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RAZMATRANJE TEMELJA BRODAROVE ODGOVORNOSTI ZA FIZICKI
INTEGRITET PUTNIKA DE IURE CONDENDO

Utemeljenje brodarove odgovornosti za fizi&ki integritet
putnika na nacelu pretpostavljene ili dokazane krivnje
predstavlja posebnu znac¢ajku u pitanju odgovornosti plo-
vidbenog brodara, a time i izvjesni partikularizam u od-
nosu na ostale grane transporta, u kojima se vozareva od-
govornost temelji na nafelu kauzaliteta. Autor razmatra
opravdanost toga nafela u sadaZnjem vremenu i izlaZe ne-
ke argumente u prilog uvodjenju jedinstvenog temelja od-
govornosti u putnickom transportu, ukazujuéi na znadenje
ovog pitanja sa stajaliSta unifikacije transportnog prava.

Pod temeljima odgovornosti podrazumijevaju se krivnja, uz-
ro¢nost (kauzalitet) i rizik kao neposredne &injenice na kojima
se zasniva obveza naknade étete.l) Kako i u okviru transportnog
prava o postojanju navedenih €injenica ovisi nastanak obveze
naknade Steta, razmatranje pitanja nazna&enog u naslovu mo¥e bi-
ti interesantno, jer o temeljima odgovornosti ne postoje jedin-
stvena rjeSenja u svim granama transporta.

Polazeci od univerzalnosti kao znadajne karakteristike
modernog transporta, neizbjeZno je da se odredjena rjesenja
jedne transportne grane reflektiraju i na podrudja drugih gra-
na i ukazuju na potrebu prihvadanja jedinstvenog temelja odgo-
vornosti u svim granama transporta. Medjutim, iako je slijedom
tendencija izjednacenja, kauzalitet kao temelj vozareve odgovor-
nosti prihvacen u Zeljeznickom, cestovnom i zra&nom pravu, ipak
za sada ovaj temelj nije prihvaden u pomorskom pravu, u kome se
brodarova odgovornost temelji na krivnji.z)



Razlog ovakvom stanju treba potraZiti u specififnostima
razvojnih uvjeta pojedinih grana transporta. Naime, treba pod-
sjetiti na ¢injenicu da je nastanak i intezivan razvoj Zeljez-
nic¢kog, cestovnog, a kasnije i zradnog transporta izazvan teh-
ni¢kim progresom u industrijskoj revoluciji, te da su se poja-
vom sve savrSenijih transportnih sredstava javljali i takvi
opasni pogoni koji su uvjetovali da se pitanje odgovornosti
usmjeri u korist o3tedene osobe. Na taj nadin do3lo je do pos-—
tupnog napusStanja tradicionalnog nacela odgovornosti na temelju
krivnje i uvodjenja kauzaliteta kao osnovnog temelja odgovornos-
ti za opasne stvari, medju koje su se naravno ubrajala i motor-
na vozila.

S druge strane, razvoj pomorskog prava seZe daieko u
proflost, i osnovna fizionomija pojedinih njegovih instituta
oformljena je znatno prije industrijske revolucije. Zato je i
danas, prilikom reguliranja specifi&nih odnosa svojstvenih po-
sebnim uvjetima pomorske plovidbe, prisutha nit tradicionaliz-
ma, koja, mislimo, ima udjela i na zadrZavanje krivnje kao tra-
dicionalnog temelja odgovornosti u pomorskom pravu.

Mada se opravdanje za odrZavanje razlika izmedju pojedi-
nih grana prijevoza, barem djelomicéno, mofe nadéi u postojanju
razligitog stupnja rizika, te razliZitih kriterija o podjeli
rizika izmedju ugovornih stranaka u svakoj pojedinoj grani,
ipak se sve viSe postavlja pitanje: da li je jo3 stupanj rizi-
ka toliko razlic¢it da opravdava postojece razlike u normiranju
vozarove odgovornosti, ili se pak veé danas moZe govoriti o
pribliZno zajedni&kim naelima na kojima bi se zasnivala voza-
rova odgovornost u svim granama prijevoza.

Cinjenica je da su upravo oni faktori, koji su u prosSlos-
ti uvjetovali velike razlike u normiranju pojedinih grana tran-

sporta, danas sve manje izraZeni, smanjile su se razlike u

. stvarnim okolnostima pod kojima se obavljaju pojedini prijevo-

zi, tako da su u suvrmenom transportnom pravu sve prisutnija



pripliZno sli¢na rjeSenja u svim granama prijevoza. Tako su
npr. pomorskopravni odnosi u pro3losti bili toliko specificé-
ni, naroc¢ito uslijed velikih rizika kojima je brodar bio iz~
loZen na dugim putovanjima u doba jedrenjaka, da je bilo i
razumljivo njihovo autonomno reguliranje.3) Medjutim, danas,

u eri razvoja moderne brodogradnije, te postojanja odgovara-
ju¢ih nautidkih i tehni&kih pomagala, moguénost nastanka ovak-
vih rizika znatno je smanjena, te se brodar tokom plovidbe ne
izvrgava bitno vedim rizicima od vozara u drugim granama trans-
porta. Zahvaljujuc¢i razvijenom sistemu radio veze i telekomuni-
kacija, ni osamljenost broda nije viSe takvog intenziteta da bi,
koliko u proslosti, uvjetovala specijaina ovlastenja zapovijed-
nika broda. Mnoge specifinosti pomorskopravnih odnosa, kode
su u proSlosti utjecale na originalno oformljenje pojedinih
pravnih instituta u pomorskom transportu, danas su i%dezle ili
su pak znafajno umanjene, pa je i razumljiva tendencija smanje-
nja razlika u reguliranju pomorskog i ostalih vrsta prijevoza.4)
Danas, pomorski prijevoz, zajedno s ostalim prijevoznim grana-
ma, spada u transportnu privredu kao samostalnu granu ekonomi-
ke, koja sa svoje strane pru¥a stvarnu podlogu za poimanje i
grupiranje transportnopravnih odnosa, posebno iz razloga 3to
sli¢nost proizvodnotehni&kih faktora utjeCe na sli¢nost pravnog
normiranja svih njezinih grana. Pored toga, pojava i razvitak
prijevoza pomodu vide wvozara znatno pospjeSuje spomenuti inte-
gracioni proces, a koji se sve jade ispoljava u tefnji za us-
kladjivanjem i analognim reguliranjem istih pravnih instituta

u domeni vozarove odgovornosti uopce, pa i njegove odgovornos-
ti za fizilki integritet putnika. S uvjerenjem da de se u bu-
ducnosti sve oftrije nametati potreba za jedinstvenim requlira-
njem vozarove odgovornosti, kako na medjunarodnom, tako i na
unutradnjem planu, mislimo da bi de lege ferenda i brodarovu
odgovornost za fizidki integritet putnika trebalo temeljiti na
kauzalitetu, te zadrZati odredjene specifiénosti unutar svake

grane prijevoza samo u granicama postojanja razliditih proizvod-
notehnickih faktora. '



Uputno je razmotriti i posebne razloge u prilog uvodje-
nja kauzaliteta kao temelja brodarove odgovornosti u materiji
prijevoza putnika morem, s obzirom da se u izvrdenju prijevo-
za brodar sluZi pogonom broda, koji po prirodi stvari, analog-
no pogonu motornih vozila, predstavlja izvor povedane opasnos-

5)

ti za okolinu, pa i za samog putnika. Pored toga, imamo u
vidu nacdelno opredjeljenje naSeqg Zakona o obveznim odnosima i
dosadasnju sudsku praksu u vezi sa ¢lanom 154 Zakona, pa moZe-
mo ustvrditi da pogon broda kao takav stvara povedanu opasnost
Stete za okolinu, te da poduzetnik takvog pogona odgovara na
temelju kauzaliteta. Naime, kako u pomorskom pravu kao inte-
gralnom dijelu transportnog vrava postoji ista moauénost nas-
tupanja vovedane ovasnosti kao i u ostalim granama transporta,
smatramo da ne postoje opravdani razlozi koji bi opravdavali
razlidito tretiranje pogona broda u odnosu na pogone ostalih
transportnih sredstava. Uostalom, ne postoje ralike u djelova-
nju i stvaranju povecanih rizika pogonom broda u odnosu na ri-
zike pogona ostalih transportnih sredstava, kako prema onima
koji su izvan pogona, tako i prema putnicima koji se ukrcavaju,
borave i iskrcavaju s broda. Istina, moguédnost nastupanja veli-
kih rizika, kao npr. sudara, smanjena je u odnosu na takve mo-
guénosti u Zeljeznilkom i cestovnom pravu, ali nije iskljudena;
Stovise, sudari danas predstavljaju dovoljno veliki rizik i u
pomorskoj plovidbi. Isto tako, djelovanjem pogona broda nasta-
ju mogucnosti nastupanja i tako velikih rizika kao Sto su na-
sukanje, poZari, eksplozije, pa i brodolomi, koji mogu imati,
a naZalost i imaju, katastrofalne posljedice. Zato je i razum-
l1jivo, Sto su upravo nakon takvih katastrofa u judikaturi i po-
jedinim zakonodavstvima zauzeta stroZa stajalisSta u pogledu
brodarove odgovornosti za fizicki integritet putnika.G)

Svakako da bi prihvadanje nadela uzroc¢nosti presSlo okvire
Lrodarove obveze upotrebe duZne paZnje, bududi da bi brodar
praktiéno preuzeo rizike svih Stetnih posljedica pogona broda,

izuzev onih nastalih uslijed viSe sile, ili djela samog putnika.



Sagledavajuéi navedenu misac u kontekstu brige za oluvanije fi-~
ziCkog integriteta putnika, miSljenja smo da bi pomenuto rje-
Senje bilo sasvim opravdano u pitanju odgovornosti za Sposob-
nost broda., No, kako je kod prijevoza morem, u odnosu na pri-
jevoze u ostalim granama transporta, putnik izloZen i drugim
rizicima koji nisu u neposrednoj vezi s pogonom broda, neop-
hodno bi bilo poéi od razlikovanja transportne kao osnovne
brodarove djelatnosti u izvrSenju obveza iz ugovora o prije-
vozu, i brodarove djelatnosti u ispunjavanju putniku najrazli-
¢itijih usluga za vrijeme prijevoza.

VrSeci svoju osnovnu transportnonautidku djelatnost, bro-
dar stavlja u pogon uredjaje pomocu kojih se brod krede i dobi-
va karakteristiku transportnog sredstva, uredjaje za signaliza-
ciju, odrZavanje smjera itd, te se stara o njihovoj ispravnos-
ti, s obzirom da su s funkcioniranjem ovih uredjaja povezani
vrlo veliki rizici kao npr. nasukanje, poZar, sudar, eksplozi-
ja itd, a zbog kojih je pogon broda i dobio karakteristiku iz-
vora povecane opasnosti. S druge strane, pruZanje razli&itih
usluga putniku radi njegovog udobnijeg prijevoza ne stvara ri-
zike vece od onih koji proizlaze iz djelatnosti ugostiteljskih
poduzeca koja se ne bave transportnom djelatno¥éu. Prema tome,
kauzalitet kao temelj brodarove odgovornosti, vrijedio bi za
povrede fizil&kog integriteta putnika nastale uslijed Stetnih
dogadjaja koji spadaju u rizike pogona broda, a ne i za one
povrede nastale realizacijom normalnih rizika usluZne djelat-
nosti koja uostalom i nije materijalno povezana s obavljanjem
brodarove osnovne djelatnoéti. Putnik bi morao udiniti vjero-
jatnim uzro&nu vezu izmedju Stete i pogona broda, a brodar bi,
prema nacelima kauzulne odgovornosti, mogao dokazivati da iako
je Steta nastala u vezi s pogonom broda, ona ipak nije poslje-
dica tog pogona veé vise sile, krivnje trede osobe za koju bro-
dar ne odgovara ili krivnje samog putnika.

IznoSenjem nesporne konstatacije da pogoni transportnih
sredstava stvaraju povecanu opasnost za okolinu, mo¥emo se za-
pitati da 1i je zaista opravdano da se povrede fizickog inte-
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griteta putnika, nastale realizacijom rizika pogona broda, bro-
dar odgovara na temélju krivnje, i pored opfeg stajalidta nasSeg
prava da za Stete prouzrolene pogonom kao izvorom povedane opas-
nosti, poduzetnik takvog pogona odgovara na temelju kauzaliteta.
MiSljenja smo da bi uza sve uva¥avanje interesa za postojanje i
odrZavanje univerzalnosti pomorskog prava, te respektiranje 8i-
roke mogucnosti putnikovog kretanja na brodu, suvremenom razvo-
ju i naprednim gledanjima, a napose naSem pravu, viSe odgovara-
lo nadelo kauzalne odgovornosti brodara za fizifki. integritet
putnika, kao opdeprihvadeno i na podrudju drugih transportnih
poduzetnosti.

Uostalom, brodar odgovara po nacelima kauzalne odgovor-
nosti za materijalne Stete koje pogon broda prouzroduje luckim
uredjajima, te za Stete zbog povrede fizilkog integriteta oso-
ba koje nisu putnici. Stoga, ne ¢ini se opravdanim zadrZavanije
krivnje kao temelja brodarove odgovornosti prema putnicima za
koje je preuzeo ugovornu obvezu Cuvanja njihovog fizickog in-
tegriteta, kada veé odgovara stroZe za materijalne Stete nane-
sene luckim uredjajima, te osobama u pogledu kojih nije preu-
zeo takvu obvezu.

Cini nam se da bi u iznesenome smislu vrijedilo inicira-
ti razmatranje sadas$njeg konvencijskog nacela o brodarovoi
odgovornosti, u cilju jednake odgovornosti u svim granama trans-
porta prema suvremenoj potrebi jedinstvene zaStite fizickog in-
tegriteta putnika.

(1) JakasSa, Udzbenik plovidbenog prava, Zagreb, 1979, str. 248.

(2) €1.3, 4 i 5 Bruxellske konvencije o prijevozu putnika morem
iz 1961; ¢l. 3 i 4 Atenske konvencije o prijevozu putnika
i njihove prtljage morem iz 1974; ¢&l. 619, 620 i 621 Zakona
o pomorskoj i unutrasSnjoj plovidbi.

(3) Brajkovié, Pomorsko pravo, Zagreb, 1949. (skripta), str.280.
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(4) Tako je npr. pomorski zajam kao specijalni institut po-
morskog prava zastario, a de lege ferenda raspravlija se
i o potrebi instituta generalne avarije.

(5) Ne bismo se sloZili s miZljenjem da brodski pogon ne pred-
stavlja izvor povecdane opasnosti za okolinu, te da se ne
moZe svrstati u kategoriju opasnih stvari, kako to istide
Ka¢i¢ kad navodi: "Nama se &ini da pravni pojam opasne
stvari nije oblikovan s obzirom na apsolutna i objektivna
mjerila. O riziku i pogibelji "opasne stvari" mo¥e se go-
voriti samo u relaciji prema njenoj okolini, dakle po re-
lativnim mjerilima, odnosno opasnosti koju ta stvar pred-
stavlja prema prilikama sluaja i ambijentu u kojem se ta
stvar nalazi ili krecde. Ako se sa ovih pozicija, &to je
po naSem mi$ljenju jedino ispravno, prilazi ocjeni da 1li
se brod na klasidan pogon ima smatrati opasnom stvari, on-
da se na postavljeno pitanje mora dati negativan odgovor.
Na moru nema pjeSaka zbog kojih su automobili svrstani u
kategoriju opasnih stvari, i to najde$de zbog toga Sto se
kredu u istom ambijentu, po istom putu kuda i pjeSaci.
Jasno je da automobili predstavljaju opasnost za ljude,
ali analogna premisa na moru za brodove se ne mo¥e posta-
viti". - Kadlidé, Naknada 3tete u slucaju sudara pomorskih
brodova, Zagreb, 1968, str. 73.

(6) Ta je tendencija bila naro&ito zapaZena u ameridkom zako-
nodavstvu, kada je, povodom katastrofe broda "Titanic"
zabranjeno pozivanje brodara na ogranifenje odgovornosti
prema odredjenim uvjetima. Bonassies, La responsabilité
du transporteur maritime de—passagers et le droit des
Etats - Unis d’Amerique, Le droit maritime frang¢ais, 124,
avril, 1959, str. 267 i 268.

Isto takc stroZa odgovornost uvedena je u francusku judi-
katuru nakon katastrofe broda "Lamoriciere", te se u tom
smislu kao ekskulpacioni dokaz dopudta samo vi%a sila ili
krivnja oStecdenog, a ne i nekrivnja brodara ili osoba ko-
jima se on sluZi. - Brajkovié, Rad CMI-a 1953. i 1954,
Zbornik za pomorsko pravo, Zagreb, 1955, str. 223.
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SUMMARY

SOME CONSIDERATIONS CONCERNING THE BASIS OF CARRIERS LIABILITY

At the present moment juridical regulations of the ship
operators liability in marine and inland waters navigation is
based on the fault principle and, therefore specific in rela-
tion to juridical regulations of the carriers liability in ot-
her branches of passenger transportation in which the carriers
liability is based on the casualty principle. It is obvious,
however, that the reality of the contemporary way of living
and the risks of modern means of transport together with its
technology unavoidably lead to elimination of normative diffe-
rences in treating bases of liability of the physical integrity
of passengers and this has induced us to this modest contribu-

tion to the matter which is of topical interest on the inter-
national level.



