
СУДСКА ПРАКСА 215истовремено решавана два различита питања. Једно je питање које ce утоворне казне могу смањити, a друго je питање шта ce има узети y обзир приликом смањења дате уговорне казне. „Очигледна несразмерност“ тиче ce првог питања, a имовно стање дужниково, нарочито његова способност за плаћаљс, je околност која ce узима y обзир приликом одмеравања за колико ће казна бити смањена. Мешање ова два питања и ових двеју ствари створило je велику нејасност y једној врло значајној одлуци Врховног суда, чија je доктрина иначе сагласна са основима нашега права.
Михаило Константиновић

ОДГОВОРНОСТ ПШЕДИТЕРА ЗА ШТЕТУ НАСТАЛУ ПРИ ПРЕВОЗУ КРИВИЦОМ ВОЗАРАТужено шпедитерско предузсће доиремило je no тужиочевом налогу бродом из Њујорка y Ријеку 1тошиљку робе. У Њујорку су укрцана y брод 322 сандука робе, a y Ријеци je искрцан и преузел1 321 сандук. Тужилац je сматрао одговорним туженика као шпе- дитера. Своје становиште заснива на чишеници да je туженик 21 јула 1951 г. наложио својој пословној вези y Њујорку да стави от- штетни захтев осигуравајућем предузећу, које je осигурало по- шиљку, и на претпостав-ци да je то учињено прекасно. По тужиочевом мишљењу оштетни захтев неће ce моћи реализовати и стога1 je за- тражио да ce туженик обавеже на накнаду штете.Туженик je навео да je Дирекција луке y Ријеци, која je искр- цала пошиљку, рекламирала бродару одмах приликом истовара гу- битак дела пошилже, дакле благовремено, a и оштетни захтев оситу- равајућем предузећу стављен je благовремено. На оенову тога пред- ложио je да ce тужбени захтев одбије.Побијаном одлуком нису размотрени разлози странака, већ je узето станстиште да за решење спора нису одлучне чињенице и околности које странке наврде. Одлука сматра да шттедитер одвовара комитенту не само за правилно извршење послова који према организацији његовог рада спадају искључиво y делокруг ње- говог ужег пословања, већ и за правилно извр-шење послова оних предузећа којима ce служи y извршењу палога по шпедицији, па према томе да и без изричмто преузетог јемства одговара директно комитенту и за штету која настане на роби за време превоза. Ово стога што уговоре о превозу, као и уопште све уговоре y вези извр- шења налога о шпедицији, шпедитер закључује y своје име a то значи да ce појављује са захтевом на накнаду штете против воза- 



216 АНАЛИ ПРАВНОГ ФАКУЛТЕТАра. Како међу странкама није било спорно да ce штета догодила за време превоза, арбитража je обавезала тужено шпедитерско предузеће да плати утужени износ.Главна државна арбитража укинула je одлуку. У образложеау ce каже: „Становиште о директној одговорности шпедитера није прихватљиво и то како y погледу шпедиција које ce обављају y земљи, тако и y погледу шпедиције која ce обавља y везис иностранством. Веће не види основ по коме би ce предузећима која ce баве шпедитерским пословима магла наметнути дужност сношења безусловног ризика, a да им ce уједно не призна и право да траже провизију y сразмери преузетот ризика. Осим тога директна одговорност шпедитера претстављала би изу- зетак од општег начела о накнади штете.„Доследно томе шпедитер треба да директно одговара ко- митенту само за правилно извршење оних послова који су скопчани са упућивањем или допремом робе (разне манипула- ције преузимања, паковања, чувања, брига око царинског сер- виса, прибављања докумената, допрема до настана комитента, па и осигурање ако je прсохисано или уобичајено и сл.), те уопште за све пропусте својих намештеника и радника, a да y погледу самог прев-оза робе — ако ce псслужи превозним пре- дузећима било које врсте, посредујућим шпедитерима, склади- штима и осигуравајућим предузећима — одговара ако при из- бору свих не употреби пажњу која ce од њега тражи, изузев ако изричито не преузме јемство и за њих.„Међутим, Веће даље сматра да je овај систем блаже од- говорности шпедитера прихватљив само уз истовремену строгу дужност шпедитера да свога комитента без одлагања извести о извршењу налога, и да му положи рачун, да му y току извр- цгеља налога даје ттотребна обавештења о послу, да га наро- чито сбавештава о свим запрекама . које би ометале правилно извршење налота, те да му без одлагања уступи права и стави на располагање сва докумснта, како би комитент могао да по- ступа дир-ектно против одговоршгх лица. Ако шпедитер не удо- вољи овим дужнсстима, комитент je y праву да по свом избору поступи против возара јгли против шпедитера, Одлучи ли ce да поступи против шждитера. комитент je y праву да тражи од њега не само накнаду штете коју му je шпедитер нанео тиме што није удовољио својој обавези извештавања, већ директно накнаду оне штете која му je настала губитком односно сште- ћењем робе предате на превоз.”(Закључак Главне државне арбитраже ГС—1130/52 од 15 децембра 1952 године, објављен y Збирци одлука Државне ар- 
битраже, св. VI, стр. 81—83, бр. 340.)Питање одговсриости шпедитера за штету при превозу насталу кривицом возара било je y нашој пракси спорно. Ово je долазило с једне стране због различитог схватања по овом питању трговачких закошгка, који су код нас важили пре рата, a с друге стране због нарочите организације иаше међуиародне отпремничке службе ра- није. Наведеном одлуком која дотиче питање дужности и одговор- ности игпедитера уапипе, Главна државна арбитража заузела je став 



СУДС.КА ПРАКСА 217и no овом важном проблему, на коме ћемо ce ми овде само и задр- жати. Ради ce, дакле, о иитању колико je шпедитер одговоран за штету на роби насталу при превозу кривицом возара (боље р-ећи за ппету за коју je возар одтоворан по закону) са којим je шпедитер закључио уговор о превозу робе за рачун пошиљаоца (или евенту- ално примаоца) робе. Према томе, овде не долази случај ако je на роби за време превоза ппета настала не кривицом возара него шпе- дитера. Исто тако, овде ,не долааи ни случај кад je шпедитер сам вршио превоз робе, кад он за штету при превозу одговара по пра- вилима за одговорност возара.Положај ишедитера уопште није јс^рако регулисан y упоред- ном праву. У том пигледу y еавременом трговинском праву постоде два основна схватања: схватање англосаксонскот права и схватање европског континенталног права. По англосаксонском схватању шпе- дитер ce сматра као атент псшиљаоца (односио примаоца) робе, те ce сматра да он са возаром закључује уговор не само за рачун него и y име пошиљаоца. На тај начин ствара ce непосредан однос између пошиљаоца и возара, a агентова одговорност према пошиљаоцу не постоји уколико je поступао савесно или уколико евентуално није гарантовао свом принципалу за успех поела (погодба del credere).По схватању, које je заступљено y европском континенталном праву, шпедитер уопште узев има положај комисионара, тј. он y промету иступа за рачун пошиљаоца a y своје име. Руски грађан- ски законик и не регулише посебно посао шпедиције него га помиње само као једну врсту комисионог посла — чл. 275-а, a y француском праву шпедитер ce назива „le commissionnaire de transport”. Међутим, no питању одговорности шпедитера за штету насталу при превозу међу појединим законодавствима постоје раз- лике. Док неки законици на послове шпедиције примењују углав- ном иста правила као и на остале комисионе послове, други поо- штравају овде одговорност шпедитера y односу на остале комисио- наре. Као главни претставници ових двају различитих схватања могу ce узети Немачки трговински законик од 1861 год. (и доцнији од 1897 год.) и Француски трговински законик од 1807 год., јер су углавном они послужили као узор осталим законицима при реша- вању овог питања.Немачки трговински законик чини шпедитера одговорним, y на- челу, само кад je шпедитер крив за рђав избор возара (culpa in eligendo). Важан изузетак од тог правила je случај кад je натрада пшедитера уговорена y паушалном износу (мање важан изузетак je случај тзв. скупне шпедиције), y ком случају шпедитер одговара и за штету насталу кривицом возара. Закогн je пооштрир овде одго- ворност шпедитера из разлога да ce шпедитер, пошто има обезбеђен паушални износ, не би руководио тиме да ради постизања веће до- бити изабере јевтинијег a не поузданијег возара. Шпедитер, разуме 



218 АНАЛИ ПРАВНОГ ФАКУЛТЕТАce, одговара за штету коју je проузроковао возар и онда кад je изри- чито преузео гарантију за уредно извршен,е утовора о превозу.По Француском трговинском законику ишедитер одговара за штету проузроковану кривидом возара жто као и-сам возар, уколико ce он изричном клаузулом y утовору са пошиљаоцем није осло- бодио те одговорности. Постоји, дакле, претпоставка да он гарантује пошиљаоцу уредно извршење превоза као комисианар del credere. Разуме ce да шпедитер који накнади штету има право да ce регресира од возара. Аутори сматрају да je свакав став законика диктиран трговачким интересима. Пошиљалац, каже ce, не познаје возаре, и њему би y случају штете тешко било доказивати кривицу возара, нарочито y случају кад je превоз обављало више возара, y ком 5и елучају ови, да би избагли тужбу пошиљаоца, могли преба- цивати кривицу један на другога. Пошиљалац познаје само пшеди- тера и о<вај треба да му буде одговоран за успешно извршење целог посла. Законик, поред тога, даје пошиљаопу ради бољег осигурања његовог интереса и директну тужбу против возара.Наведена гледишта горњих двају заковика важна су и за нас, јер су она била нашла одраза и y нашем предратном трговинском праву. Гледиште Француског трговинског законика било je заступ- љено y бившем Српском трговачком законику (§ 64) и бившем Црно- горском трговачкс-м законику (§ 56), док je гледиште Немачког тр- говинског законика (од 1861 г.) било прихваћено y бившем Аустри- ском трговинском законику (§ 380), бившем Хрватско-мађарском тр- говачком законику (§ 385) и бившем Босанском трговачком зако- нику (§ 398), који су пре рата важили y крајевима који су некзд били под Аустро-Угарском.Поставља ce питање да ли гледиште Главне државне арбитра- же одговара нашим данашњим потребама. Мислимо да одговара.Пре свега, што ce тиче улоге и положаја пшедитера, мислимо да нам je схватање европског континенталног права y овом погле- ду много ближе од схватања англосаксонског права, не само зато што je наше npaso yomxrrei ближе континенталном праву, већ и по томе ппо шпедапери и шпедитерска предузећа код нас y односима са возаром иступају, као и комисионари, y своје име као организа- ције које ce специјално и искључиво баве организавањем превоза.Што ce, пак, тиче наведених схватања францускос права и не- мачког права, мислимо да шпедитера треба чинити одговорним за штету насталу при превозу кривицом возара само ако му ce може уписати y кривицу рђав избор возара. Изузетак од правила да шпе- дитер не одговара за штету иасталу кривицом возара претстављао би случај кад je шпедитер изрично преузео на себе ту одговорност (клаузула del credere), као и случај кад je иаграда уговорена y па- 
ушалном износу, из разлога раније наведених. Иначе, као што ће ce ниже видети, нема практичнот ни теориског разлога, да ce од- 



СУДСКА ПРАКСА 219говорност пшедитера, који je уствари једна врета комисиоиара, по- већава y односу на остале комисионаре.Узрок ставу Француског трговинског законика треба, y првом реду, тражити y приликама које су владале y превозу y време до- ношења законика, као и раније, јер je трговински законин то схва- тање наследио. Превоз ce вршио утлавном преко кириџија, кзоји су обичио превозили само до одређенот места a за даљи превов je тре- бало тражити другог, и пошиљалалд робе je био y тешкој ситуадији како y погледу избора возара, тако и y погледу оцене услова пре- воза и примене најпагодније тарифе, затим нарочито код истражи- вања кривице y случају кад je превоз обављало випте возара. На- против, шпедитер као стручњак за отпремање, који je y пословним везама са возарима, био je ту y много лакшој ситуацији. Стога ce и могла на њега пребациги одкхворност и за кривицу возара при пре- возу, Међутим, данас и неки француеки аутори оматрају да тле- диште Француског трговинског законика не одговара савременим потребама и мисле да je овакав став законодавца дошао услед то- га што je он помешао функцију возара и шпедитера. Ови аутори сматрају да вема никаквот разлога, бар данас, да ce шпедитеру на- иеће одаоворност del credere, нарочито стога што je он често дужан да преда робу возару који има стварни моиопол. И заиста, шпеди- теру, који због скоро мснополистичког положаја извесдаих возара као што су железнице нема ■могућности да врши избор возара те- шко je наметати одговорност за радње возара. Немачки трговински законик, који je дошао доцније, заузео je гледиште које je више одговарало новим приликама y транспорту. Најбољи доказ за слабу одрживост става Француског законика y пракси данас јесте то што тамо, a и y другим земљама где je продрло схватање француског права, шпедитерска друштва већ y својим општим условима откла- њају одговорисст пшедатера за штету при превозу насталу крита- вицом возара.Схватање ниже арбитраже да шпедитер и без изричито преу- зетог јемства одговара комитенту и за штету насталу на роби при превозу, зато што он уговор закључује y „своје име“, не може ce прихватити, јер би то онда требало да важи и за одговорност свих комисионара уопште — пошто они сви иступају према својим сауго- ворницима y своје име — што знамо да није усвојено. To што шпе- дитер иступа y своје име значи, истина, да ce уговорни однос за- снива само између возара и њега, али то не повлачи нужно и његову гарантију комитенту за уредно извршење превоза. Он je обвезан само да савесно изврши комитентов налог (у закључку Главне др- жавне арбитраже нарочито je подвучена дужност шпедитера да без одлагања извештава комитента о извршавању налога) и чува његове интересе, као и да му преда евентуална потраживања из уговора са 



220 АНАЈМ ПРАВНОГ ФАКУЛТЕТАвозаром. У ранијој организацији наше међународне отпремничке службе, с обзиром на монополистички положај „Трансјуга” (који je туженик y одлуци коју анализирамо) услед централизације службе, можда ce могао и видети разлог за пребацивање на ово шпедитерско предузеће одговорности за штету при превозу y међународном про- мету, али сада, при новој организацији те службе која je укинула монопол једног предузећа, отпада тај разлог.Сем тога, као што je и y образложењу одлуке истакпуто, ди- ректна одговорност шпедитера за возареву кривицу претстављала би сада и изузетак од општих наших начела о накнади штете, по ко- јима само изузетно и y тачно одређеним случајевима постоји одго- ворност за другога.Важан je, нарочито са гледишта праксе, и разлог економске природе, истакнут y одлуци. Стављање на терет шпедитера веће од- говорности захтева и сразмерно повећање награде шпедитеру, што би значило знатно поскупљење шпедитерских услуга, a с тим y вези поскупљење транспорта робе. При данашњем скоро монополистичком положају железница y сувоземном и бродара y поморском саобра- hajy за већи превоз робе, где шпедитер нема ни могућности да врши избор возара, указује ce економски нецелисходним поскупљивање транспорта повећањем провизије шпедитеру ради тога да би пре- узео одговорност за кривицу возара, који пак сам претставља моћну економску организацију. Утолико пре, уколико код нас буде и даље задржана установа обавезног осигурања робе y превозу железницом, које увелико олакшава остваривање отштетног захтева за штету при превозу.
Др. Владимир Капор

КРИВИЧНО ДЕЛО БЕКСТВА ЗАТВОРЕНИКА ИЗ ЧЛАНА 287 КРИВИЧНОГ ЗАКОНИКА ПОСТОЈИ САМО ОНДА АКО CE TO ЧИНИ УПОТРЕБОМ СИЛЕ ПРЕМА ЛИЦИМА A HE И ПРЕМА СТВАРИМА„Оптужени je првостепеном пресудом проглашен кривим, између осталог, и за кривично дело против правосуђа из члана 287 Кривичног законика које je дело према пресуди починио тиме што je 12 септембра 1951 навече побегао из подрума Ме- сног народног одбора, y којем ce налазло y притвору, извр- шивши бекство на тај начин да je претходно скинуо са руку ланац и на прозорском окну савио шипке и кроз тако начињен отвор провукао ce напоље, a дана 18 октобра 1951 навече по- новно. побегао из подрума y коме je био затворен и то на начин да je y подруму иопод прозора ишчупао цигле те ce кроз на- сталу рупу провукао напоље и побегао. Ова дела првостепени суд квалификовао je као кривично дело из чл. 287 Кривичног законика y реалнем стицају na je изрекао једну повишену казну затвора y трајању од 6 месеци.




