POMORSKE HAVARIJE

Pomorske havarije — pojam i podjela

Pojam pomorske havarije u tehnickom i pravnom znaéenju razvio se u proslosti iz mnogobrojnih opasnosti koje su
bile svojstvene pomorskoj plovidbi. To¢no podrijetlo samog termina teSko je utvrditi, jer ga lingvisti ili povjesnicéari
pripisuju nekolikim izvoristima. Danas se, medutim, jednak ili vrlo slican izraz rabi u jezicima gotovo svih
pomorskih naroda.

Pomorskom havarijom naziva se svaka izvanredna $teta, gubitak ili troSak koji zadese pomorsku imovinu (tj. brod,
teret i/ili vozarinu) za trajanja pomorskog plovidbenog pothvata, odnosno od ukrcavanja tereta i polaska na plovidbu
pa do prispjeca u luku odredista i iskrcavanja, ili do kakvog drugog mjesta gdje je ta plovidba prijevremeno
okoncana.

Glavna karakteristika i tipi¢no obiljeZje havarija u pomorstvu je njihova izvanrednost. Rije¢ je o dogadaju, o Steti ili
trosku koji nije bio predviden niti uracunan u redoviti razvitak tijeka plovidbe. Upravo izvanrednost takvih dogadaja
odvaja havarije, u pravnom i gospodarskom smislu, od svih drugih stalnih i promjenljivih troskova s kojima brodar
po prirodi svoga poslovanja mora racunati (npr. potrosnja goriva, lucke naknade, pilotaza, tegljenje), odnosno od
troskova ili gubitaka kojima je redovito izvrgnut teret tijekom prijevoza morem (npr. vozarina, djelomi¢no rasipanje
sipkog tereta, kalo, prehrana Zive stoke). Valja posebno istaknuti da karakter havarije moze poprimiti i neki naoko
redovit trosak (npr. utrosak pogonskog goriva), ako je nastao u izvanrednim i nepredvidenim prilikama (npr. tijekom
skretanja u neku neplaniranu luku radi popravka stete koja se javila tijekom plovidbe).

Pomorske se havarije dijele na dvije osnovne vrste, na zajednicke i zasebne havarije, od kojih svaka moze obuhvacati
Stete 1 troskove. Zajednicka havarija (generalna, opéa) je svaka razlozna Steta ili trosak koju je ucinio, odnosno
namjerno prouzrocio zapovjednik broda ili osoba koja ga zamjenjuje, radi spasa svih imovinskih vrijednosti u
pomorskom pothvatu od neke opasnosti koja im zajednicki prijeti.

Na temelju pravnog nacela da se nitko ne smije bez valjane osnove ili naknade koristiti tudom Stetom, imovinske
posljedice zajednicke havarije snose svi sudionici toga pomorskog pothvata, razmjerno vrijednosti svoje imovine
kojom su sudjelovali u pothvatu. Postupak kojim se utvrduje visina zajedni¢ke havarije i pojedinaéni doprinos
svakog sudionika za njezino namirenje naziva se likvidacija zajednic¢ke havarije.

Zasebne havarije (partikularne, posebne) su sve druge izvanredne $tete i troskovi $to ih pretrpi imovina u plovidbi,
a koje nemaju obiljezja zajednicke havarije. Imovinske posljedice partikularne havarije, ovisno o uzrocima koji su je
izazvali, snose sami vlasnici pogodene imovine, odnosno $tetnik ili osiguratelj takve imovine (ako je bila osigurana),
ali u svakom slucaju bez primjene nacela uzajamnosti i zajednistva svih sudionika plovidbe, kao $to je to slucaj kod
zajednickih havarija. Sam termin ‘“zasebna” ili “partikularna” havarija rabi se uglavnom poradi razgrani¢enja od
zajednicke, odnosno kao suprotnost zajednickoj havariji. Ustvari, ucestalost i visina zasebnih havarija u pomorskoj
praksi su daleko veci. Nerijetko neka partikularna Steta (npr. sudar brodova, pozar, kvar stroja) izazove generalnu
Stetu (npr. u obliku spaSavanja, gasenja pozara ili skretanja u nepredvidenu luku kao luku zaklonista).

Zasebne havarije mogu se podijeliti prema kriteriju imovine na kojoj su nastale (brod, teret i/ili vozarina), prema
uzrocima koji su ih izazvali (npr. opasnosti mora, ljudski faktor, skrivene mane broda ili tereta, ratne operacije),
prema svojoj veli¢ini (npr. $tete iznad ili ispod franSize utvrdene ugovorom o pomorskom osiguranju), te prema
mnogim drugim tehnoloskim ili ekonomskim kriterijima, ali bez ve¢e pravne vaznosti. Izraz “likvidacija partiku-
larne havarije” poslovni je termin kojim se oznacuje postupak osiguratelja za nadoknadu neke pomorske Stete na
temelju ugovora o pomorskom osiguranju.



1. ZAJEDNICKE HAVARIJE

1.1. Pojam i bitna obiljeZja zajednicke havarije

Zajednicka se havarija razlikuje od posebne po nastanku i posljedicama. Ona nastaje namjernim i razboritim
djelovanjem Covjeka, a njezine posljedice snose svi sudionici plovidbe razmjerno vrijednosti svoje imovine kojom
sudjeluju u pothvatu.

Medunarodna “York-Antwerpenska pravila 1994.” (u Pravilu A) sadrze ovakvu definiciju:

“Cin zajednicke havarije postoji jedino i iskljucivo onda kada se neka izvanredna Zrtva ili trosak namjerno i
razborito ucini ili podnese za zajednicki spas, kako bi se sacuvala od opasnosti imovina koja sudjeluje u zajednickom
pomorskom pothvatu.”

Iz navedene definicije proizlazi da generalnu havariju obiljezavaju Cetiri bitne karakteristike, koje moraju zajedno i
istodobno biti zastupljene pri svakom dogadaju. To su:

a) izvanrednost okolnosti u kojima se dogadaj odvija, b) namjernost i razloznost postupka zapovjednika broda ili
druge osobe pri izazivanju Stete ili troska, ¢) zajedni¢ka opasnost za cjelokupnu imovinu koja u plovidbi sudjeluje, i
d) zajednicki spas te imovine, kao motiv i cilj Zrtvovanja.

a) lzvanrednost okolnosti (dogadaja) predstavlja bitnu karakteristiku, ali ne i tipi¢no obiljezje zajednicke havarije.
[zvanrednost je naime obiljezje svih havarija u pomorstvu, pa i onih zasebnih. Kada je rije¢ o zajednickoj havariji,
karakter izvanrednosti mogu imati dogadaji koji su doveli do potrebe Zrtvovanja (npr. jako more uzrokuje pomicanje
visoko slozenog palubnog tereta i potrebu njegova izbacivanja), ili takav karakter moZze imati sam postupak
zapovjednika (npr. namjerno nasukanje kako bi se izbjegao opasniji sudar), ili oboje zajedno (npr. radi gasenja
nastalog pozara naplavi se cijelo brodsko skladiste).

b) Namjernost i razloznost Zrtvovanja ne samo da je bitan uvjet, ve¢ je i najizrazitije obiljezZje zajednicke havarije.
Ustvari, upravo po tome je najlakse razlikovati zajednicku havariju od zasebne. Ako se zrtvovanjem jednog (manjeg)
dijela vrijednosti namjerava spasiti ve¢i dio, onda je potrebna trezvena i razborita odluka ¢ovjeka koji o tome skrbi.
To je naravno zapovjednik, ali i svaka druga osoba koja ga zamjenjuje, ili djeluje po njegovu opéem ovlastenju, ili
postupa tako kako bi i sam zapovjednik postupio da je bilo vremena i prilike za njegovu osobnu odluku. | sam pojam
namjernosti pri¢injene Stete ili troSka valja tumaciti svrsishodno i tolerantno. U praksi ima dosta slucajeva kada je
zapovjednik pri donoSenju odluke imao na umu manji opseg Stete ili troska, nego S§to su ga posljedice ustvari
donijele. Takva proSirenja se takoder podmiruju iz zajednicke havarije na osnovi nekoliko odredaba York-
Antwerpenskih pravila 1994. U nasem Pomorskom zakoniku postoji izricita odredba da se “kao zajednicka havarija
priznaju Zrtve, Stete i troskovi koji su neposredna ili neminovna posljedica ¢ina zajednicke havarije...” (€lanak 792).

) Zajednika opasnost znaci zapravo da se opasnost mora odnositi na najmanje dva posebna imovinska interesa
koji sudjeluju u plovidbi. Najcesce su u opasnosti brod, teret na njemu i vozarina. Brod koji plovi bez tereta mogao
bi zasnovati zajednicku havariju ako je ve¢ bio ugovoren, pa je opasnost od gubitka ili oStec¢enja broda istodobno
dovodila u pitanje i zaradu vozarine. Podrijetlo, odnosno izvoriste opasnosti nisu bitni za priznavanje zajednicke
havarije. Osnovna svrha je njezino otklanjanje. Stoga duZnost doprinosa postoji i onda kada su generalno-havarijske
Stete uzrokovane krivnjom kojega od sudionika u pomorskom pothvatu. Naknadno, medutim, svi kontribuenti mogu
zatraziti regres od krivca (Pravilo D iz 1994, ¢lanak 794. Pomorskog zakonika RH).

d) Zajedni¢ko spasavanje cjelokupne imovine trebalo bi biti osnovni motiv i razlog Zrtvovanja. Zajednic¢ko je
spasavanje logi¢na posljedica zajednicke opasnosti, koja je opet otklonjena ili suzbijena Zrtvovanjem nekog dijela
ugrozene imovine. Ako je spasavanje zaista bilo po¢etnim razlogom Zrtvovanja, praksa je sklona priznavanju i onih
troskova koji su poslije toga ucinjeni u zajednickom interesu svih sudionika.

1.2. York — Antwerpenska pravila 1994., sadrZaj i primjena

York — Antwerpenska pravila (YAP) ishod su nastojanja za medunarodno izjednaéenje (unifikaciju) prava o
zajednickoj havariji. Zbog tada postojeéih razlika u nacionalnim propisima nekih pomorskih zemalja (Francuske,
Velike Britanije, Njemacke), u drugoj polovici 19. stolje¢a zapoceli su pregovori oko njihova izjednacenja. Naime,
postojece razlike u pravu dovodile su do zastoja prilikom rjeSavanja sporova u kojima su se javljali ili suprotstavljali



medunarodni elementi i interesi (npr. brod jedne drzavne pripadnosti prevozi teret iz nekoliko drugih drzava). Nakon
prvobitnog nacrta usvojenog na konferenciji u Yorku 1864. godine, nastavljen je rad na unifikaciji, te su danasnji
naziv Pravila prvi put stekla prigodom medunarodne konferencije u Antwerpenu (Belgija) 1877. godine. Zbog
izmjena u tehnologiji gradnje i pogona brodova, a time i u pojavnim oblicima Steta, YAP su ¢esto puta bila mijenjana
i dopunjavana. Danas je na snazi njihova verzija prihvacena u Sidneyu 1994. (“York — Antwerp Rules 1994 "), dok
verzija prihva¢ena na Konferenciji Medunarodnog pomorskog odbora (ComitéeMaritime International - CMI) u
Vancouveru 2004. godine nisu nikad zazivjela u praksi. Stoga CMI radi na reviziji YAP pa ¢e nova verzija
najvjerojatnije biti usvojena na Konferenciji u New Yorku 2016. godine.

Za razliku od medunarodnih konvencija ($to se obvezno primjenjuju u onim drzavama koje su ih sluzbeno prihvatile,
tj. potpisale i ratificirale), YAP se primjenjuju na neki slucaj zajednicke havarije jedino ako ih zainteresirane stranke
u tom dogadaju dragovoljno i suglasno izaberu. Takav izbor u pomorskoj poslovnoj praksi moze se obaviti
unaprijed, ve¢ prigodom zakljuéenja ugovora o prijevozu stvari morem (“GA Clause”), ili tek nakon §to je
zajednicka havarija nastala. Konaéno, suglasnom odlukom stranke mogu za svoj odnos i potpuno iskljuéiti
zajednicku havariju, odnosno prava i obveze koje bi iz takvog dogadaja mogle proizaci ("Free of General Average”,
“FGA”). Ipak, praksa pokazuje da se u velikoj vecéini ugovora o prijevozu stvari morem YAP ugovaraju i prim-
jenjuju, ako do takvog dogadaja dode. Ucestalost zajednicke havarije u suvremenom pomorstvu nije velika (oko 400
do 600 slucajeva godisnje).

YAP 94 imaju ove odredbe:

— Pravilo o tumacenju

— Vrhovno pravilo

— pravila oznacena slovima (A do G), koja sadrze opca nacela

— pravila oznacena rimskim brojkama (I. do XXII.), koja sadrze posebne odredbe o tipicnim oblicima zajednicke
havarije i o likvidaciji.

Sukladno Pravilu o tumacenju, odredbe Vrhovnog pravila i svih brojkom oznacenih pravila imaju u primjeni
prednost pred odredbama slovom oznacenih pravila. To znaci da u slucaju zajednicke havarije najprije valja
utvrditi je li rije¢ o nekoj tipicnoj Steti, koja je opisana i posebno regulirana u brojkom ozna¢enim pravilima (npr.
gasenje pozara, odsukanje, skretanje broda u luku zaklonista). Ako je tako, primijenit ¢e se iskljucivo odgovarajuca
brojkom oznacena pravila. Naprotiv, ako je rije¢ o kakvoj netipi¢noj Steti, o kojoj brojkom oznacena pravila nemaju
odredaba, onda se provjerava odgovaraju li okolnosti u kojima je $teta nastala opéim nacéelima zajednic¢ke havarije,
odnosno primjenjuju se slovom oznadéena pravila.

U hrvatski Pomorski zakonik 1994. preuzeta su uglavnom sva slovom oznaéena pravila (Dio deveti, “Plovidbene
nezgode”, Glava IV.), a takoder i u novi Pomorski zakonik iz 2004. (Dio osmi “Pomorske nesre¢e®, Glava III).

Ipak, pozivajuéi se na “opéeprihvacene medunarodne pomorske obicaje” (Elanak 792), nas je Pomorski zakonik iz
2004. predvidio primjenu i svih ostalih odredaba YAP-a, jer su ta Pravila ve¢ zasigurno stekla karakter
medunarodnih obicaja.

1.3. Likvidacija zajednicke havarije — postupak,obracunske mase, izvr§enje

Likvidacijom zajednicke havarije (engl. GA adjustment, GA settlement) naziva se postupak kojemu je cilj uspostaviti
imovinsku ravnotezu izmedu sudionika pomorskog pothvata, prethodno poremecenu ¢inom zajednicke havarije.
Likvidacija obuhvaca niz administrativnih, pravnih, obracunskih i bankarskih radnji. Cijeli postupak nije reguliran
YAP-ima, ve¢ se podvrgava nacionalnim propisima ili ustaljenoj praksi u drzavi gdje se ima obaviti. lako im je cilj
isti, ti nacionalni propisi i praksa pokazuju stanovite razlike glede osiguranja jamstava za placanje, izbora
likvidatora, oblika diobne osnove, intervencije sudova i sli¢nog. U nastojanju da se postupak likvidacije
medunarodno ujednaci, 1975. godine su bila pripremljena tzv. Pekinska pravila (Provisional Rules for GA
Adjustment), koja se takoder primjenjuju jedino ako se stranke o tome suglase. Inace, imenovanjem likvidatora
kojemu ¢e se povjeriti posao, stranke ujedno odlucuju o primjeni postupka one zemlje u kojoj je sjediste izabranog
likvidatora.

Glavna svrha likvidacije je utvrditi koje Stete i troSkovi imaju pravo biti namireni doprinosom sudionika u
pomorskom pothvatu, te koliko svaki sudionik ima platiti kako bi se namirile sve opravdane trazbine. Zato se pri



obracunu formiraju dvije mase sredstava — vjerovnicka i duznicka.

Vjerovni¢ka masa (engl. Amount to be made good, Receiving fund) je zbroj svih Steta i troskova koji se imaju
nadoknaditi iz zajednicke havarije. Formira se na osnovi podnijetih zahtjeva (“claims”) pojedinih sudionika, koje
likvidator razmatra, pa na osnovi njihova nastanka, vrste i odgovarajuéih pravnih propisa — odobrava ili odbija.

Duzni¢ka masa (engl. Contributory amount, Contributing fund) je zbroj vrijednosti sveukupne imovine koja je
sudjelovala u zajedni¢koj havariji. Namjerno Zrtvovana vrijednost pojedinog interesa (tj. zajednicke havarije) se
uvrstavaju u duzni¢ku masu, a vrijednosti izgubljene zbog posebne havarije se odbijaju. Ustvari, duznicka masa
predstavlja ra¢unsku rekonstrukciju vrijednosti cjelokupne spaSene i Zrtvovane vrijednosti.

Iz omjera vjerovni¢ke i duzni¢ke mase izraCunava se postotak doprinosa (“Koeficijent kontribucije”). On iskazuje
koji dio svih vrijednosti u duznickoj masi valja izdvojiti da bi se namirile sve opravdane trazbine zajednicke havarije.

Stranke likvidatoru prepustaju ne samo proracun likvidacije, ve¢ i njezinu provedbu. Stoga likvidator u zavrsnoj
bilanci obracunava pojedinac¢ne doprinose i trazbine, zahtjeva isplate, po potrebi ostvaruje postojeéa jamstva i
doznacuje strankama iznose koji im pripadaju.

U praksi je likvidacija brza i lakSa ako se brodar ili zapovjednik broda, nakon zajedni¢ke havarije potrude od svih
primatelja tereta ishoditi odgovarajuce garancije glede placanja njihova dijela doprinosa, naravno prije nego $to su
im tereti izruCeni. To se postize zahtjevom za potpisivanje havarijskih obveznica (General Average Bonds), uz
dodatna jamstva pouzdanih jamaca (npr. valjanih banaka, osiguratelja, Speditera).

Sporazumom o izboru likvidatora ili potpisivanjem havarijske obveznice stranke obi¢no preuzimaju obvezu izvrsenja
diobne osnove. Stranka koja nije zadovoljna likvidacijom moze podnijeti prigovor likvidatoru, a u krajnjem slucaju
obratiti se i nadleznom sudu, mada se to u praksi rijetko dogada. Trazbine iz zajednicke havarije zastarijevaju nakon
proteka jedne godine od dana kada je brod stigao u luku zavrsetka putovanja tijekom kojega je nastala zajednicka
havarija. Tijek zastare prekida se od dana kada je imenovan likvidator, pa do dana kada je kona¢na diobna osnova
izradena.

2. SUDARI BRODOVA

2.1. Sudari brodova na moru — pojam i podjela

Sudar brodova (engl. collision at sea) uglavhom znaci vise ili manje silovit doticaj (sraz) izmedu dvaju ili vise
brodova. Pojam “broda”, medutim, u ovom kontekstu je mnogo $iri od uobicajenoga u pomorskom pravu. Propisi o
sudaru brodova odnose se na sve plovne objekte, bez obzira na njihovu namjenu. To znadi da se, uz trgovacke
brodove, odnose i na ratne i javne brodove, tehnic¢ke plovne objekte, brodove unutarnje plovidbe (dok su na moru),
ploveée naprave, brodove u teglju ili potiskivanju, jahte, brodice pa ¢ak i hidroavione (dok plove morem). Proizlazi
da se odredbe o sudaru brodova ne primjenjuju jedino u sluc¢aju doticaja broda s obalom, s fiksnim objektima u
moru (svjetionikom, oznakom pli¢ine, podrtinom) i s plutaju¢im napravama (signalnom plutaom, bovom za privez),
koji nemaju narav ni broda niti plovnog objekta u ranije izlozenu smislu. S druge strane, iako se pocetno spominje
“doticaj brodova”, kao direktni (izravni ili materijalni) sudar ¢e se uzeti i dogadaj kada se trupovi brodova uzajamno
ne dotaknu, veé¢ u dodir dodu samo dijelovi njihove opreme (vez, ¢amac, sidro, sidreni lanac). Stovise, pravne
odredbe o sudaru brodova primjenjuju se i na slucajeve kada neki brod svojim manevrom nanese Stete drugom
brodu, iako do nikakvog fizi¢kog dodira izmedu njih ili njihove opreme nije doslo (tzv. imaterijalni ili indirektni
sudari).

Ovisno o uzrocima koji su ih izazvali, sudari brodova dijele se na neskrivljene i skrivljene.

Neskrivljenim se drzi sudar do kojega je doslo bez utvrdene krivnje nekog od sudionika. To su sudari do kojih
dolazi zbog vise sile, sluéaja ili uzroka koje je nemoguce utvrditi. Visa sila (vis major, force majeure) znaci dogadaj
koji dolazi izvan broda, a Cije se nastupanje po objektivnim kriterijima nije moglo izbjeéi, predvidjeti niti otkloniti
(npr., vjetar i more razorne snage kao posljedica uragana, seizmicki uéinci na moru kao $to su valovi tsunami).
Slucaj (casus) nastaje bez ponekih svojstava vise sile, najce$¢e kao posljedica nepredvidivog dogadaja na samom
brodu (npr. skrivena mana na strojevima ili uredajima) ali i bez postojanja krivnje ijednog sudionika, a kako je



dokazana krivnja pretpostavka odgovornosti — nece biti niti odgovornosti. Sudari kod kojih je uzroke nemoguce
to¢no utvrditi ponekad se javljaju u magli, no¢i, smanjenoj vidljivosti, u nazocnosti veceg broja plovila, uglavnom
kada je istragom nemoguce utvrditi sve sudionike, njihove tocne reakcije i eventualno postojanje krivnje na jednoj ili
nekoliko strana. Primjenom opceg pravnog nacela za izvanugovorne odnose da bez postojanja krivnje nema ni uza-
jamne naknade $tete, posljedice neskrivljenih sudara snose oni koji su ih pretrpjeli, tj. svaki sudareni brod i njihov
teret snose vlastitu Stetu. Iskustvo, praksa sudova i statistika pokazuju da su neskrivljeni sudari dosta rijetki.

Skrivljenim se nazivaju sudari prouzro¢eni dokazanom krivnjom na strani nekog od sudarenih brodova ili vise njih.
Zato se oni mogu nadalje podijeliti na jednostrano skrivljene i obostrano (ili visestrano) skrivljene sudare. Kod
jednostrane krivnje cjelokupnu nastalu Stetu snosi brod ¢ijom je krivnjom doslo do sudara. Ako je rije¢ o obostrano
skrivljenim sudarima, krivnja medu njima moze odlukom tribunala biti rasporedena u jednakom ili razli¢itom omjeru
(Sto je cesci slucaj). Kada se znade da su krivei oba sudionika sudara ili viSe njih, ali se ne moze utvrditi tocan omjer
krivnje, uzet ¢e se da su sudareni brodovi bili podjednako krivi. Kada je sudar prouzro¢en krivnjom dvaju ili vise
brodova, svaki je od njih odgovoran za dio ukupne Stete koji odgovara omjeru njegove krivnje. Brodovi ¢ijom je
zajednickom krivnjom do$lo do sudara odgovaraju solidarno u naknadi Stete za smrt i tjelesne ozljede ljudi pri
sudaru. Solidarna odgovornost svih brodara ¢iji su brodovi sudjelovali u sudaru olakSava poloZaj osoba koje su u tom
sudaru pretrpjele tjelesne ozljede, odnosno polozaj ¢lanova obitelji osoba koje su izgubile Zivot, zbog toga Sto imaju
pravo postaviti zahtjev za naknadu Stete u cijelosti prema bilo kojem od brodara, bez obzira na stvarni omjer krivnje.
Tako ¢e putnicima koji su pretrpjeli ozljede kao posljedicu sudara vjerojatno biti jednostavnije ishoditi naknadu stete
od brodara s kojim su sklopili ugovor o prijevozu, koji ¢e nakon isplate naknade imati pravo regresa prema drugim
brodarima ¢iji su brodovi sudionici te pomorske nesrece i to za dio naknade koji odgovara omjeru njihove krivnje.

Izraz “brod kriv za sudar” je ustaljen, ali nedovoljno precizan. Rije¢ je naravno o konkretnoj krivnji neke fizic¢ke
osobe na brodu (zapovjednika, ¢asnika straze, radarskog motritelja), i to najée$¢e u obliku nemarnosti (neprimjerene
brzine, nedovoljno savjesnog motrenja, propusStanja radarskog plotiranja, pogresne interpretacije pravila,
nesnalazljivosti u manevru pri neposrednoj opasnosti), koja dovodi do krivnje, odnosno gradanske odgovornosti za
Stetu brodara u ¢ijoj su sluzbi. Prema praksi sudova, ovakvi skrivljeni sudari daleko su najéeséi.

2.2. Medunarodni propisi o sudarima brodova na moru

U pitanjima vezanim uz sudare brodova ostvarena je uspje$na unifikacija prava. Najsire su prihvaceni medunarodni
propisi o prevenciji sudara, a zadovoljavajué¢i prihvat postigli su i propisi o utvrdivanju krivnje, o podmirenju
prouzrocene Stete i o nadleznosti sudova.

Glede prevencije, univerzalno je prihvacena Konvencija o medunarodnim pravilima za izbjegavanje sudara na
moru (COLREG), 1972. koja uz ostale obvezuje i nasu zemlju. Casnicima u sluzbi palube ona je dobro poznata.

Na inicijativa Medunarodnog pomorskog odbora (CMI) koncem proslog stoljeca zapocela se pripremati, a 1910. je
bila usvojena Medunarodna konvencija o sudaru brodova. Ona danas obvezuje 70-tak drzava, medu kojima i
Hrvatsku, te predstavlja najvazniji medunarodni akt za cijelu tu materiju. U tekstu se precizno utvrduje polje njezine
primjene, vrste sudara prema okolnostima koje su do njih dovele, obveze zapovjednika sudarenih brodova
neposredno nakon dogadaja (uzajamno spasavanje i razmjena obavijesti o identitetu njihovih brodova), te raspodijela
krivnje za materijalne Stete i ljudske zrtve. Tom Konvencijom, medutim, nije rijeSeno pitanje koje sve Stete i
gubitke i u kakvom iznosu $tetnik placa oSte¢enom, pa je odgovore na takva pitanja trebalo potraziti u pravu one
zemlje pred ¢ijim se sudom odluéuje o krivnji za sudar, odnosno ¢ije nacionalno pravo se ima primijeniti. Poradi
unifikacije i tih vaznih pitanja, CMI je 1987. godine pripremio Pravila o naknadi $tete iz sudara brodova (prema
mjestu usvajanja nazivaju se i “Lisabonska pravila 1987.”), ali se ona primjenjuju jedino ako se stranke u sporu s
time unaprijed suglase. Lisabonska pravila imaju tri dijela — definicije pojmova, osnovna nacela za utvrdivanje i
placanje $tete te pravila za naknadu pojedinih oblika $tete. Ne obuhvacaju naknadu za smrt i tjelesne ozljede ljudi u
sudaru, pa se ta pitanja rjeSavaju pravom drZave suda.

Zahvaljuju¢i takoder CMI-u, 1952. godine usvojena su i dva postupovna (procesna) akta glede sudara:
Medunarodna konvencija o gradanskoj nadleznosti za sudar i Medunarodna konvencija o kaznenoj
nadleZnosti za sudar i druge pomorske nezgode. Odredbe tih konvencija od 1991. obvezuju i Republiku Hrvatsku.

Posredno bi sudar brodova mogao dovesti do primjene Medunarodne konvencije o privremenom zaustavljanju
pomorskih brodova iz 1952. (a u meduvremenu je usvojena i nova istoimena konvencija u Zenevi 1999. godine),
kao i do primjene odredaba Konvencije o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976. Taj je akt



Hrvatska prihvatila 1993., pa su nacela te Konvencije ugradena i u na§ Pomorski zakonik.

Dopunsko vrelo prava o sudarima brodova je praksa pomorskih arbitraza i visih instanci sudova, koja se redovito
objavljuje i prati.

2.3. Uloga i odgovornost peljara (pilota) pri sudaru brodova

Prema podacima koje prikupljaju i objavljuju neki P.& 1. klubovi, viSe od petine ukupnog broja sudara dogada se uz
nazocnost peljara na nekom od sudarenih brodova. Stoga nije rijetkost niti da zapovjednici ukazuju na pogreske
peljara kao uzroke sudara.

U Konvenciji o sudarima 1910. (Elanak 5) i nasem Pomorskom zakoniku (Elanak 751.) izri¢ito se utvrduje da brod
(odnosno brodar) odgovara za sudar i onda kada je S$teta prouzroéena krivnjom peljara, bez obzira na ¢injenicu je li
peljarenje bilo obvezno ili nije. Time se potvrduje nacelo da nazo¢nost peljara na mostu ne oslobada zapovjednika
broda (odnosno ¢asnika koji u strazi na mostu zamjenjuje zapovjednika) osnovnih obveza da skrbi i odlucuje o
sigurnosti broda i plovidbe. Pilota valja drzati samo za zapovjednikova strucnog savjetodavca (jer poznaje lokalne
uvjete i plovidbene opasnosti), ali kona¢nu odluku o upravljanju brodom i o njegovoj sigurnosti donosi zapovjednik,
odnosno Casnik straze. Takvo pravo i duznost se ne prenosi na pilota. Uz ve¢ spomenutu posebnu odredbu glede
odgovornosti za sudar, u Pomorskom zakoniku postoji i ova naéelna odredba (Elanak 73.):

“Peljarenje plovnog objekta, bez obzira da li je obvezno ili nije, ne oslobada zapovjednika broda duznosti
upravijanja plovidbom i manevriranjem ... te odgovornosti koje iz toga nastaju.

Brodar plovnog objekta koji se koristi uslugama peljara odgovara za radnje i propuste peljara jednako kao i za
radnje i propuste ¢lana posade svog broda.”

Ako bi brodar i uspio dokazati da je krivnjom peljara prouzrocena kakva Steta njegovu brodu ili tre¢ima (pa ju je
brodar tegljenog broda morao podmiriti), u nacelu ima pravo regresa prema trgovackom drustvu u kojem je peljar
zaposlen. Odgovornost peljareva poslodavca, medutim, ograni¢ena je na svotu koja se dobije kada se naknada za
peljarenje, predvidena tarifom, pomnozi sa 300 (¢lanak 74., stavak 1).

3. SPASAVANJE NA MORU

3.1. Spasavanje na moru — pojam i obiljeja

Spasavanje je poseban institut pomorskog prava, kakvog nema u drugim djelatnostima i odnosima. U osnovi su toga
instituta opasnost koja prijeti, dobrovoljnost akcije spasavatelja i uspjesan ishod njegove akcije. Opca pravicnost,
humanost i javni interes nalazu da se spasavatelju, koji ostvari uspjeh u akciji, nadoknade troskovi i prizna
odgovarajuca nagrada.

Prema suvremenom shvacanju, spaSavanjem se drzi svaka akcija poduzeta radi otklanjanja opasnosti koja prijeti
osobama ili stvarima na moru. To je najopéenitija definicija, pa zahtijeva neke dodatne napomene. Ne tretira se kao
spaSavanje akcija za koju je spaSavatelj bio prethodno pravno obvezan ili ako je rije¢ o njegovoj borbi za
samoodrzanje. Time se iz pravnog pojma spasavanja iskljuCuje onaj koji je sam skrivio opasnost ili potrebu
spasavanja, zatim tegljac koji je ugovorom o tegljenju preuzeo svu odgovornost za ishod tegljenja, kao i posada koja
radi na otklanjanju neke opasnosti od broda na koji je ukrcana.

Osnovni uvjet za spaSavanje, kao stvarnu akciju i kao pravni odnos, je postojanje opasnosti. Dakle, moguce je
govoriti o spaSavanju jedino ako je objektu spaSavanja (imovini, ljudima) prethodno prijetila neka opasnost.
Postojanje i stupanj opasnosti (tj. njezina ozbiljnost, neposrednost, stvarnost) ovise o okolnostima u svakom
pojedinom slu¢aju. U suvremenom pravu se viSe ne pravi nikakva razlika izmedu spasavanja (salvage) i pruZanja
pomo¢i na moru ili pomaganja (assistance), kao §to se to ¢inilo u pravu nekih zemalja do pocetka ovog stoljeca (npr.
u Francuskoj i Spanjolskoj).

Propise o spasavanju ljudi i imovine na moru moguce je podijeliti na upravne i imovinske (civilne, gradanske).



Upravni propisi ureduju spasavanje na moru s gledista sigurnosti plovidbe i zastite Sireg drustvenog interesa. Oni
obuhvacaju zakonsku obvezu pomaganja ugrozenom na moru, te postupke, organizaciju akcije i sredstva za
spaSavanje. Upravni su propisi u pravilu kogentni (tj. obvezni za primjenu), podrobnije su razradeni i brojniji od
imovinskih. Imovinski propisi reguliraju materijalne odnose proizasle iz spasavanja imovine. Samo izuzetno,
imovinske obveze nastaju pri spasavanju osoba — tj. ako je u istoj akciji spaSena i imovina. Imovinskim propisima
utvrduju se moguci objekti i subjekti spasavanja, nafin ugovaranja takve akcije, kriteriji koji utjeCu na visinu
novéane nagrade, jamstva, raspodjela nagrade, zastarni rokovi za trazbine i sli¢no.

3.2. Medunarodni propisi o spaSavanju na moru

Koncem 19. stolje¢a pravni propisi o spasavanju na moru u nekoliko europskih zemalja podosta su se razlikovali.
Primjerice, prema francuskom pravu postojala je razlika izmedu spasavanja i pruzanja pomoci, dok se takva razlika
nije priznavala niti pravila u Velikoj Britaniji i Njemackoj. Razlikovali su se u stanovitoj mjeri i kriteriji prema
kojima se utvrduje visina nagrade za spaSavanje.

Zbog potrebe ujednacavanja pomorskog prava i prava mora u 20. stolje¢u donijete su brojne medunarodne
konvencije. Stanovite odredbe o spaSavanju na moru (tj. 0 op¢oj obvezi spasavanja ljudi, o sredstvima za spasavanje
na samom brodu, o organizaciji sluzbe potrage i spasavanja ljudi na moru) sadrze slijede¢i medunarodni akti:

1) Medunarodna konvencija o spasavanju i pruZzanju pomoéi na moru, Bruxelles 1910.,

2) Medunarodna konvencija o sudaru brodova, Bruxelles 1910. (¢lanak 8/1, glede uzajamnog spasavanja
sudarenih brodova odmah nakon dogadaja),

3) Konvencija o pobolj$anju polozaja ranjenika, bolesnika i brodolomaca oruzanih snaga na moru, Geneva
1949. (¢l. 12, odnosi se na ratne akcije),

4)  Konvencija o otvorenom moru, Geneva 1958.,

5) Konvencija SOLAS, London 1974. (Glava IIL i V., opéa obveza spasavanja ljudi, organizacija sluzbe
spasavanja u obalnom moru, sredstva za spasavanje na samom brodu),

6) Medunarodna konvencija o potrazi i spasavanju na moru (SAR), Hamburg 1979.,
7) Konvencija UN o pravu mora, Jamaica 1982. (¢lanak 98, opc¢a obveza),

8) Konvencija o spasavanju, London 1989. (Konvencija koja je zamijenila onu iz 1910.).

Postojala su dva priru¢nika uz Konvenciju SAR: MERSAR, koji je bio namijenjen zapovjednicima brodova koji
sudjeluju u traganju i spasavanju na moru i IMOSAR, namijenjen pomorskim vlastima zemalja koje osnivaju
vlastitu sluzbu za potragu i spaSavanje ljudi u svom obalnom moru. Zamijenjeni su novim Zra¢nim i pomorskim
priruénikom za traganje i spasavanje (International Aeronautical and Maritime Search and Rescue — IAMSAR
Manual), kojega su 1998. godine zajedno usvojili IMO i ICAO (Medunarodna organizacija za civilno
zrakoplovstvo). Republika Hrvatska je ratificirala SAR konvenciju i sukladno njenim odredbama uspostavila
nacionalnu sluzbu traganja i spasavanja na moru, te donijela Nacionalni plan traganja i spasavanja ljudskih Zivota na
moru 1998. godine.

3.3. Obveza zapovjednika broda pod zastavom RH glede spasavanja ljudi na moru

Obveza spasavanja ljudi koji su se zatekli u opasnosti na moru je u hrvatsko pravo preuzeta iz odgovarajucih
medunarodnih propisa, koji su ranije obvezivali ili sada obvezuju nasu zemlju. Opca obveza spasavanja ljudi na
moru utvrdena je u nekoliko medunarodnih akata:

1) —Konvenciji o spasavanju i pruzanju pomo¢i na moru, Bruxelles 1910. (¢lanak 11),

2) —Konvenciji o poboljsanju polozaja brodolomaca, bolesnika i ranjenika — ¢lanova oruzanih snaga na moru,
Geneva 1949. (¢lanak 12),

3) — Konvenciji o otvorenom moru, Geneva 1958. (¢lanak 12),



4) —Konvenciji SOLAS, London 1974. (Glava V, Pravilo 10),
5) — Konvenciji UN o pravu mora, Jamaica 1982. (¢lanak 98).

Na temelju svega toga, odredba naseg Pomorskog zakonika (lanak 764. / stavci 1 i 4) glasi:

“Zapovjednik broda koji na bilo koji nacin dozna da se osobe, ukljucujuci i neprijatelja u slucaju oruzanog
sukoba, nalaze u Zivotnoj opasnosti na moru duzan im je odmah krenuti u pomoc¢ najvecom brzinom,
obavjestavajuci ih o tome ako je to moguce, i poduzeti njihovo spasavanje.

Zapovjednik broda duzan je spasavati osobe koje su u Zivotnoj opasnosti iako se one tome protive ili ako se
spasavanju osoba protivi zapovjednik broda na kojem se te osobe nalaze.”

Obveza je odigledno veoma Siroko postavljena. Na osnovi spomenute Zenevske konvencije iz 1949, obuhvada i
spaSavanje “neprijatelja u slucaju ratnog sukoba”, a neispunjenje obveze popracéeno je kaznenom sankcijom.

Nas$ Pomorski zakonik, medutim, predvida i stanovite okolnosti koje zapovjednika broda oslobadaju obveze
spaSavanja ljudi na moru (¢lanak 765.). To su:

a) ako bi poduzimanje tog spasavanja predstavljalo ozbiljnu opasnost za potencijalnog spasavatelja, tj. za
njegov brod i za osobe na njegovu brodu;

b) ako zapovjednik opravdano drzi da, prema posebnim okolnostima slucaja, poduzimanje spasavanja
ugrozenih osoba ne bi bilo uspjesno;

c) ako dozna da je neki drugi brod izabran za pruzanje pomodi i da je izabrani brod takav izbor prihvatio; te

d) ako od zapovjednika broda u opasnosti, ili neposredno od osoba koje su bile u zivotnoj opasnosti, ili od
zapovjednika drugog broda koji je stigao do tih osoba, bude obavijesten da pomo¢ vise nije potrebna.

Sve nabrojene okolnosti koje zapovjednika oslobadaju obveze spasavanja ljudi na moru susrecu se i u nekima od
spomenutih medunarodnih tekstova (konkretno u Konvenciji SOLAS) i lako su shvatljive. Zapovjednik broda,
medutim, koji je primio poziv za pomoc¢, a nije se odazvao na njega, duzan je u brodskom dnevniku navesti
odgovarajuci razlog ili razloge zbog kojih se nije pozivu odazvao. Nepruzanje pomoci, ako za to nije postojala ni
jedna od propisanih oslobadajucih okolnosti, predstavlja kazneno djelo i podvrgnuto je sankciji.

3.4. Nagrada za spaSavanje na moru — utvrdivanje i placanje

Imovinskopravni odnos koji je nastao intervencijom spasavatelja se kona¢no rjeSava se utvrdivanjem i isplatom
odgovarajuce nagrade za spasavanje. Konvencijama o spasavanju iz 1910. i 1989. godine utvrdeni su osnovni uvjeti i
apsolutna granica nagrade, pa su te odredbe preuzete i u hrvatski Pomorski zakonik (¢lanak 771 /st. 1 3):

., Akcije spasavanje koje su imale koristan ishod spasavatelju daju pravo na nagradu. “
., Visina nagrade, iskljucujuci kamate i troskove pravnog postupka, ne moze iznositi vise od vrijednosti spasenog
broda i druge spasene imovine.”

Proizlazi da je koristan rezultat osnovni uvjet, a vrijednost spasene imovine je krajnja granica nagrade. Nacelo
korisnog ishoda izrazava se engleskom frazom “Ne cure — No pay”. Od toga se nacela odstupa samo u dva slucaja —
kada stranke izri¢ito druk¢ije ugovore i kada je koristan rezultat izostao krivnjom samog spasavanog. Kolika ¢e biti
nagrada za pojedini slu¢aj spasavanja stranke mogu utvrditi nagodbom ili takvu odluku prepustiti tribunalu (sudu ili
arbitrazi). Pozitivni i negativni kriteriji za izracun nagrade utvrdeni su Konvencijom o spasavanju iz 1910, a potom
nesto dopunjeni novom Konvencijom (International Salvage Convention, 1989). Republika Hrvatska je prihvatila
Konvenciju o spasavanju (Zakon o potvrdivanju Medunarodne konvencije o spasavanju, 1989., NN-MU 009/1998.).
Hrvatski je zakonodavac stoga u Pomorski zakonik uvrstio pozitivne (Elanak 774.) i negativne (Elanak 777.) kriterije
prema novoj Konvenciji.



Pozitivni kriteriji su :
1. spaSena vrijednost broda i druge spasene imovine
. vjestina i napori spasavatelja u u sprjecavanju ili smanjivanju stete morskom okolisu od onecis¢enja
. stupanj uspjeha $to ga je spasavatelj postigao
. harav i stupanj opasnosti koja je prijetila

. vjestina i napori spasavatelja tijekom akcije spasavanja osoba, broda i druge imovine
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6. ulozZeno vrijeme, troskovi i gubici spasavatelja
7. rizici kojima su se spasavatelji izlozili

8. brzina kojom je akcija obavljena

9. dostupnost i uporaba brodova i namjenskih sredstava za spasavanje

10. spremnost, djelotvornost i vrijednost opreme spasavatelja.

Negativni Kriteriji (koji djeluju u smjeru njezina smanjenja ili uskrate) su:
1. spasavanje protiv izriite i razborite zabrane zapovjednika, brodara, vlasnika broda ili vlasnika tereta,
2. ako su sami spaSavatelji svojom krivnjom izazvali potrebu spasavanja, i

3. ako spasavatelji pri akciji izvr$e kradu, utaju ili prijevaru .

Prema medunarodnim i nasim odredbama, za spasavanje ljudskih Zivota ne duguje se nagrada. Medutim, ako je u
nekoj akciji spasavanja sudjelovalo vise spasavatelja, od kojih su neki spasili osobe, a neki imovinu, spasavatelju
koji je spasio samo osobe, pripada pravi¢an dio nagrade priznate spasavatelju imovine (¢lanak 769. PZ-a).

O visini nagrade stranke mogu odluciti nagodbom, ili odluku prepustiti arbitrazi odnosno stvarno i mjesno
nadleznom sudu. Neki ugovori o spasavanju (primjerice, “Loydd’s Standard Form”, LOF, koji se najcesce rabi)
predvidaju nadleznost odgovarajucih arbitraza.

Nagradu za spasavanje duzni su u nacelu platiti vlasnici spasene imovine. Ako je predmetom spasavanja bio brod s
teretom, nagrada ¢e imati narav zajednic¢ke havarije, pa ¢e se udio svakog vlasnika izracunati u postupku likvidacije
(prema omjeru njegove imovine u odnosu na ukupnu spasenu vrijednost). Trazbine za isplatu nagrade zastarijevaju
nakon proteka dvije godine od dana kada je spasavanje okonéano.

3.5. Pravo spaSavatelja na posebnu naknadu

Rije¢ je o specificnom obliku placanja troskova koje je spasavatelj imao pri sprje¢avanju Stete na okolisu. Odredba o
tome nalazi se u Konvenciji o spasavanju iz 1989., a unijeta je na prijedlog Medunarodne unije spasavatelja
(International salvage Union - ISU). Isplata posebne naknade predvidena je i prema naSem Pomorskom zakoniku
(¢lanak 775.).

Naime, nastojanje spaSavatelja da tijekom akcije ocuva okoli$ njegova je opca obveza, pa i jedan od pozitivnih
kriterija za kasnije utvrdivanje nagrade. Dakle, za uspjeSno spasavanje imovine isplatit ¢e se veca nagrada ako se (uz
ostalo) vodilo racuna i o zastiti okoliSa. Medutim, ako spasavanje imovine nije bilo uspjesno (pa stoga nece biti niti
nagrade), spasavatelj ima pravo na naknadu troSkova ulozenih u zastitu okoli$a, pa i na stanovito povecanje tih
troskova odlukom suda, $to se zajedno naziva “posebnom naknadom” (engl. special compensation). Njezina je
isplata ustvari vezana uz tri uvjeta:

a) da spaSavatelj nije uspio ostvariti nagradu za spasavanje imovine,
b) da je spasavani brod (i/ili njegov teret) predstavljao stanovitu prijetnju za morski okolis,

c) da je spaSavatelj stvarno sprijecio ili umanjio Stetu koja je otud prijetila okoliSu.



Ako se navedeni uvjeti ostvare, sud ¢e priznati spaSavatelju troskove koje je u opisanoj akciji imao, uz eventualno
povecéanje do 30 %, a u izvanrednim slucajevima ¢ak do 100 % tih troSkova. “Troskovi” znace gotovinske izdatke
koje je spasavatelj razborito ulozio u akciju, te pravican omjer za opremu i osoblje koji su stvarno i razborito pri
tome bili ukljueni. S druge strane, ako je spaSavatelj svojom krivnjom propustio sprijeciti ili smanjiti Stetu na
morskom okolisu, sud ga moze dijelom ili u cijelosti lisiti posebne naknade.

Posebnu naknadu duguje iskljucivo vlasnik onoga broda od kojega je proistjecala prijetnja okolisu, pa stoga njezina
isplata nema karakter zajednicke havarije. Ipak, ako je opasnost proizlazila od tereta na tome brodu, vlasniku broda
ostaje otvorena moguénost da, nakon $to je podmirio posebnu naknadu spasavatelju, zahtijeva regres od vlasnika
tereta.

Ova koncepcija posebne naknade iz Konvencije o spaSavanju doZivjela je u praksi relativan neuspjeh, sto je
motiviralo zainteresirane strane (profesionalne spasavatelje i P&I klubove) da kreiraju svojevrstan tarifni sustav za
izraGun posebne naknade u svakom pojedinom sluéaju. Naziva se SCOPIC klauzula (Special Compensation of
Protecting and Indemnity Clause) te njezino ugovaranje pruza spasavateljima vecu sigurnost ostvarenja posebne
naknade od vlasnika broda, odnosno njegova P&I kluba, koji ¢e spasavatelju, koji to zahtijeva, dati i odgovarajuce
jamstvo. Ukoliko se stranke ugovora odluce na ugovaranje ove klauzule (uz ugovor o spasavanju LOF 2000), time
iskljucuju iz primjene ¢lanak 14. Konvencije o spaSavanju, koji inade ureduje posebnu naknadu, te stavljaju u
funkciju svojevrstan cjenik za angaZiranje brodova, osoba i opreme, tako da se naknada odreduje prema unaprijed
dogovorenim kriterijima.

4. IZVANUGOVORNA ODGOVORNOST BRODOVLASNIKA I BRODARA ZA STETE

4.1. Izvanugovorna odgovornost vliasnika broda i brodara za smrt i tjelesne ozljede ljudi

Ovo je pitanje regulirano posebnim odredbama naseg Pomorskog zakonika (¢lanci 808. — 810.). Odredbe o kojima je
rije¢ ne odnose se na ljudske Zrtve nastale pri sudaru brodova, niti na one iz nuklearnih nezgoda (jer o tome takoder
postoje posebne odredbe). S druge strane, za ljudske Zrtve na ovaj nacin odgovaraju i vlasnici brodica, svih drugih
plovnih objekata (bez obzira na njihovu veli¢inu i namjenu), kao i hidroaviona dok su na vodi.

Za smrt i tjelesne ozljede kupaca i drugih osoba u moru, koje prouzroéi brod (ili brodica, plovni objekt,
hidroavion...) odgovaraju vlasnik broda i brodar, te osoba koja je u kriticnom trenutku upravijala plovilom. Nacin
njihove odgovornosti ovisi 0 morskom podrucju na kojem je Stetni dogadaj nastupio:

a) ako su smrt ili ozljede prouzrocene u podrucju koje je proglaseno kupalistem ili u kojem je zabranjena plovidba,
odgovornost uvijek postoji, osim ako se dokaze da je sama oStecena osoba svojom namjerom ili grubom nepaznjom
prouzrocila $tetu. Takva je odgovornost najteza (u pravu se naziva strogom, kauzalnom ili objektivnom), uz vrlo
ogranic¢enu mogucnost obrane;

b) ako su smrt ili ozljede ljudi prouzro¢ene u morskom prostoru do 150 metara od obale — a taj pojas ne predstavlja
ni kupalite niti podrucje zabranjene plovidbe, odnosno nije ni luka, prilaz luci, uobicajeni plovni put, nije ni
podrudje sportske plovidbe ili posebnog rezima plovidbe — onda je odgovornost takoder stroga, ali odgovorna osoba
moze pored namjere ili grube nepaznje oSte¢enoga dokazivati i visu silu kao moguci uzrok stete;

c¢) ako su smrt ili ozljeda nastali u luci ili na prilazu luci, na uobi¢ajenom plovnom putu, na podruju sportske
plovidbe, odnosno na podruéju koje je vise od 150 metara udaljeno od obale, vlasnik broda, brodar i osoba koja je
upravljala brodom odgovarat ¢e jedino ako im se dokaze da su bili krivi (tj. da nisu postupali s paznjom kakva je
nacelno potrebna u plovidbi);

d) konaéno, ako smrt ili ozljeda osobe nastanu uslijed plovidbe na podruéju na kojemu je upravo takav nacin
plovidbe bio zabranjen, odgovornost je ponovno vrlo stroga, pa se odgovorna osoba moze osloboditi jedino ako
uspije dokazati da je oSteceni Stetu prouzrocio vlastitom namjerom ili grubom nepaznjom.



4.2. Izvanugovorna odgovornost vlasnika broda i brodara za imovinske Stete

Odgovornost o kojoj je rije¢ obuhvaca Stete na operativnim obalama, lukobranima, luckim uredajima i postrojenjima,
plutaju¢im objektima (npr. balisaznim oznakama, plutac¢ama za privez), podvodnim kabelima, cjevovodima i drugim
objektima u luci ili na moru. U istu kategoriju pripada i odgovornost za $tete od izlijevanja ili izbacivanja tvari koje
su opasne ili Stetne za okolis (ulja, ostataka brodskog goriva, otpadnih tekucina i tvari ili njihovih mjesavina).

Prema nasem Pomorskom zakoniku (Clanci 811. — 812.), za sve navedene Stete u nacelu odgovara vlasnik ili brodar
broda s kojega je Steta proistekla. Odgovornost moze biti smanjena u onoj mjeri u kojoj se dokaze da je Steta bila
prouzroéena krivnjom trgovackog drustva ili tijela koje upravlja lukom, odnosno odrzava stanje obale, lukobrana,
uredaja i postrojenja na kojima je Steta nastala.

Iz kompleksa odgovornosti brodara i vlasnika broda za imovinske Stete o kojima je upravo bilo rijeci, izri¢ito je
izdvojena odgovornost vlasnika tankera za Stete od oneci$¢enja mora uljem. Takva je odgovornost, naime, regulirana
posebnim medunarodnim propisima koje je i Hrvatska prihvatila pa je stoga i u nasem Pomorskom zakoniku
odgovornost za oneci$¢enje mora uljem koje se prevozi kao teret u razlivenu stanju (dakle, prevozi se na brodu
posebno gradenom za takve prijevoze, na tankeru) — izuzeta od opée izvanugovorne odgovornosti za osStecenje
imovine i okolisa (¢lanci 813. — 823.).

4.3. Izvanugovorna odgovornost vlasnika broda i brodara za oneciséenje mora uljem

Za oneciséenje mora uljem iz broda opée namjene vlasnik toga broda odgovara kao i za sve druge izvanugovorne
Stete prouzrocene na tudoj imovini. Tu dakle nema posebnog rezima odgovornosti. Ako nije namjerno ili grubom
nepaznjom prouzrocio onecis¢enje, vlasnik takvog broda moze svoju odgovornost ograniciti do opc¢ih granica,
utvrdenih u nasem Pomorskom zakoniku, a zasnovanih na Konvenciji o ograni¢enju odgovornosti za pomorske
trazbine iz 1976.

Vlasnik tankera, medutim, odgovara po posebnom rezimu, na osnovi Konvencije o gradanskoj odgovornosti za
§tetu prouzrocenu onelis¢enjem naftom (CLC) iz 1969. Ta je Konvencija bila mijenjana 1976. (kada su kao
obracunske jedinice za ograni¢enje uvedena posebna prava vucenja, SDR) i 1992. (kada je odgovornost po CLC-u
proSirena i postrozena, a granice odgovornosti osjetno povisene). Kako je nasa zemlja 1997. prihvatila najnoviji
tekst, to ga ovdje prenosimo.

“Tankerom” se drzi pomorski ili drugi brod ako stvarno morem prevozi ulje kao teret u razlivenu stanju, pa i za
vrijeme narednog putovanja ako u njemu ima ostataka uljnog tereta. “Uljem” se drZze sva “postojana ugljikovodicna
mineralna ulja” (sirova nafta, gorivo ulje, teSko dieselsko ulje, mazivo ulje), bilo da se prevoze na tankeru kao teret
(engl. “persistent 0il”). Pojam “Steta od oneciséenja” zna&i svaki gubitak ili Stetu nastalu izvan broda zbog
istjecanja ulja iz broda, te sve troSkove i $tete prouzrotene neposredno poduzetim zastitnim mjerama.

Cijeli se sustav primjenjuje prema teritorijalnom kriteriju: jedino ako je one¢is¢enje nastalo na podrudju (tj. na obali,
teritorijalnom moru ili u gospodarskom pojasu ili analognom pojasu poput ZERP-a u RH) drzave koja je ¢lanicom
Konvencije.

Za nastalu $tetu odgovara vlasnik broda, i to objektivno (kauzalno). On bi se mogao osloboditi jedino ako uspije
dokazati da je Steta nastala zbog:

a) rata, gradanskog rata, ustanka, neprijateljstava ili vise sile,

b) namjernog djelovanja ili propusta trece osobe,

c) krivnjom samog o$tecenog, ili

d) Stetnog postupka nacionalne vlasti ili njezinih organa sigurnosti plovidbe.

Vlasnik tankera ima pravo na ogranicenje ove odgovornosti prema bruto tonazi svoga broda iz kojega je onecis¢enje
proisteklo: 3 milijuna obracunskih jedinica (SDR) za brod do 5.000 BT, te dodatnih 420 obracunskih jedinica povrh
toga za svaku tonu veceg broda, ali do najvise 59,7 milijuna obracunskih jedinica (dakle i za najvece tankere —
VLCC i ULCC — vlasnik odgovara kao da su imali najvise 140.000 BT). Ipak, takva je granica priblizno 4 puta veca
od onih iz 1969. i 1976. godine! Da bi se posluZio ograni¢enjem odgovornosti, vlasnik tankera mora osnovati fond
ogranicenja, $to znaci ili poloziti odgovarajuci iznos kod nadleznog suda ili pruziti pouzdanu garanciju za placanje



toga iznosa. Osnivanje fonda, medutim, ne znaci priznavanje krivnje niti definitivnu obvezu placanja. Vazna je i
odredba da vlasnik tankera koji prevozi 2.000 tona ulja ili vise mora osigurati svoju odgovornost do naznacene
granice, a ispravu kojom se potvrduje takvo osiguranje mora u svakom trenutku drzati na brodu.

Nadoknada velikih Steta olakSava se dodatnim plac¢anjem iz Fonda, sukladno Konvenciji 0 medunarodnom fondu
za naknadu Stete od oneciSéenja uljem (Fond Konvencija) iz 1971. Ona je takoder bila izmijenjena Protokolom iz
1992, a nova verzija obvezuje Hrvatsku. Naime, Fond uskace svojim pla¢anjem:

a) ako odgovornost vlasnika tankera ne postoji (npr. zbog njegove uspjesne obrane),

b) ako odgovorni vlasnik nema mogucnosti podmiriti sve $to duguje (npr. zbog insolventnosti ili nedovoljno
pouzdana pokrica), ili

c) ako je Steta veca od granica odgovornosti vlasnika tankera.

Osnovna zamisao pri osnivanju Fonda bila je da se u naknadu velikih Steta od oneciS¢enja uljem ukljuci i strana
tereta: Fond prikuplja doprinose uvoznika nafte iz svake zemlje ¢lanice. Zbog njegove osnovne namjene da posluzi
kao dopuna CLC Konvenciji, glavne odrednice u Konvenciji o Fondu (npr. pojam broda, ulja, Stete, podrucja
primjene i dr.) su jednake ili veoma bliske onima iz CLC-a. Za ¢asnike u sluzbi palube vazna je napomena da se
Fond moze osloboditi svoje duznosti placanja, ako se dokaze da se brod koji je prouzro¢io oneéiséenje uljem — nije
pridrzavao odredaba konvencija SOLAS 74, MARPOL 73/78, LOADLINES 1966, COLREG 1972, ukljuéujuci sve
njihove naknadne izmjene.

vev 7

4.3.1. Medunarodni propisi o imovinskoj odgovornosti za oneciséenje mora uljem i drugim
Stetnim tvarima

Medunarodni propisi o odgovornosti za oneciséenje okolisa uljem i drugim $tetnim tvarima mogu se podijeliti na one
kojima su podvrgnuti brodovi posebno gradeni za prijevoz tih tvari (tankeri) i one kojima su podvrgnuti svi ostali
brodovi, odnosno brodovi drugih namjena. Kada je rije¢ o oneci§¢enju mora i obale uljem iz tankera, najvaznija je
gore spomenuta Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu uzrokovanu oneciS¢enjem
naftom (tzv. CLC - Civil Liability Convention), iz Bruxellesa 1969. Ta je Konvencija obvezivala biv§u
Jugoslaviju od 1977., a Republiku Hrvatsku putem sukcesije od uspostavljanja njezine samostalnosti 1991.
Konvencija CLC je znacajno izmijenjena CLC Protokolom 1992. godine, a izmjene su stupile na snagu od 1996.
Danas sve te izmjene obvezuju i nasu zemlju, jer ih je ona izri¢ito usvojila 1997.

Takoder je u prethodnom poglavlju spomenuta vrlo vazna Medunarodna konvencija o medunarodnom fondu za
naknadu $tete od onedi$éenja naftom (tzv. IOPC Fund — International Oil Pollution Compensation Fund ili samo
Fond konvencija), Bruxelles 1971. Ona je tijesno povezana s CLC konvencijom i predstavlja njezinu dopunu: kada
sredstva za naknadu Stete od oneciséenja predvidena CLC-om nisu dovoljna ili dostupna, uskac¢e Fond, sredstvima
koja se prikupljaju doprinosom tereta (odnosno uvoznika nafte putem morskog prijevoza). Vazno je naglasiti da
nijedna drzava ne moze postati ¢lanicom Fond Konvencije, ako nije ratificirala CLC.

Otud im je i sudbina bila vrlo sli¢na. Fond Konvencija je takoder izmijenjena Protokolom iz 1992., koji je stupio na
snagu 1996., a granica odgovornosti Fonda je viestruko povec¢ana. Takoder obvezuje RH od 1997. IMO je usvojio
jos dva Protokola Fond konvencije: 2000. i 2003. godine (stupili su na snagu 2001., odnosno 2005. godine)..

Glede onecis¢enja mora iz tankera koji prevoze druge opasne i $tetne tvari (t]. razlicite kemikalije, koje ne potpadaju
pod pojam “ulja” iz CLC-a i Fonda), u Londonu je 1996. usvojena Medunarodna konvencija o odgovornosti i
naknadi $tete u vezi s prijevozom opasnih i $tetnih tvari morem (tzv. HNS konvencija — skra¢eno od “hazardous
and noxious substances “). Ona jo$ nije postigla potrebni broj ratifikacija za stupanje na snagu. Taj je akt o¢igledno
bio inspiriran konvencijama CLC i onom o Fondu, jer sadrzi vrlo sli¢na rjeSenja kao oba spomenuta akta zajedno.

Konac¢no, pitanje imovinske odgovornosti za onecis¢enje mora gorivom iz brodskih spremnika uredeno je
Medunarodnom konvencijom o gradanskoj odgovornosti za $tetu uzrokovanu onecis¢enjem mora uljem iz
spremnika goriva (tzv. Bunker konvencija) iz 2001. godine (stupila je na snagu 2008.).



5. POMORSKO OSIGURANJE

5.1. Pomorsko osiguranje — pojam, podjela i bitni elementi posla

Pomorsko osiguranje je pravni posao kojim se jedna stranka (tj. osiguratelj), uz naplatu odgovarajuce cijene
(premije), obvezuje drugoj stranci (osiguraniku ili ugovaratelju osiguranja) nadoknaditi Stete koje njezini interesi u
pomorskom pothvatu pretrpe zbog ostvarenja ugovorenih rizika.

Iako je glavno podruéje primjene pomorskog osiguranja upravo pomorska plovidba, tim se osiguranjem pokrivaju i
interesi povezani s gradnjom (i popravkom) brodova, te teret u svim granama prijevoza (tj. morem, unutarnjim
plovnim putovima, kopnom i zrakom). Prema interesima koji se zasti¢uju osiguranjem, uobicajena je podjela na:

1) osiguranje broda (trupa, strojeva, opreme, vozarine, izdataka, kredita i drugih interesa vezanih uz brod), koje
se naziva kasko osiguranjem,

2) osiguranje tereta (i svih interesa vezanih uz teret) ili kargo osiguranje,

3) osiguranje odgovornosti brodara; rije¢ je o tudim Stetama (npr. na teretu, na lu¢kim uredajima, ljudima, na
drugom brodu itd.), za koje brodar po zakonu ili na temelju nekog ugovora odgovara i mora ih nadoknaditi;
ono se jo$ naziva klupskim osiguranjem.

Elementi ugovora o pomorskom osiguranju

Po zakonu i po volji stranaka ugovor o pomorskom osiguranju sadrZi stanovite elemente, od kojih su neki zakonski
bitni za svaki posao osiguranja (npr. interes osiguranika, rizik, premija), dok su drugi bitni po volji stranaka ili
predstavljaju samo akcesorne uglavke (npr. fransSize, podrucja plovidbe, trajanje putovanja). Spomenut ¢emo
najvaznije.

1. Materijalni interes osiguranika je po slovu zakona neophodan uvijet za valjanost pomorskog osiguranja. Mora
postojati legalna materijalna povezanost osiguranika i osigurane stvari, u smislu da propaséu ili oSte¢enjem osigurane
stvari osiguranik trpi materijalnu $tetu. Interes ne treba poistovjetiti isklju¢ivo s vlasnistvom, jer se moze pojaviti i u
drugim oblicima. Tako u vezi s brodom mogu postojati (i biti posebno osigurani) interesi vlasnika broda, brodara
(koji bi propaséu broda pretrpio gubitak zarade), hipotekarnih i privilegiranih vjerovnika (koji gube jamstvo za
naplatu svojih trazbina), vlasnika pojedinih dijelova brodske opreme koja je bila u zakupu ili leasingu itd. U vezi s
teretom u prijevozu mogu postojati posebni interesi narucitelja prijevoza, primatelja tereta, kreditora izvoznog posla,
Speditera, agenta, komisionara i drugih sudionika u kupoprodaji ili prijevoznom poslu. Osiguranik moze traziti
naknadu $tete jedino ako je na osiguranom predmetu imao interesa u trenutku kada je steta nastupila, ili ako ga je
stekao nakon toga.

2. Rizik je takoder neophodan element svakog ugovora o osiguranju. Rizikom nazivamo opasnost ili moguénost
nastupa stanovitog Stetnog dogadaja. Iako je takav pojam rizika apstraktan, intenzitet pojedinog rizika se na osnovi
iskustva i zakona vjerojatnosti — moze dosta pouzdano proracunati, pa se na takvom proraunu zasniva visina
premije i cijelo poslovanje osiguratelja. Strogom odredbom Pomorskog zakonika iz osiguranja su iskljucene Stete
koje su posredno ili izravno nastale zbog namjernog postupka osiguranika.

3. Premija je cijena osiguranja, a razmjerna je tezini osiguranog rizika. To je istovremeno glavno materijalno vrelo u
poslovanju osiguratelja. Poput rizika, premija se izratunava matemati¢kim metodama, uz primjenu iskustva i zakona
vjerojatnosti, a usto je podvrgnuta djelovanju ponude i potraznje na trziStu osiguranja. Po nasem Zakoniku, ako nije
drukéije ugovoreno, ugovaratelj osiguranja obvezan je platiti premiju neposredno poslije sklapanja osiguranja, ali
zakasnjenje u placanju premije ne oslobada osiguratelja njegovih obveza. Ve¢ uplaéenu premiju osiguratelj je duzan
vratiti ako osigurani predmet nije uopce bio izlozen osiguranim rizicima ili ako je ugovor o osiguranju ponisten bez
krivnje osiguranika. Kako je premija u nacelu razmjerna osiguranom riziku, eventualne dozvoljene promjene rizika
(. njegovo povecanje ili smanjenje) odrazavaju se i na premiju. Ravnoteza se postize uplatom odgovarajuc¢e dodatne
premije, odnosno ugovaranjem povratka (storna) premije za manji rizik.

4. Naknada $tete je za osiguranika osnovna svrha ugovora, a za osiguratelja glavna obveza. Osiguratelj placa
naknadu za one Stete koje su proiza$le iz osiguranih rizika, u osiguranom razdoblju i ugovorenom obliku $tete (npr.



potpuni gubitak, djelomicno ostecenje, zajednicka havarija).

5. FranSiza predstavlja ugovorno ogranic¢enje odgovornosti osiguratelja, a izrazava se u nekim vrstama ili u nekom
opsegu Stete (kvalitativna i kvantitativna fransiza). Fransiza s jedne strane prisiljava osiguranika da i sam sudjeluje u
stanovitom dijelu Stete (kao preventivna ili represivna mjera), a s druge strane moze osloboditi osiguratelja placanja
mnogih malih $teta, koje su razmjerno ¢este u pomorskoj praksi. Kako fransiza ublazava obveze osiguratelja, to ona
moze doprinijeti povoljnijoj (jeftinijoj) premiji.

6. Jamstva su presutne ili izri¢ite obveze koje osiguranik preuzima, kao dodatne uvjete pokri¢a. Imaju veliku
vaznost u engleskoj praksi pomorskog osiguranja, pa tako posredno i u nas, iako ih se u Pomorskom zakoniku
spominje samo kao “posebno ugovorene uvjete”.

5.2. Obiljezja i podjela rizika u pomorskom osiguranju

Rizikom se naziva opasnost ili mogucnost nastupanja nekog Stetnog dogadaja. Pri zakljuenju ugovora stranke
sporazumno utvrduju koji ¢e rizici biti pokriveni osiguranjem. Prema nasem Zakoniku, ako ugovorom nije drukéije
odredeno, uzet ¢e se da su osiguranjem pokriveni rizici kojima je osigurani predmet redovito izlozen tijekom
plovidbe.To su plovidbene nezgode (nasukavanje broda, sudar, udar u obalu i sli¢no), elementarne nepogode (Stete
usljed izvanrednog djelovanja vijetra i mora), eksplozija (na brodu ili izvan njega), pozar (bez obzira na njegove
pocetne uzroke) i razbojnistvo (oduzimanje imovine uz prijetnju ili primjenu sile). Stoga se spomenulti rizici nazivaju
osnovnim.

Ugovorom o osiguranju mogu se pokriti i drugi, dopunski rizici, kao §to su krada, neisporuka, zaka$njenje,
manipulativni rizici svojstveni transportu, posljedice ratnih ili politickih dogadaja. Opseg pokri¢a tih dopunskih
rizika ovisi o predmetu osiguranja, uvjetima i podrucju plovidbe, posebnim svojstvima broda ili tereta i 0 drugim
posebnim okolnostima. U svakom slucaju, ugovoreni rizik mora biti moguc, neizvjestan, neovisan o volji
osiguranika, pravno dopusten i materijalno Stetan za interese osiguranika.

Kako rizik izravno utjeCe na obveze osiguratelja i na premiju, osiguranik ili ugovaratelj osiguranja duzni su
osiguratelju priopéiti sve okolnosti koje su znali ili morali znati, a koje su vazne za ocjenu tezine rizika.

Za trajanja osiguranja moze do¢i do promjena rizika. To znaci da se intenzitet opasnosti od nastupa Stetnog dogadaja
— povecava ili smanjuje. Ako je do promjena rizika doslo neovisno o volji osiguranika (npr. nastupom jakog
nevremena povecava se opasnost od prodora mora u brod), takva promjena ne utjeCe na vaznost osiguranja.
Medutim, ako je do promjena rizika doSlo odlukom osiguranika ili uz njegov pristanak (npr. brod se upucuje u
opasnije podrucje nego $to je ugovorom bilo predvideno), osiguratelj bi mogao biti osloboden obveze da nadoknadi
Stetu. U praksi se ugovorom utvrduju neke promjene rizika koje je osiguratelj spreman tolerirati, obi¢no uz
pravovremenu obavijest i dodatnu premiju. One se nazivaju kvantitativnim promjenama rizika. Sve ostale promjene
nastale voljom osiguranika nazivaju se kvalitativnim i dovode do razvrgavanja ugovora. DrZi se, naime, da su
kvalitativne promjene rizika takve naravi da osiguratelj ne bi uopce zakljucio ugovor, ili bi ga bio zakljuc¢io uz bitno
druk¢ije uvjete, da je u vrijeme sklapanja ugovora za njih znao.

Ako je rizik odlukom osiguranika smanjen (npr. brod osiguran za redovitu eksploataciju i plovidbu se povuce iz
poslovanja i raspremi u luci), osiguratelj je duZan vratiti osiguraniku razmjeran dio premije jedino ako je takva
obveza bila izri¢ito utvrdena ugovorom.

5.3. Pojavni oblici Stete i naknade iz osiguranja

Osiguratelj podmiruje stete koje su proizasle iz ugovorenih rizika tijekom dogovorena razdoblja, te u dogovorenom
obliku i opsegu (npr. do osigurane svote, uz odbitnu fransizu). Glede pojavnog oblika, Steta na osiguranom predmetu
moze nastati kao:

1) potpuni gubitak
2) djelomi¢ni gubitak ili oStecenje
3) troSak kojega je sam osiguranik imao pri ogranicenju ili smanjenju Stete

4) nagrada koja se duguje spasavatelju zbog otklanjanja kakve opasnosti



5) zajednicka havarija
6) troSak pri utvrdivanju i likvidaciji $tete.

Za potpuni gubitak osiguranog predmeta uzima se potonuce bez mogucnosti vadenja, unistenje, nestanak i trajno
oduzimanje cijelog osiguranog predmeta, te takvo njegovo oste¢enje koje je nemoguée popraviti i zbog kojega
osigurani predmet prestaje biti stvar odredene vrste. Nabrojene okolnosti dovode do tzv. stvarnog potpunog gubitka
(engl. actual total loss, ATL). Medutim, osiguranik ima pravo traziti naknadu kao da je ve¢ nastupio potpuni gubitak
i u slucajevima:

a) ako je potpuni gubitak ocigledno neizbjezan,
b) ako je cijeli osigurani predmet bio privremeno oduzet, a ne vrati se osiguraniku u roku od $est mjeseci, i

c) ako izdaci za spaSavanje i troSkovi neophodnih popravaka prelaze vrijednost osiguranog predmeta.

Nastup kojega od upravo nabrojenih slucajeva naziva se izvedenim (ili proracunanim) potpunim gubitkom (engl.
constructive total loss, CTL).

Naknada $tete placa se najviSe do iznosa koji je u polici naznacen kao gornja granica odgovornosti osiguratelja, a
naziva se osigurana svota. Osigurana svota, medutim, moze biti manja od stvarne vrijednosti osiguranog predmeta
ili od one njegove vrijednosti koju su stranke sporazumno u polici utvrdile (tzv. valutacija). U tom je slucaju rije¢ o
podosiguranju, pa ¢e osiguratelj svaku Stetu nadoknadivati samo u omjeru pokrica, tj. u omjeru izmedu osigurane
svote i stvarne ili ugovorene vrijednosti osiguranog predmeta.

Valja napomenuti da osiguratelj nadoknaduje osiguraniku i troSkove koje je ovaj imao u nastojanju da neposrednu
opasnost izbjegne, da Stetu smanji ili ogranici, odnosno da ju naplati od moguceg Stetnika. Takvi se izdaci nazivaju
“troskovima pravne i materijalne zastite”, a ako su bili razborito utroseni nadoknaduju se i kada nisu dali rezultata.
S druge strane, obveza je osiguranika (to znaci i njegovih djelatnika, posade i drugih) da u sluéaju ostvarenja
osiguranog rizika:

1) poduzme, po mogucnosti u dogovoru s osigurateljem, sve razborite mjere kako bi se Steta izbjegla ili
smanjila,

2) obavijesti o nastaloj Steti osiguratelja ili njegove sluzbe ¢im za $tetu sazna,
3) osigura pravo za naknadu $tete od trece osobe koja moze biti za Stetu odgovorna.
Propusti osiguranika u tome pogledu mogu dovesti do izostanka ili smanjenja naknade.

Pri podnoSenju zahtjeva za naknadu osiguranik mora dati osiguratelju podatke i dokumentaciju o naravi, uzroku i
visini Stete. Konacno, isplatom naknade sva prava osiguranika prema tre¢im osobama u vezi sa Stetom prelaze na
osiguratelja (po tzv. pravu subrogacije), ali najvise do isplacene svote. Moguci visak pripada osiguraniku.

5.4. Polica pomorskog osiguranja — pojam i vrste

Polica je uobicajeni naziv za ispravu o osiguranju. Prema nasem Pomorskom zakoniku, osiguratelj je obvezan
ugovaratelju osiguranja na njegov zahtjev predati odgovarajucu i potpisanu policu osiguranja. U polici bi morao biti
pouzdano naznadéen osigurani predmet i sve ugovorne odredbe kojima se utvrduju osigurateljeve obveze na naknadu
Stete. U praksi, polica sadrzi osnovne podatke o strankama, osiguranom predmetu, trajanju pokri¢a, maksimalnoj
obvezi osiguratelja (osigurana svota), te naziv tipiziranih ugovornih uvjeta kojima je osiguranje podvrgnuto. Dakle,
podrobne odredbe o odnosima i uzajamnim obvezama stranaka nalaze se tek u tim ugovornim uvjetima (tzv.
Institutske klauzule).

Police pomorskog osiguranja mogu se dijeliti prema raznim kriterijima — po trajanju pokri¢a, po valutaciji, po
njihovoj posebnoj namjeni i drugim. Evo najvaznijih vrsta.

Polica na vrijeme (engl. time policy) sluzi obi¢no za osiguranje broda, vozarine, izdataka i hipotekarnih kredita
tijekom stanovita vremena. Podetak i istek osiguranja oznacuju se kalendarskim terminima. Ako se u trenutku
istjecanja te police brod nalazi u plovidbi, trajanje osiguranja se — uz dodatnu premiju — produljuje do dolaska broda
u prvu luku odredista nakon toga. Polica na vrijeme se najce$¢e svodi na kalendarsku godinu, a onda se obnavlja za



narednu, ¢ime se postize kontinuitet pokrica.

Polica na putovanje (engl. voyage policy) se redovito upotrebljava za osiguranje tereta, a moze se upotrijebiti za
osiguranje broda ili vozarine tijekom plovidbe izmedu naznacenih luka. Pocetak i prestanak pokri¢a ugovaraju se na
razliCite nacine za svaki od tih interesa. Tako se pri osiguranju tereta redovito obuhvacaju medufaze i kopneni
dijelovi transporta prije i poslije plovidbene dionice pa se time zapravo postize pokri¢e “od skladista (prodavatelja)
do skladista (kupca)”. Pri osiguranju broda pokri¢e obi¢no pocinje od prispjeca broda u luku ukrcaja ili od pocetka
ukrcavanja tereta, a istjeCe po prispjecu broda ili po okonéanju iskrcavanja tereta u luci odredista. U naSoj je praksi
osiguranje brodova po takvoj polici razmjerno rijetko. Naprotiv, pri osiguranju tereta u transportu polica na
putovanje je pravilo.

U valutiranoj polici stranke, uz osiguranu svotu do koje se moze traziti isplata, naznacuju i sporazumno utvrdenu
vrijednost osigurane stvari (tzv. ugovorena vrijednost ili valutacija, engl. agreed value). U praksi naj¢esc¢e osigurana
svota odgovara valutaciji, $to znaci da je rije¢ o cjelovitom pokri¢u predmeta. Osiguratelj moze osporiti ugovorenu
vrijednost jedino u slucaju prijevare ili ako je rije¢ o o¢iglednoj pogresci.

Nevalutirana polica sadrzi osiguranu svotu kao gornju granicu isplate, ali ne sadrzi nikakav podatak o vrijednosti
osiguranog predmeta. Stoga se kod prvog zahtjeva za naknadu Stete mora pristupiti procjeni osigurane stvari (tzv.
otvaranje police), o ¢emu tek ovisi omjer pokri¢a. Ona se izdaje kada osiguranik nije uopée predlozio valutaciju ili
kada osiguratelj odbije prihvatiti valutaciju u predloZenom iznosu jer je po njegovoj ocjeni previsoka.

Policama posebne namjene pripadaju:

1) Polica za rizike gradnje brodova, koja traje od pocéetka gradnje do predaje novog broda narucitelju.
Obuhvaca industrijske rizike, porinu¢e broda i njegove probne voznje, a valutacija se odreduje kliznom
skalom jer vrijednost novogradnje raste sukladno dovr$enim fazama izgradnje;

2) Lufkom policom se pokrivaju brodovi za vrijeme raspreme ili duljeg zadrzavanja u luci. Izuzetno,
obuhvaca i stanovite kategorije odgovornosti brodara za Stete koje bi brod mogao nanijeti drugim interesima
u luci;

3) Flotna polica pripada okvirnim ugovorima o osiguranju i odnosi se na sve brodove kojima osiguranik
raspolaze ili ¢e ih ste¢i tijekom osiguranog razdoblja. Kategorizacija tako pokrivenih brodova, zbog
obracuna premije, obavlja se po njihovoj vrijednosti, veli¢ini ili granicama plovidbe;

4) Generalna polica(ili “otvoreno pokri¢e”) takoder je okvirni ugovor kojim se osigurava veci krug posebnih
interesa (primjerice, sve posiljke tereta ili sve odgovornosti jednog osiguranika kroz stanovito vrijeme). Ima
puno varijanti i modaliteta primjene;

5) Otpisna polica (ili “tekuca”, “flotantna”) sluzi za pokri¢e veéeg broja posiljki tereta. Kao osigurana svota
ugovara se vrijednost sveukupnog tereta, a smanjuje se ( “istjece ) postupnim prijevozom njegovih dijelova.
Kao i kod generalne police, za pojedine se posiljke izdaju tzv. certifikati osiguranja.

5.5. Ugovorni uvjeti za osiguranje brodova u nasoj i stranoj praksi

Osiguranje broda obuhvaca u pravilu njegov trup, strojeve, uredaje i opremu, redovite zalihe goriva i brodskog
potro$nog materijala te hrane i pi¢a za posadu.

U nas$oj praksi postoji razlika izmedu osiguranja brodova u medunarodnoj plovidbi (pokrivaju se na osnovi engleskih
uvjeta) i osiguranja brodova u domacoj obalnoj plovidbi (obavlja se na osnovi nase police i uvjeta). Zbog vece
gospodarske vaznosti, ovdje se prikazuju uvjeti za osiguranje brodova u medunarodnom poslovanju, i to po polici na
vrijeme koja je daleko cesca. Za takvo osiguranje primjenjuju se Cetiri vrste engleskih ugovornih uvjeta, redigiranih
1983., uz stanovite dopune iz 1995, i to:

1) Institutske klauzule za osiguranje brodova na vrijeme (“Institute Time Clauses Hulls ")

2) Institutske klauzule za osiguranje brodova na vrijeme — potpuni gubitak, zajednic¢ka havarija i 3/4
odgovornosti za sudar (“ITCH — TL, GA & 3/4ths Collision Liability”)

3) Institutske klauzule za osiguranje brodova na vrijeme — samo za potpuni gubitak (“/TCH-TLO”)

4) Institutske klauzule za osiguranje brodova na vrijeme protiv rata i Strajka ( “Institute War & Strike Clauses



Hulls — Time”).

Prvospomenuti uvjeti su naj¢es¢i u uporabi. Brod se obi¢no osigurava za cijelu kalendarsku godinu. Pokriveni su svi
pojavni oblici Stete — potpuni gubitak, djelomi¢no oSteCenje, zajednicka havarija, troSkovi pravne i materijalne
zastite, nagrada za spasavanje, naznaceni dio odgovornosti za sudar (3/4), te troskovi oko utvrdenja i likvidacije
Stete. U pogledu rizika koji se pokrivaju ovakvim osiguranjem primjenjuje se metoda njihovog to¢nog nabrajanja
(engl. “Named perils”’). Medutim, klauzula koja o tome govori (“Perils Clause”, Br. 6), podijeljena je na dva
stavka. U prvom od njih su nabrojeni rizici koje osiguratelj bezuvjetno pokriva:

a) opasnosti mora, rijeka, jezera i drugih plov. putova,
b) vatra i eksplozija,

) krada uz primjenu sile od osoba izvan broda,

d) zajednicka havarija,

e) piratstvo,

f) kvar ili nezgoda na nuklearnim uredajima ili reaktorima, doticaj broda s letjelicom, kopnenim vozilom,
luckim uredajima, potres, vulkanska erupcija i udar groma.

Rizici pokriveni u drugom stavku iste klauzule (6.2.) pokriveni su uz uvjet da Steta nije bila izazvana
nedostatkom strucne paznje osiguranika, brodovlasnika ili brodara. Drugim rijeima, Steta nece biti placena ako
osiguratelj uspije dokazati da su osiguranik, vlasnik broda ili brodar izravno, svojim postupkom ili propustom,
doprinijeli njezinu nastanku. To su ovi rizici:

a) nezgode pri ukrcavanju, iskrcavanju ili premjestaju tereta ili goriva,

b) prsnuce kotlova, lom osovine ili kakva skrivena mana u trupu ili stroju,
€) nemarnost zapovjednika, ¢asnika, ostalih ¢lanova posade ili peljara,

d) nemarnost popravljaca broda ili naruditelja,

e) baraterija zapovjednika, ¢asnika ili drugih ¢lanova posade.

Pokrivaju se takoder 3/4 odgovornosti osiguranog broda za Stete prouzrocene u sudaru brodova (s izuzetkom ljudskih
zrtava, moguceg uklanjanja podrtine ili onecis¢enja mora usljed sudara).

Naknada $tete je u nacelu podvrgnuta odbitnoj fransizi (osim u sluc¢aju potpunog gubitka i pregleda dna broda nakon
nasukanja). Visinu te fransize stranke utvrduju pri zakljucenju ugovora.

Zapovjednika i ¢asnike u sluzbi palube valja posebno upozoriti na uglavke glede utvrdivanja i popravaka nastalih
Steta (“Notice of claim and tenders Clause”). Naime, o svakoj Steti koja je pokrivena osiguranjem osiguranik je
duzan izvijestiti osiguratelja prije strucnog pregleda, kako bi ovaj mogao uputiti svog predstavnika, ako to Zzeli.
Osiguratelju pripada pravo da utjece na odluku gdje ¢e se brod popraviti i o izvodacu radova. Osiguratelji mogu
zahtijevati (a u praksi to i ¢ine) raspisivanje natjeaja i prikupljanje nekoliko ponuda za popravak broda. U
protivnom osiguratelj ima pravo naknadu umanijiti.

5.6. Ugovorni uvjeti za osiguranje tereta u transportu

Iako su mnogobrojni osiguratelji u pomorskim zemljama razvijali vlastite uvjete pokrica tereta u transportu morem, u
suvremenoj medunarodnoj razmjeni najsire se primjenju tzv. engleski uvjeti (“English Conditions”, EC), koji se
razvijaju i dopunjuju posljednjih stotinjak godina. Institut engleskih osiguratelja je 1982. godine redigirao Institutske
klauzule za osiguranje tereta u tri verzije, oznacene s A, B i C (Institute Cargo Clauses /A/, /B/, IC/). One se
primjenjuju uz novu, maksimalno pojednostavljenu pomorsku policu. To vrijedi i za praksu hrvatskih osiguratelja pri
osiguranju robe u nasem uvozu/izvozu. Te su klauzule 2009. godine izmijenjene i dopunjene novim odredbama te su
objavljene kao Institute Cargo Clauses (A,B,C) 2009.

Osnovna karakteristika kargo klauzula tipa “A” je pokrivanje svih rizika, osim onih koji su izri¢ito iskljuceni.
Naprotiv, klauzule tipa “B” i “C” temelje se na nacelu nabrajanja rizika, tj. one pokrivaju samo one rizike koji su
navedeni u njihovu tekstu, dok su svi ostali rizici iskljufeni. U isto vrijeme pocele su se primjenjivati i nove



Klauzule za osiguranje tereta protiv ratnih rizika (“Institute War Clauses — Cargo”) 1 protiv rizika $trajka ( “Institute
Strikes Clauses — Cargo ”). Prikazujemo Klauzule “A”, kao najc¢esc¢e u uporabi.

Institutske klauzule za osiguranje tereta A predvidaju osiguranje tereta tijekom cijelog dogovorenog putovanja
(transporta) tereta, od njegova izlaska iz skladiSta u mjestu polaska, do njegova prispjec¢a u skladiSte u mjestu
odredista (“Warehouse to Warehouse”, “Door to Door”). Time se isti, pomorski uvjeti osiguranja tereta proSiruju
na sve transportne dionice (sve nacine prijevoza robe), ne samo brodom — ve¢ i Zeljeznicom, cestom i zrakom.
Obuhvaceni su i uobicajeni zastoji u transportu zbog prekrcavanja, carinskih i drugih pregleda tereta, servisiranja
vozila i sli¢ni. Osigurani teret, medutim, ne smije voljom osiguranika skretati s ugovorom naznacenog puta ili
odredista, bez pravovremene obavijesti i suglasnosti osiguratelja.

Pokriveni su svi pojavni oblici Stete — stvarni i izvedeni potpuni gubitak, zasebne havarije, zajedni¢ke havarije,
troskovi pravne i materijalne zastite, nagrada za spasavanje i troskovi likvidacije Stete. Kada je rije¢ o pokrivenim
rizicima, to su svi rizici osim izri¢ito isklju¢enih. Osiguranik, dakle, nije duzan dokazivati od kojeg je rizika
nastupila Steta, jer su u nacelu svi pokriveni. Naprotiv, ako osiguratelj drzi da je Steta nastupila usljed nekog
iskljuCenog rizika, na njemu je teret dokaza o tome, uz moguénost osiguranika da njegove dokaze pobija. Medu
iskljuc¢enim rizicima nalaze se Stete, troskovi i gubici od:

a) namjernog postupka osiguranika

b) redovitog curenja, gubitka tezine ili habanja robe u transportu,
¢) nedovoljnog i neprimjerenog pakiranja robe,

d) unutarnje mane ili prirodnog svojstva robe,

e) zakas$njenja,

f) insolventnosti ili neispunjenja financijskih obveza prijevoznika,

g) rizika rata i §trajka.

Osiguratelji neée platiti ni $tete nastale zbog nesposobnosti broda za plovidbu, te zbog neprikladnosti broda, vozila
ili kontejnera za siguran prijevoz tereta, ako je osiguraniku ili njegovu osoblju u vrijeme ukrcavanja takva okolnost
bila poznata.

5.7. Klupsko osiguranje — pojam, svrha, uvjeti pokrica

Za razliku od osiguranja broda (“pomorski kasko”), takozvani klubovi (Protecting & Indemnity Clubs, P.&l.
Associations, PANDI) osiguravaju odgovornost brodara za $tete nanijete tudoj imovini i/ili drugim osobama u
vezi s plovidbom i poslovanjem broda. Najée$c¢e su to ugovorne, uzajamne zajednice rizika, koje su se razvile iz
pocetnih oblika “samoosiguranja” nekoliko brodova i njihovih vlasnika, pri ¢emu je svaki ¢lan kluba snosio svoje i
tude rizike. Vaznost suvremenih klubova sve je veca, upravo zbog toga §to se po nacionalnim zakonima i
medunarodnim konvencijama povecavaju opseg i vrste mogucée odgovornosti brodara.

Danas klubovi pokrivaju veoma Siroku skalu odgovornosti. Njihova djelatnost pretpostavlja veliki broj “Clanova”
(brodova i njihovih vlasnika), veliku akumulaciju sredstava, dobru unutarnju organizaciju i posebice $iroku mrezu
klupskih predstavnika (“correspondents”) u lukama $irom svijeta, gdje se brodsko poslovanje odvija i zahtjevi za
naknadu pri¢injene $tete nastaju. Klubom obi¢no ravnaju sami ¢lanovi putem svojih predstavnika u upravi. Uz to
postoje profesionalni direktori kluba (“Managers”) i struéne sluzbe (“Claim handlers”), koje savjetuju, djeluju u
vezi kritiénih dogadaja, pa i pravno zastupaju brodovlasnika — ¢lana, u nastojanju da ga obrane od odgovornosti ili
smanje postavljene zahtjeve za naknadu prouzrocene Stete.

Za utlanjenje i pokri¢e odgovornosti putem kluba plac¢a se nekoliko vrsta doprinosa: pristupnina (“Call entry”),
godisnja ¢lanarina (“Call advance”) i prema potrebi dodatni doprinos (“Call supplementary”), sve prema tonaZzi
broda i na¢inu njegova poslovanja.

Uvjeti pokri¢a putem kluba utvrdeni su u klupskim pravilima, koja posjeduje svaki ¢lan za svaku godinu. Uz
podrobnosti o uélanjenju, odnosu s klubom i uvjetima pokrica, najvazniji dio klupskih pravila odnosi se na pokrivene
rizike, odnosno vrste odgovornosti koje klub preuzima.



Uz manje razlike medu pojedinim klubovima (i medu pojedinim c¢lanovima, $to se utvrduje pri uclanjenju), P&l
klubovi uglavnom pokrivaju ove kategorije moguée odgovornosti brodara:

1) prema tre¢im osobama (osim ¢lanova posade) za tjelesne ozljede ili smrt; rijec je o slagateljima, putnicima,
peljarima, carinskom osoblju, vjestacima i ostalim, koji na brodu ili oko broda djeluju;

2) tjelesne ozljede, oboljenje ili smrt ¢lanova posade;

3) troskovi repatrijacije i/ili zamjene ¢lanova posade iskrcanih zbog izvanrednih okolnosti;
4) gubitak ili ostec¢enje imovine ¢lanova posade i drugih osoba na brodu (osim putnika);

5) naknada posadi za gubitak zaposlenja zbog brodoloma;

6) troskovi prouzroéeni izvanrednim skretanjem broda (ozljede, pomoc¢);

7) troskovi u vezi sa slijepim putnicima;

8) odgovornost brodara za sudar brodova (u dijelu koji nije pokriven kasko osiguranjem);

9) ostecenja ili unistenja kakve pokretne imovine na kopnu ili plovnom putu;
10) gubici, Stete i troSkovi nastali zbog istjecanja ulja iz broda;

11) odgovornost brodara na temelju ugovora o tegljenju broda;

12) odgovornost nastala u vezi s mogu¢om podrtinom osiguranog broda;

13) karantenski troskovi brodara;

14) odgovornost brodara za teret preuzet na prijevoz;

15) nenaplativi doprinosi u zajedni¢ku havariju;

16) kazne i globe koje osiguranom brodu izrekne neki sud ili tijelo drzavne vlasti;
17) izvanredni troSkovi u vezi s poslovanjem broda;

18) troskovi istrage, pravne obrane te pravni i materijalni izdaci brodara;

19) troskovi uloZeni po izri¢itom nalogu kluba u vezi nastalog dogadaja.

U pravilu, klub ne placa one Stete i odgovornosti koje su osigurane ili se mogu osigurati kasko policom. Nacelo je da
klub nadoknaduje brodaru ono §to je brodar morao platiti na osnovi svoje odgovornosti (tzv. “Pay to be paid” —
nacelo), iako se Cesto dogada da klub uskace i izravno placa ostecenima veée iznose za koje je ocigledno da imaju na
njih pravo. Dragocjena je takoder pomo¢ kluba putem izdavanja odgovarajucih jamstava unaprijed, kako uclanjeni
brod ne bi bio prisilno zadrzan radi nekog spora i placanja odstete.

Konacno, pravila kluba predvidaju stanovita iskljucenja, posebne uvjete za neka pokric¢a i fransize ili plafonska
ogranicenja za neke vrste naknada (primjerice do $ 500.000 za odgovornost od onecis¢enja uljem).



