reønim), ÿeleznicom i drumovima, svakako
da nismo znaøajan takmac na meæunarodnom trÿiåtu prevozniøkih usluga. Osim
toga, veõ decenijama smo zemça sa zamaånim spoçnotrgovinskim gubitkom, jer
znatno viåe uvozimo nego åto izvozimo robe. Zbog toga smo øesto prinuæeni da

110. Pravilo MTK/UNKTIR 91 br. 10; FIATA teretnica, klauzula 119; COMBIDOC, pravilo
br. 19. KMPR predviæa da korisnik mora da sudski zahteva odåtetu od preduzetnika u
roku od dve godine od dana isporuke robe odn. od isteka roka za isporuku, ako je nije bilo,
pod uslovom da mu je prethodno istakao pismeni prigovor najkasnije u roku od åest mese-
ci od dana isporuke odn. od dana kad je isporuka trebalo da se desi (øl. 25).

111. U morskom prevozu pravo na naknadu åtete zastareva po isteku roka od godinu dana, pre-
ma Konvenciji o teretnici, odn. dve godine, prema Hamburåkoj konvenciji, od isporuke
odn. od kad je ona trebalo da se desi. U vazduånom  prevozu zastarelost nastupa u roku od
dve godine, a u ÿelezniøkom i drumskom prevozu u roku od godinu dana, a samo izuzetno u
roku od dve godine (namera ili krajña nepaÿña i sl.) od dana isporuke robe odn. od kad je
ona trebalo da se izvråi (piåøeva napomena).

112. To isto vaÿi i za pravila KMPR (øl. 28).
113. Kiantou-Pampuoki A., op. cit., c. 38; Paviõ D., op. cit.,  s. 228.
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koristimo usluge prevoznika izvoznih zemaça. Otuda nema potrebe da strahuje-
mo, da bismo bili ekonomski oåteõeni ratifikacijom Konvencije UN i ñenim
uvoæeñem u naå pravni sistem. Naprotiv, verovatno bismo viåe zaåtitili na-
åe privredne subjekte. Pravna neopravdanost odbijaña ratifikacije Konvenci-
je UN leÿi u øiñenici da bi se time malo izmenili postojeõi domaõi granski re-
ÿimi odgovornosti na åtetu prevozilaca. Konvencijski osnov odgovornosti
preduzetnika je isti kao u domaõem plovidbenom pravu (pretpostavçena krivi-
ca), a blaÿi je u odnosu na kopneni prevoz (relativna uzroønost). Jedino je kon-
vencijska granica odgovornosti preduzetnika u sistemu jedinstva, primeñivom u
sluøaju neutvrdivosti mesta åtete, neåto iznad „domaõe“ granice odgovornosti
brodara (920 PPV prema 900$ po jedinici tereta), dok je ispod granica odgovor-
nosti ostalih granskih prevoznika.114)Osim toga, ratifikacijom Konvencije
UN popunila bi se znaøajna pravna praznina kod nas u meåovitom prevozu. Poz-
nato je da je makar kakav red boçi od nereda. 

Ako bismo se odluøili da prihvatimo Konvenciju UN, stvorili bismo dva
pravna problema.

Prvi je sukob (neusklaæenost) sistema jedinstvene odgovornosti preduzet-
nika meåovitog prevoza sa vaÿeõim granskim reÿimima odgovornosti potprevo-
zilaca, kojim se sluÿi u ñegovom obavçañu, usled kojeg bi preduzetnik mogao da
ostane bez regresa od odgovornog potprevozioca. Taj sukob bi u naåem pravu mo-
gao da se reåi na jedan od dva naøina. Prvi je da se sistem jedinstvene odgovorno-
sti, u sluøaju neutvrdivosti mesta åtete, po zakonu primeñuje ne samo u odnosu
preduzetnika sa korisnicima, veõ i u odnosu preduzetnika sa ñegovim potprevo-
ziocima, pod uslovom da su bili svesni da uøestvuju u poslu meåovitog prevoza.
Sliøno je postupila Nemaøka, ujednaøivåi pravila svih grana prevoza, osim
morskog. Drugi naøin reåavaña je zavoæeñe sistema dispozitivnosti zakonskih
pravila o meåovitom prevozu, u smislu da se primena sistema jedinstvene odgo-
vornosti preduzetnika pretpostavça, kad god nije drugo ugovoreno. O ovom dru-
gom naøinu treba ozbiçno da se razmisli, pogotovo ako se ima u vidu da svi kori-
snici prevoza nisu mali i ekonomski slabi, da bi trebalo da se åtite od moõnih
i „drskih“ prevozilaca. Ako je pojaøana zaåtita sitnih korisnika prevoza
opravdana, ne znaøi da moõne kompanije, koje koriste tuæi prevoz, treba da budu
isto tako zaåtiõene. Obrnuto, ako bi se ukinula pojaøana zaåtita velikim kori-
snicima prevozniøkih usluga, onda bi i prevoznicima, kada rade za ñih, bilo
nuÿno da se ukine zaåtita u vidu ograniøeña odgovornosti i kratkih rokova za
prigovor i zastarelost.115)

114. U praksi je 1 PPV pribliÿno jednako 1$ (piåøeva napomena).
115. Takvo shvatañe je prihvaõeno i u pravu SAD, gde je  ugovornicima meåovitog prevoza do-

puåteno da klauzulom u prevoznoj ispravi izaberu pravni reÿim saobraõajnog prava (po-
oåtren osnov odgovornosti i ograniøena odgovornost preduzetnika) ili graæanskog
prava (blaÿi osnov odgovornosti i neograniøena odgovornost) u svakom pojedinom sluøa-
ju prevoza. V. Wood S., op. cit., c. 237 – 241.
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Drugi probem bi bio pravno-tehniøki, jer nije jasno u koji zakon bi se uvele
norme Konvencije UN. Iako su po Ustavnoj poveçi Srbije i Crne Gore pravila
ratifikovanih konvencija neposredno primeñiva na pravne subjekte na naåoj
teritoriji, øini se da bi, zbog boçe obaveåtenosti, vaçalo da se konvencijska
pravila unose u vaÿeõe zakone. Taj problem bi mogao da se reåi na tri naøina.
Prvi je da se u svaki granski zakon uvedu istovetne norme o meåovitom prevozu,
øime bi se postigla ñihova ujednaøenost u tom pitañu. Izgleda da bi ovaj „papa-
gajski“ naøin bio zakonopisaøki neracionalan i neekonomiøan. Drugi naøin bi
bio da se donese poseban zakon o meåovitom prevozu, kao posebnoj grani prevoza,
poåto veõ imamo zakone u ostalim, klasiønim, granama prevoza. Iako je ovaj na-
øin usklaæen sa postojeõom zakonodavnom logikom u saobraõajnom pravu, ne znaøi
da je najpametniji, pogotovo åto je protivan logici kodifikacije prava, koja
nuÿno osvaja razvijene pravne sisteme. Øini se da bi treõi naøin bio pravno naj-
prihvatçiviji. On bi se sastojao u uvoæeñu normi Konvencije UN u Zakon o ob-
ligacionim odnosima, i to u delu o ugovorima o prevozu, sliøno Nemaøkoj i Ho-
landiji, koje su meåovit prevoz uredile u svojim trgovinskim zakonicima.
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