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Republika Hrvatska, kao pontorska dt"iava, irua osobiti interes pratiti
urtifikaci.jske tein.je u uredenju pomorskopravnih odnosa. Hn,otska
.je poglayito duina ratificirati i prinjen.jivati konttencije i dogovore
iz podruiio sigurnosti plovidbe, n.jihove ieste iznqjene i dopune
( o s obit o S o LAS ), .j e r .j e ri i e i o da na s op k pr ihv a ( e nim me dunar odnint
obvezonta ko.je hrodovi mora.ju ispun.javati ako iele nesntetano
uplovl.jat,ati u inozemne luke. Isto tako.je nesporno da su interesi
Republike Hrvotske u pomorskom poduzetniitt,u prihva(an.je novih
medttnarodnih kont,enci.jo, odnosno rt.jihottih iznljena i dopuno, na
podru(.ju pontorskog intot,inskog pt'ova, te n.jihovo ito dosliedniie
ozakonjen.je u donru(enl prayu. Stoga se moranto prilagodattati i
sLtvrenlertim tein.jama za pot,iien.jem granic'a odgot,orrtosti i
p o o i n' e nj e m od g ot' or no s ti p onto r sk o g p o clu z e t n i ka u za i t it i o i t e k nilt
osoba (npr. u slLt[a.ju oneiii(er1ja ntora ili u pt'i,jettozu putnika). rJ

Republ i ci H rs,atskoi o stvaru.ju s e ci I j ev i u.j e dna i at,an.j a pontorsko g
prava tr izmjenama i dopunan"ta Pomorskog zakonika.

Kljuine rijeii: unifikaciio, Repultliko Hrt,atska, kont,enciie.

UVOD

Razgranato medunarodno pornorsko poduzetni5tvo nastoji ukloniti razlike u
pomorskopravnom reguliranju. Razliditi nacior-ralni propisi o pomorskirn odnosima
koce nesntetani razvoj pomorske plovidbe i trgovine te rzazlaju pravnu nesigurnost
(problem u prirnjeni mjerodavnog prava). Ujednadavanje (unifikacija) pomorskog
prava, kako na podrudju pornorskog irnovinskog prava, tako i u sklopu javnoga i
pornorskog upravnog prava (sigumost plovidbe), imperativ je danainjice. Naime,
plovidbena djelatnost obavlja se na podmcju veieg broja drLaya, pa je nuZno da se
citav pothvat, kao jedinstvena cjelina, uredi sadrZajno jednakim propisima.
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Ujednacavaltie se postiZe putem dono5enja medunaroclnih konvencija koje bi drZave
trebale prihvaiati (ratificirati, porvrdivati) i prirnjenjivari.

Ujednadenje je nuZno i zbog dinjenice Sto pomorsko pravo izvorno pripada
kontinentalnom pravltom sustavu, ali u sultini predstavlja mijeiani pravni sustav jer
sadrZi niz elemenata anglosaksonskog prava.r Upravo je i zbog toga nuZna primjena
medunarodnih konvencija koje nastoje kompromisno pribliZiti desto divergentne in-
stitute dvaju pravnih sustava, dirne se postiZe osnovni cilj - ujednadavanje (unifikacija).

Dakle, medunarodne su konvencije, kao Sto je rekao Patrick Griggs, predsjednik
CMI-a, "the tool of unification today".r

Specijalizirane medunarodne orgartzacije svojim djelovanjem pomaZu i pridonose
ujednacavanju pomorskog prava. Spomenut 6u cetiri takve organizacije koje irnaju
osobito znadajnu ulogu u radu i pripremi pomorskih konvencija.

ComitZ maritime international (CMI), Medunarodni pomorski odbor, bila je od
1897 . godine, kada je osnovana, jedina medunarodna organ izactjakojoj je bio osnovni
zadatak rad na ujednadavanju (unifikaciji) pomorskog prava. Taj njen poloZaj trajao
je do 1961 . godine kada je nakon poznate nesrece tankera "Torrey Canion" u sklopu
IMCO-a (sada IMO-a, International Maritime Organization, Medunarodna pomorska
organizacija) osnovan Pravni odbor s ciljem da se regulira odgovornost i naknada
Stete u sludaju oneci56enja rlora uljem s tankera. 1964. godine Opia skupStina
Ujedinjenih naroda oformila je Medunarodnu konferenciju UN o trgovir-ri i razvoju
(UNCTAD, United Nation Conference on Trade and Development). Dvije godine
kasnije Ujedinjeni su narodi ustrojili Povjerenstvo UN o medunarodnom trgovadkom
pravu (UNCITRAL, United Nation Cornmission or-r Intemational Trade Law) kao
specijalizirano pravno tijelo koje 6e se baviti problematikom medunarodnog trgo-
vadkog prava, koje ukljuduje i pomorsko pravo. Te tri sponlenute organizacije vreme-
nom su svojim djelovanjem potisnuli ulogu koju je nekad iskljudivo imao CMI na
podrucju rada na unifikaciji (ujednadavanju) medunarodnog pornorskog prava. Tako
je Pravni odbor IMO-a postao temeljni koordinator u uskladivanju i usrnjeravanju
medunarodnih instrumenata na polju nredunarodno-e privatnog pomorskog prava (s

tim valja osobito naglasiti znadajnu priponroc IMO-a u reguliranju si-qurnosti plovidbe
- Odbor za pomorsku sigurnost i za za5titu rnorskog okoli5a - Odbor za zaititu n-rorskog
okoliSa). Medutim, u posljednje vrijerne djelatnost CMI sve je znacajnija, jer se ta
organizacija narneie vlastitirn prijedlozima kada ocijeni da je nuZno ("cornpelling
need") pristupiti poslu medunarodnog ujednacavanja odgovarajuie rnaterije
pomorskog prava. CMI se iskazuje i kao veonla koristan suradnik IMO-a, UNCTAD-

t Dragan Bolanca. Maritime Law in the E,ra of Globalisation - lJnivcrsal Law of a Mixecl Le-eal S1,stem,
Zborrtik rttcktya Pravttog.fZtkultctct u Splitu.39. j-4 ((r7-68). str. 338.

: IMLIc-Nervs (lssuc No 16. 30 April 2003). e-nrail.
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a i UNCITRAL-a u pripremi, obradi nacrta raznih medunarodnih konvencija. Tako
se kao primjer suradnie rnoZe istaii i rad CMI na recentni UNCITRAL-ov Nacrt
Konvencije o prijevozllollt pravu (Draft Instrument on Transport Law).3

PRTHVACANJE MEDUNARODNTH KONVENCIJA KAO NUZNOST
ZA UNIFIKACIJU POMORSKOG PRAVA I REPUBLIKA HRVATSKA

U kontinuitetu unifikacije (ujednadavanja) ne donose se sarlo nove konvencije,
nego se mijenjaju i nadopunjavaju postojede a kao rezultat, najprije istaknimo, stalnih
tehnickih inovacija u gradnji i uporabi novih specijaliziranih tipova brodova, koji
dosiZu znatne brzine, prilagodenih potrebama trZi5ta, sve rigoroznijih standarda o
sigumosti plovidbe, za5tite ljudskih Zivota i imovine na moru (stoga je Konvencija o

za5titi Ijudskih Zivota na moru - SOLAS podloZna stalnim izmjenarna i dopunama).
Tim se nastojanjirna pridodaju i sve zahtjevniji uvjeti medunarodne za5tite morskog
okoli5a. I tijela Europske Unije u posljednje vrijeme sve aktivnije sudjeluju u procesu

usugla5avanja propisa pod okriljern poglavito IMO-a. Nastoji se, naime, stroZe

standarde o sigumosti plovidbe i za5titi okoli5a inkorporirati u globalne standarde. I
Republika Hrvatska mora i dalje osiguravati dosliednu primjenu usvojenih standarda

kako bi ornoguctlarazvoj vlastite f-lotea i osigurala primjerenu zaititu Jadrana.5 U
prijedlozirna izrljena i osobito dopuna Pomorskog zakonika RH nastoje se ugraditi
sve najsuvremenije promjene u brojnim medunarodnim konvencijama, kojih je
Hrvatska drLavaugovarateljica, o sigurnosti plovidbe i zaltiti mora od oneci5ienja.6

I na podrudju pomorskog imovinskog prava valja uskladivati domaie zakono-
davstvo s norrlama prihva6enih medunarodnih konvencija odnosno njihove izmjene
i dopune od kojih koristi irna naie brodzu'stvo, te zaltitili interesi osoba koji kao slabiji
partner u nekom poslu nrogu biti ugroZeni (npr. putnici) ili kojima prijete velike Stete

od djelatnosti u kojima izravno ne sudjeluju (npr. o5teieni u sludaju oneci5ienja mora
uljern Sto je u posljednje vrijerne osobito aktualno zbog udestalih nesreca tankera).

t Utp. Thc UNCITRAL Dral't Instrunrent on the Carriage of Goods (by iea) and other Transport Conventions
- Con-rparative Tablc. Ye ur boLtk 2002 Anrutttire, CMI, str. t75-30-5.

r Pritr-tjerrcrm Meclunaroclnc konvenci.je o stanclarclima za izol:razbu. izclavan.;e svjedodZbi i clrZanje straZe

ponroraca 1978. (STCW) Republika Hrvatska na5la se na "bijeloj listi" medu l2 driave koje su u potpunosti
prinrijcnile spome nutu Konvenci.ju. od ukupno 135 potpisnica (Pavao Komadina, Maja Markovcii Kostelac.

Zcljko Kipc-raS. Primjena mcclunaroihiili standarcla sigurnosti na nloru i zaStite okoliSa u Republici Hrvatskoj.
Porrrot'ski :bonrik, Ri.icka 40. 2002.. s:r. 32.

5 PobliZe Komaclina i dr.. op clt.. str. 23-34.

" Krettki prikaz konvencija o sigurnosti iz-aititi urora od oneciiicnja v. Ivo Grabovac, Ployitlbcuo pt'ctr'o

Rclrublikc Il rt tttskc.Split. 2tX)3.. str. 4 I -4-5. 59-78.

3



[. Grabovac. Uiedna[avanje pornorskog prava i inleresi Hrvirrske. PPP gocl..zl3 t2004) l-58. l-9

Pornorsko bi nacionalno zakonodavstvo trebalo biti podloLno izmjenama i dopu-
nalna, uskladeno s novim konvencijskirn tendencijama, naravlto u pretpostavci da
odgovaraju bitnim odrednicama dornaceg prava. Dvojbeno ipak moZe biti kada pris-
tupiti promjenarna. Svakako je ozbiljan test kada konvencija stupi na snagu, a drlava
je tu konvenciju ratificirala (a ta ratifikacija moZe, po procjeni drZave, uslijediti i
prije nego Sto je konvencija formalno stupila na snagu). Medutim, bilo je sludajeva (i
u nalem pravu) da se domade zakonodavstvo uskladivalo s tekstom konvencije i prije
nego Sto ju je drZava ratificirala (potvrdivala, prihvatila). Danas ne bi trebalo biti
spolrlo prihvaiati konvencijska rjeSenja o poviSenju granica odgovornosti, ukljucujuci
i moguinost poo5trenja temelja odgovomosti, za Stete u pomorskom poduzetniStvu,
jer se i s razloga pravednosti oste6enim osobama, odnosno treiirn osobama irtvama
nezgoda pruLaadekvatnija za5tita. To se osobito odnosi na Stetne posljedice od onedi5-
6enja mora uljem (ali i drugim itetnim tvarima) i na putnike; stoga bismo trebali
razrnisliti da se cim prije ratificira Protokol o izmjenama Atenske konvencije o
prijevozu putnika i njihove prtljage morem (1974.) i22002. godine.

Promjene su osobito intenzivne na podrucju sigumosti na moru. Konvencije o
sigurnosti plovidbe podlijeZu stalnim izmjenama i dopunama (osobito Konvencija o
zaStiti ljudskih Zivota na moru - SOLAS). Republika Hrvatska je duZna promptno
prihvaiati te promjene, razradujuii ih zakonskim i podzakonskim aktima, jer bi inace
moglo biti velikih poteiko(,a za na5e brodove koji uplovljavaju u razne inozemne
luke.

Dakle, interesi Republike Hrvatske u pomorskom poduzetni5tvu upravo su dos-
ljedno prihvaianje brojnih medunarodnih konvencijakoje imaju vaZni utjecaj namedu-
narodno reguliranje. Dosljedno znadi i lto vjemije usuglaiavanje izridaja s izvornim
tekstom konvencije, kako bi se izbjegle nesuglasice u tumacenju (prirnjer je kontro-
verzrra formulacija osebujnog anglosaksonskog izridaj a zakvalificiranu krivnju). Iz-
n-rjene i dopune Pomorskog zakonika RH imale su kao glavni zadatakusuglaSavanje
s tekstorn konvencija, po-elavito njihovirn nadopunama i prornjenama. Znadajne su
intervettcije na podrudju stvarnih prava, zapravo hipoteke na brodu i pomorskih
privilegija (u skladu s Medunarodnom konvencijorn o pornorskirn privitegijama i
hipotekarn a, 1993., te spalavanja (npr. promjene u tradicionalnorn nadelu "no cure -
no pay", izjednadavanje vadenja potonulih stvari s akcijom spaiavanja, Sto odgovara
rjelenjirna ratificirane Medunarodne konvencije o spaiavanju, 1989. Stanovita dvojba
ubuduce rnogla bi biti da li se prikloniti Haa5ko-Visbyjskim ili Hambur5kim pravilirna?
Za sada smo se opredijelrh za prirnjenu Haa5ko-Visbyskih pravila koje jo5 uvijek
prevladavaju i koje nalna kao drZavi brodara vi5e odgovara.ju.T

7 V. pobliZe ll'o Grabovac - Dragan Bolanc{a. Problenratika mcdunaroclne regulative prijevoza stvari morem
(pri.iecllog unifikaci.iskog uskladivan.ia). Porctlbeno ponror,skct pravo (Cctntpttrntit'c Mtrritirne Lau').Ztgreb.
40 (2001). br. 155. str. 33-56.
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MEDUNARODNE KONVENCIJE POMORSKOG IMOVINSKOG
PRAVA . PRTJE,DLOZT T PONEKA DVOJBA

Izdvojit iu nekoliko konvenciia pomorskog imovinskog prava te procijeniti koliki
je opseg njihove prirnjene (prihvaienosti) u medunarodnoj zajednici uzimaju6i u obzir
objektivno mjerilo - broj ratifikacija.

Najuspjeinija u povijesti po broju ratifikacija je Medunarodna konver"rcija o

gradanskoj odgovornosti za Stetu od oneci56enja uljern (CLC, 1969. - 103 ratifikacije).
To je dokaz da ie medunarodna zajednica bila jednodulna u ocjeni o nuZnosti da se

novonastala globalna pogibelj glede onedi5ienja mora s tankera sankcionira
konvencijskim odredbama o strogoj odgovomosti i udinkovitoj naknadi Stete. Hrvatska
je pristupila rnedunarodnom sustavu odgovomosti na temelju istoimene Konvenciie
iz 1992. godine (ta Konvencija s datumolm 2. prosinca 20A2. ostvarila je vec 88

ratifikacija), 5to je potpuno opravdano, ali bi i promjenama zakonskih odredaba trebala
pratiti tendencij u pov i Senj a granica od-eovorno sti brodovlasnika.

Kako postupiti s vremenski najnovije donesenom konvencijom u nizu. s

Medunarodnom konvencijom o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog onedi5ienja
pogonskirn uljem (tzv. Bunker konvencijom) iz oZuika 2001. godine. Ona je nadopuna

postojeiern CLC i NHS sustavu odgovornosti i naknade Stete zbog onedi5ienja mora
uljem i drugirn opasnirn i itetnim tvarima. Rano je joS prognozirati njezino stupanje

na sna,qu. Na racun te konvencije ve6 je bilo kritickih primjedaba o nekirn rje5enjima
(npr. vezivar-rje ogranicenja odgovomosti za onedi5cenje brodskim gorivom za

mjerodavni globalni, opii reZim ogranidenja, obvezno osiguranje i duZnost
posjedovanja potvrde o takvom osigurtrnju za brodove preko 1000 tona nameie dodatni
teret i troikove, Sirenje kruga osoba koje odgovaraju moZe dovesti do dugotrajnih
procesa),8 Stoga biRepublika Hrvatska trebala pri odludivanju o prihva6anju pricekati
da ipak ta konvencija stupi na sna-qu. Isto bi tako valjalo pricekati i s ratifikacijorr
Medunatrodne konvencije o odgovornosti i naknadi Stete u svezi s prijevozom opasnih
i Stetnih tvari morem. 1996. (HNS Konvencija).

Republika Hrvatska je pristupila (16. oZujka 2000.) Medunarodnoj kor-rvenciji o

spaiavanju iz 1989. -eodine, otkazujuci takvu Konvencijuiz 1910. Konvencrjarz 1989.

stupila ie na snaglr 14. srpnja 1996., sadrZi suvremene prihvatljive odredbe (npr. o
"posebnoj narknadi"), pa je i razumljivo da ie se i Pomorski zakonik RH prilagoditi
rjeienjirn a rz te konvencije.

Hrvatska je pristupila Kor-rvenciji o ogranicenju odgovornosti za pomorske traZbine.

1976. ko ja je relativno uspie5na po broju ratifikacija (39), a odekuje se i proiirenje

s Pobli2e Dcrrotea Corii. Mctlutrut'txhri srr.r/cll odg,ot'ot'uo,sti i uaktrutlc it(te :bog ctuct'iirtutja tnora uljent,
Zagrcb 2002.. str. 2l I .
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kruga drZava koje ce je prihvatiti, rnada je joi aktualua i Medunarodna konver-rcija o
ogranicenju odgovornosti vlztsnika morskih brodova, l95l . Protokol (London t996.)
o iznrjenanra Konvencije iz 1976.. koji znatno povisuje granice odgovornosti, nije-
jo5 stupio na snagu, ali bi Republika Hrvatska trebala biti spremna prihvatiti ga i
ugraditi u svoje domaie zakonodavstvo.

O dvojbarna glede Haa5ko-Visbyjskih pravila (Konvencija o teretnici, 1924..
odnosno izrnjene i dopune, 1968. . 1919., odnosno Hamburlkih pravila (Konvencija
UN o prijevozu robe rlorem, 1978.) vei je bilo rijeci u ovom tekstu. Hrvatska je
prihvatila Haaiko-Visbyjska pravila, Sto je u sadainjem trenutku prihvatljivo, mada
je bilo i drZava koje su pristupile Haa5kirn pravilirna a nisu Visbyjskim (a Haa5ka
pravila imaju daleko veci broj ratifikacija nego Visbyjska), a postoje i razne druge
kombinacije, osobito u svezi s Harnburikim pravilirna kojirna pristupaju poglavito
drZave uvoznice ili izvoznice.

Kako postupiti s Medunarodnom konvencijom o pomorskim privilegijima i
hipotekama,1993. Ona nije jo5 stupila na snagu (sve-ea 6 ratifikacija). Nije li zapreka
u brZem prihvaianju te konvencije u cinjenici postojanja dvaju pravnih sustava glede
stvarnih prava na brodu - angloamerickog i europskog, bez obzira na nastojanja da se

to prevlada? Smatram da ie ubuduie prevladati shvaianja o aktualnosti i suvremenosti
odredaba te konvencije, pa nerna razlogada Republika Hrvatska vei sada ne ugradi
njene odredbe u Pomorski zakonik.

Na kraju, valja spomenuti i Medunarodnu kor-rvencij u za rzjednadavanje nekih
pravila o sudaru brodova, 1910., kronolo5ki prve u nizu unifikacijskih instrumenata,
koja je svoju uspjeinost dokazala velikirn brojern ratifikacija, a osobito okolno5du da
do danas nije bilo ni pokulaja da se rzrade izmjene ili dopune te konvencije.

UMJESTO ZAKLJUCTE

Govoreii opienito. a s problernartikorn unifikacije pornorskog prava susreie se i
Republiket Hrvatska, iz iskustva se mogu fokusirati (izdvojiti) odreder-re potelkoce,
zapreke u ostvarenju toga cilja.

Kao stnetnja Sto udinkovitije primjene odredene konvencije istice se cinjenica da
su rasprave o tekstu desto veoma dugotrajne, a isto tako r-re reagira se lta vrijerne kada
je odredena problematika bila aktualna i zrela za medunarodno reguliranje (primjer
je usvajanje tek 2001. godine Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti
za Stetu zbog oneciSder-rja po-eonskirn uljern. tzv. Bunker konvencija, koja se rnogla
pripravitijoS u vrijetre dorroienja Medunarodrre konvencije o gradanskoj odgovornosti
za itetu zbog onedis6enja ul.jern, 1969. U svezi s tom konstatacijortr valja istaii i desto
sporu reakciju kad je bjelodano da su odredene promjene nuZne. To se osobito iskazuje

6
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u slucajevitra povi5enja granica, visine odgovorrlosti, pa se dogada da pojedina
nacioltalner prava samoinicijativno propiSu viSu granicu, Sto ne pridonosi unifikacijskim
teZnjatma. Smatram da je za ovu svrhu veoma korisno jednostavno pre5utno prihvaianje
(povi5enih) granica odgovomosti, tzv. >tacit acceptance procedure<< u Pravnom odboru
IMO-a za promjene limita odgovornosti. Kao primjer potrebitih promjena visine
odgovornosti su protokoli Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove prtljage
morem (1914.) rz 1990., osobito onaj najnoviji rz 2002., koji znatno vi5im iznosima
slijede realne zahtjeve u zaStiti interesa putnika.

Postoje r-radalje sludajevi da se pristupi radu na konvencijskom tekstu, a da se nisu
prethodno pribavili podaci o nacionalnim pravima na odredenom podrudju (primjer
je Nacrt Konvencije o uklanjanju podrtina). lstini za volju valja reii da je opienito
praksa CMI-a da u fazi priprefita za tekst neke konvencije raza5ilje nacionalnim
pravima upitnike sa zahtijevaniln odgovorima.

Valja osobito biti oprezan pri formulaciji izricaja (poglavito ako su osebujnost
samo odredenog pravnog sustava, primjer duvena anglosaksonska sintagma o kva-
lificiranoj krivnji koja dovodi do gubitka prava na ogranicenje odgovomosti), kako
ne bi u prirnjeni i sudskoj praksi rzvazvah nepotrebne dvojbe u tumadenju.

Razlog zastoja u unifikacijskim zadacrma moZe biti i u pove6anim trolkovima
kojibi se nametnuli drZavi ugovarateljici zbog posebnih zahtjeva u nadzoru primjene
ili u skupoj adrninistraciji (cini se da je to problem u primjeni Medunarodne konvencije
o odgovornosti i naknadi itete u svezi s prijevozom opasnih i Stetnih tvari morem,
1996. - HNS konvenci.ja).

Poznato je da je jedno od znadajnih rnjerila uspje5nosti neke konvencije broj ratifi-
kacija (pristupanla). U samom konvencijskom tekstu predvida se broj ratifikacija
(pristupanja) kao uvjet stupanja na snagu. Ako je taj broj manji, veii su izgledi o
ranijenr stupanju na snagu, rnada samo formalno stupanje na snagu,bez Sireg prih-
vaianja konvencije od strane respektabilnih pomorskih drZava (nije povoljna okolnost
ako vodeie pomorske sile irnaju negativan stav spram neke konvencije), ne mora biti
plodna podloga u ostvarenju unifikacijskih ciljeva i zadataka.

DrZave bi morale, kada su u pitanju kronoloiki razlicite konvencije istog sadrZaja,
otkazati raniju koja je zamijenjena, i vi5e se zatu drZavu neprimjenjuje,novijom (a
to Republika Hrvatska prakticira), jer se inade mogu javiti sloZeni i r-reZeljeni sporovi
u prirnjeni s drZavama koje vezuju neke prija5nje konvencije (primjer su konvencije
o op6ern ogranidenju odgovornosti).

Nije nezanemariva ni cinjenica kako se tumadi inkorporirana konvencija u
dornaiem zakonodavstvu.e

PobliTc o ovoj problentatici Patrick J. S. Griggs. Obstacles to Unilirmrity,of Maritime Law. Yearbook 2002
Atrtttttrit't'. C M I . str. 164-173. Rad jc objavljcn i u casopisu .l out'trul of Maritime Lay' and Conuncrce. Baltr-
nrore, vol. 34. Number 2. April 2003. srr. l9l-208.
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Sunmrur'y:

STANDARDISING MARITIME LAW AND CROATIAIN INTERESTS

The Republic of Croatia, as o nruritinrc state, has a particular interest inJ'ollou,-
irtg nnificetion aspiratiotls it1 the ordering of nrur'itime law relatiorts. Croatia espe-
ciallT' has a dLttl to ratifi, and apply the cont,entions and agreemettts fi'om the orea of
rrut'igationol safett'and theirJi'equent clrunges and anrcnclments (particulary SOLAS).
This is hec'ause it conc'erns the generul\' accepted international obligatiorts v,hiclt
t'esse/s ruust,fitlfill if thel'vt'ish tofi'eely enter and leot,e international ports. Similarly,
it is undoubtedlv in the interests of tlrc Republic of Croatia in the area of mat'itime
business to entlthaticalll,accept nev,international cont'entions, thal is the clrunges
ortd amertclntetts, in tlte ureo of'nruritirne conmtercial law,and to legislnte them as
cortsistentl| as possible in dontestic lav'. Therefore, y,,e tnust also conform to the
ntodent aspiratiorts tlrut increase let,els of liabilitl, uncl step up the liabilitl- of the
nruritinte operutor irt ltrotectirtg irt.jurecl parties,.for erontple in sea pollutiort or tt'ans-

ltort of pas.t€r?gel'.t. In the Republic of Croatict, the goals of standardisirtg ruaritime
luv' itt the changes and antendnrcnts of the Marititne Code are being achiet,ed.

Key Worcls: lJnificcttic,trt, Repub\ic' of Croatia, Conyentiorts.
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u ovom radu autot' detaljno opisu.je osnovne znaia.jke noyoga
hrvatskog Zakona o pon'tot'skom dobru i ntorskim lukama koji je stupio
na snagtt dana 15. listopada 2003. godine. I',lovi zakonski tekst
usporedu.je sa derogirartim zakortinru - Pomorski zakonik iz 1994.
godine iZakon o ruorskim lukanta iz 1995. godine. u zaktiuiku
na glaiova na.jvairi.j e novine.

Kljuine rijeii. pomorsko dobro, ntorske luke , koncesi.ja

1. UVOD

Hrvatski je zakonodavac (nakon pripreme viSe razli6itih zakonskih nacrta)r donio
novt Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama (dalje - ZPD}/rL iz 2003. god.)
koje je stupio je na snagu dana 15. listopada2003.god.(d1. 124).rZPD}/ILiz2OO3.
god. je opet ujedinio na jednom mjestu cijelu materiju tz dyaprija5nja zakona,3 Sto se
rnoZe smatrati dobrim rje5enjern. Njime se ureduje pravni status pomorskog dobra,
utvrdivanje njegovih granica, upravljanje i za5tita pomorskog dobra, upotreba i
koriStenje, razvrstaj morskih luka, ludko podrudje, osnivanje ludkih uprava, ludke

O radnoj verzrji Zakona o pomorskont clobru i morskim luka koju je izraclilo Ministarstvo pomorstva. prometa
i veza Republike Hrvatske dana 30. prosinca 2002. god. vicli Dragan Bolania: N6t'irtc Zak6na o ponrorskont
tlobru intorskinr lukanru, "Zbornik raclova Pravnog fakulteta u Splitu". br. I - 2.2003, str. 175. - lg6. O
Nacrtu Prijedloga Zakona o pot-norskom clobru i morskim lukama Ministarstva pomorstva, prometa i veza
RepLrblike Hrvatske od 16. lipnfa2003. god. detaljnije Dragan Bolanda: Ncma kon1esija bc: gruntrt,rtrg
trltistt g,r'nttice pontor.skog tlobt'u, "Poslovni tjednik". zagreb,br. j6,2003, str.6g. - 70.

Vicli "Naroclne novine". br. 158/2003.

StLrpanjenr na snasu ZPDML-a prestali su vaZiti cl. 48 - cl. 80. cl. lg0. st. 2. cl. lTlj - l0lg i cl. l03g - al.
1039 Pomorskog zakonika iz,1994. -eocl. ("Naroclne novine". br. ljl94.14lg4 i 43196.dalje - pz) i zakon o
tttorskim lukama i2.1995. god. ("Naroclne novine". br. 108/95 i 6lg6.dalje - ZML) - vicli cl. 123 ZpDML-a.
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djelatnosti i njihovo obavljanje, gradnja i kori5tenje ludke nadgradnje i podgradnje,
te bitna pitanja o redu u morskim lukama (cl. 1, st. 1).0 Na za5titu morske obaie i mora
od onedi5ienja, osim oneci5ienja s plovnih i plutajuiih objekata,s primjenjuju se propisi
o vodama6 i propisi o zaltiti okoli5aT (cl. l, st. 2).tr Medu opiim odredbarna je i aL.2,

koji nam daje znadenja pojedinih tzraza.

2. POMORSKO DOBRO

a) Pojam pomorskog dobra kao stvari - pomorsko dobro je opie dobro od interesa

za Republiku Hrvatsku, ima njezinu osobitu zaititu, a upotrebljava se ili koristi pod
uvjetima i na nadin propisan ZPDML-om (cl. 3, st. 1).'Na pomorskom dobru ne moZe

se stjecati pravo vlasniStva ni druga stvarna prava po bilo kojoj osnovi (dl. 5, st. 2).

aa) Upravljanje pomorskim dobror?t - pomorskim dobrom upravlja, vodi brigu o
zaititi i odgovara Republika Hrvatska neposredno ili putem jedinica podrudne
(regionalne) samouprave odnosno jedinica lokalne samouprave u skladu s odredbama

ZPDML-a (d1. 10, st. 1). Novina je da Republika Hrvatska ne samo upravlja, vodi
brigu o zaititi ("odrZava ga i zaltiiuje" iz iL.56, st. lPZ-a), vec i da odgovaraza

I Prvi dio recenice o pomorskom dobru napravljen je po uzoru na cl. I . st. I PZ-a koji govori samo o "reZimu

pomorskog dobra". dok je preostali clio recenice preuzet iz dl. 1 ZML-a, s time da su izbadeni oni drjelovi
koji govore o pretvorbipostojeiih dru5tvenih poduzeia luka (u meduvremenu je taj proces zavrien u svin-r

na5im lukama).

s O toj vrsti oneciSienja vidi h'o Grabovac: Plot,iclbeno prot'o Republikc Hn'atske" Split.2003. str.351. i

dalje. Drago Pavii: Pontnrsko proro, knjiga treca. Split.2000. str. 88. idalje.

o Vidi cl. 68 - dl.81 Zakona o vodama ("Narodne novine", br. 107/95).

I NajvaZniji propis o zaStiti okoli5a je Zakon o zaititi okoliia ("Narodne novine". br.82194 i 128/99) - vidi
Vinko Hlaia - Gordan Stankovic : Prat'o :aititc nrorskog okoliia (prirubtik oclabranih propisa), Rijeka.
1997, str. l19. -122.

s Zadriava se rje5e nje iz odredbe c l. 5 3 PZ-a iz 1994. god., cinie se u praksi provodi odredba d. 69 U stava
Republike Hrvatske ("Narodne novine". br.56/90. 135191.8/98 - prociSieni tekst. I l312000. 12412000 -

prociSieni tekst.28/2001 - prociS6eni tekst i 55/2001) tj. ustavno nacelo o ocuvanju prirode i dovjekova
okoli5a kao jednog od najvi5ih vrednota ustavnog porctka Republike Hrvatske. "Slatfto inru praro na

zclrav iit'ot" (st. 1). "Drlat,a osigurara ur/atc:a:dray okolii" (st. 2). "Syatko.je duian. u sklopu st'o.jilr

ovlasti i djelatnosti, osobitu skrb posvettit,ati:uititi:tlrutvl.ja liudi,prirotle i ljudskog okoliia" (st. 3) - vidi
detaljnije Arsen Baiii. Ustat,Rcpublike lIryarsi.e, Split,2002, str. 171. - 181. O pravnoj za5titiprirode i

ljudskog okoliSa u Republici Hrvatskoj vidiNikola Viskovid: Ekologi.ja i praro. "Zbornik radova Pravnog
fakulteta u Splitu". br.3 - 4, 1999. str..183. idalje: Jasna Omejec : Uyoclna iosttcn'na pitanja prova
okoliia, u Olivera Londarii Horvat - Leo Cvitanovid - Igor Gliha - Tatjana Josipovii - Dragan
Medl'edovid - Jasna Ornejec - Maja Seriid : Prayo okoliia.Zagreb.2003, str.52 i dalje.

e Dakle. zadriava se identicna formulacija iz cl. 48 PZ-a. a tedina je razlika u izricaju "i/ili".
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polxorsko dobro, neposredno ili putem Zupanija (edinica podrudne regionalne
samouprave), ali i jedinica lokalne samouprave. Dakle,zarazltku od prijainjeg stanja,
sada su gradovi iopdine ukljudeni u pogledu upravljanja, odrLavanja i za5tite
pomorskog dobra. Zakonodavac daje i definiciiu upravljanja pomorskim dobrom,
pod kojim se podrazumijeva odrZavanje, unapredenje, briga o za5titi pomorskog dobra
u opioj upotrebi, te posebna upotreba ili gospodarsko kori5tenje pomorskog dobra
temeljem koncesije ili koncesijskog odobrenja (al. 10, st. 2). Upravljanje pomorskim
dobrom moZe biti redovno i izvanredno (dl. 11). Redovnim upravljanjem pomorskim
dcrbrom smatra se briga o za5titi i odrLavanju pomorskog dobra u opioj upotrebi (dl.

1 l. st. 3).'o O redovnom upravljanju pomorskim dobrom vode brigu jedinice lokalne
samouprave tj. gradovi ili opiine (c1. 1 1, st. 5).rr Izvanredno upravljanje pomorskim
dobrom obuhvaia sanaciju pomorskog dobra izvan luka nastalu uslijed izvanrednih
dogadaja, te izradu prijedloga granice pomorskog dobra i njezinu provedbu (d1. 1 1,

st. 4), a o rtjemu vode brigu jedinice podrudne (regionalne) samouprave tj. Zupanije
(d1. 1 l, st. 5). Sredstva za upravljanje pomorskim dobrom dine: l. sredstva od naknada
za koncesiju i naknada za koncesijsko odobrenje; 2. sredstva od naknade koju za

upotrebu pomorskog dobra plaiaju vlasnici brodica i jahti upisanih u odevidnik brodica
odnosno upisnik jahti;r2 3. naknade od Stetanastalih onedi5ienjem pomorskog dobra;r3

4. sredstva koja se osiguravaju u proradunu Zupanije i grada/op6ine, za pomorsko
dobro na njihovom podrudju (dl. 12).

ab) Upotreba i koriitenje pomorskog dobra - pomorsko dobro se upotrebljava ili
koristi u skladu s odredbama ZPDML-a (dl. 6, st. 1). Upotreba pomorskog dobra
moZe biti op6a i posebna upotreba (d1. 6, st. 2). Opda upotreba pomorskog dobra
podrazumijeva da svatko ima pravo sluZiti se pomorskim dobrom sukladno njegovoj
prirodi i narnjeni (d1. 6, st. 3). Posebna upotreba pomorskog dobra je svaka ona
upotreba koja nije op6a upotreba ni gospodarsko kori5tenje pomorskog dobra (dl. 6,

st. 4). Gospodarsko kori5tenje pomorskog dobra je kori5tenje pomorskog dobra za

obavljanje gospodarskirn djelatnosti, sa ili bez koriStenja postojeiih gradevina i drugih

r0 Redovno upravljanje obavlja se sukladno godi5nleni planu (cl. I l. st. 2).

rr O dijelu poniorskog dobra u opioj upotrebi koje se nalazi na nlenom podrucju, vodi brigu o za5titi i odrZava
jedinica lokalne santouprave (cl. 10. st. 3).

t- Ova su sredstva prihod proracuna Zupanije (al. 13, st.2). Propis o nacinu uplaiivanja ivisrni naknade za

upotrebu ponrorsko-r clobra iz cl. 12. toc. 2 ZPDML-a donosi ministar pontorstva, prometa i veza (cl. 13, st.

5). Taj propis ntinistar.ie duZan donijeti u roku od devet mjeseci od dana stupanja na snagu ZPDML-a (cl.
120. toc. g). Do tacla ostale na snazi. ukoliko nije u suprotnosti s odredbama ZPDML-a.Naredba o visini
naknade za upotrebu pomorskog dobra koju pladaju vlasnici brodica ("Narodne novine", br. l0/9-5) -

al. l2l. roi. 2.1.

Ir Ova su sredstva prihod dr2avnog proracuna (cl. 13. st. 2).

r3
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objekata na pomorskom dobru, te sa ili bez gradnje novih gradevina i drugih objekata
na pomorskom dobru (cl. 6, st. 5). Pornorsko dobro moze se dati na posebnu upotrebu
ili gospodarsko koriStenje u skladu s propisima o za5titi okoli5a i prirode (cl. 7, sr.

3).'* U odnosu narjelenjaPZ-aiz 1994. god. zadrZani su isti opisi opce i posebne
upotrebe pomorskog dobra (dl. 5 I, st.2 i st. 4), ali je dobro 5to je novi zakon sadrZajno
precizirao pojam gospodarskog koriStenja pomorskog dobra, jer sada ujedno znamo
Sto moZe spadati u posebnu upotrebu pomorskog dobra. Davanjem pomorskog dobra
na posebnu upotrebu ili gospodarsko kori5tenje odredenim pravnim ili fizickim
osobama mogu se druge osobe djelomicno ili potpuno iskljuditi od upotrebe ili
koriStenja (d1. 9, st. 1), ali to se iskljucenje ne primjenjuje u sludaju vi5e site ili nevolje
na moru, dok one traju (dl. 9, st. 2).

b) SadrZaj pomorskog dobra - pomorsko dobro dine unutamje morske vode i
teritorijalno more, njihovo dno i podzemlje, te dio kopna koji je po svojoj prirodi
narnijenjen opioj upotrebi ili je proglaien takvirn, kao i sve Sto je s tim dijelom
kopna trajno spojeno na povr5ini ili ispod nje (c1. 3, st. 2). Pomorskim dobrom
smatraju se: morska obala, luke, nasipi, sprudovi, hridi, grebeni, plaLe, u5ia rijeka
koje se izlijevaju u more, kanali spojeni s morem, te u moru i morskom podzemlju
Lwa r neZiva prirodna bogatstva'(d1. 3, st. 3). Vidirno da je definicija kopnene
komponente pomorskog dobra, prolirena na nadin da ona obuhvaca i sve ono Sto je
s tim dijelom kopna trajno spojeno na povriini ili ispod nje. Time se naglaSava priroda
pomorskog dobra kao opceg dobra tj. kao stvari na kojoj se ne moZe stjecati pravo
vlasniStva, ni druga stvarna prava po bilo kojoj osnovi (cl. 5, st. 2). Stoga se za razliku
od dl. 49, st. IPZ-avi5e ne govori o'Javnoj upotrebi", vei "opioj upotrebi". Takoder,
u sadrZaj pomorskog dobra vi5e ne spadaju lukobrani, ribe i rude. Gradevine i drugi
objekti na pomorskom dobru koji su trajno povezani sa pomorskim dobrorn smatraiu
se pripadno5iu pomorskog dobra (c1.5, st. 1),Sto znaci da su pomorsko dobro i
gradevine izgradene na njemu u istom pravnom reZimu. Na ovaj je nacin otklonjena
dosada5nja dvojba o pravnom statusu gradevir-ra na pomorskom dobru, jer zakonodavac
nije prihvatio rje5enjaizdl. 3, st. 4 i dl. 9, st.4 Zakona o vlasniitvu i drugim stvarnim
pravima (dalje - ZVDSP),'t pa na gradevinama ne rnoZe'postojati pravo vlasni5tva ili
neko drugo stvamo pravo (r-rpr. hipoteka) za vrijeme trajanja koncesije. Neuskladivanje
ZPDML-a kao lex spec'iulisa sa rjeienjirna opieg zakona (ZVDSP) bitni je nedostatak
novog zakona. Morska obala kao osnovni dio obalne komponente proteZe se od crte

t5

Osint obveze zaStite morskog i kopnenog okoliSa. pomorski zakonodavac nameie i obvezu poitivanja propisa
o zaititi prirode. prvenstveno Zakona o zaititi prirode ("Narodne novine". br. 16212003. dalje - ZZP).

Vidi "Narodne novine''. br.91196.68/98. 131199.2212000.1312000i 1l4l20}l. Detaljnije o romeDragan

i Duiko Marinovii: Sh'urnu prot'it ttct ltortturskom dobru, "lnf clrmator". Zagreb. br. 5209. 2004, str'. 19. - 22.
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srednjih vi5ih visokih vodar6 mora i obuhva6a pojas kopna koji je ograniden crtom
do koje dopiru najveii valovi za vrijeme nevremena kao i onaj dio kopna koji po
svojoj prirodi ili namjerri sluZi kori5tenju mora za pomorski promet i morski ribolov,
te za druge svrhe koje su u vezi s kori5tenjem mora, a koji je Sirok najmanje Sest

metara od crte koja je vodoravno udaljena od crte srednjih vi5ih visokih voda (al. 4,
st. 1). Jedina je razlika u odnosu na dl. 50, st. IPZ-a u tome Sto se vi5e ne rabi kao
polazi5te crta srednjih niskih voda. Morska obala ukljuduje i dio kopna nastao
nasipavanjem, u dijelu koji sluZi iskori5tavanju mora (c1. 4, st. 2). Zadnjeg dijela
formulacije nema u dl. 50, st. 5PZ-a. Iznimno, na prijedlog Zupanijskog poglavarstva
(ne viSe na prijedlog jedinica lokalne samouprave posredstvom Zupanijske skupitine
- cl. 50, st.4PZ-a), Ministarstvo pomorstva, prometa rveza(ne ministar) moZe odrediti
da se morskom obalom smatra i uLi dio kopna ako to zahtjeva postojeie stanje na
obali (potporni zidovi, zidovi kulturnih vjerskih, povijesnih i slidnih gradevina) - dl.
4, st. 4.

Granicu pomorskog dobra utvrduje Povjerenstvo za granice Ministarstva (dl. 14,

st. 1).17 na prijedlog Zupanijskog povjerenstvazagranice (c1. 14, st. 1).rs Protiv rjelenja
Povjerenstva za granice Ministarstva moZe se uloZiti Lalba Ministarstvu (d1. 14, st.

6). Premda se u zakonu ni5ta ne govori o pravnoj prirodi rje5enja o granici pomorskog
dobra, smatramo da se radi o upravnom aktu.re Postupak, kritertJe za utvrdivanje
grarrice pomorskog dobra i sastav Zupanijskog povjerenstva za granice propisuje Vlada
Republike Hrvatske (cl. 14, st. 7).r0 Prethodno pokretanje postupka za ttvrdivanje

tr, Crtu srednjih vi5ih visokih voda utvrduje Hrvatski hidrografski institut (cl. 4, st. 3).

tr Povjcrenstvo za granice Ministarstva irna preclsjednika idva clana (cl. 14, st. 2), a odluku o osnivanju
Povjercnstva donosi nrinistar (cl. 4. st. 3).

ts Za svaku Zupani.iLr osniva se posebno povierenstv o za izradv prijedloga cranice pomorskog dobra (dl. 4. st.

4). Odluku o osnivanlu Zupanijskog pov.jerenstva za granice donosiZupan (c1.4. st. 5).

tv U radnoj verziji Zakona o pomorskorn dobru i morskirn lukanra koju je izradilo Ministarstvo pomorstva.
prometa i veza Republikc Hrvatske dana 30. prosinca 2002. god.. u cl. l3 pisalo je da tu granicu utvrduje
posebna Komisi.ia pri Ministarstvu r.je5enjem koje predstavlja upravni akt (st. 1). jer se protiv njega moZe
pokrenuti upravni spor (st. 2) - vidi Dragan Bolania: Norittc Zakona o pomorskom dobru i nrorskim lukanta,
"Zbornik raclovaPravnog fakulteta u Splitu". br. I - 2.2003. str. 177.

r0TajpropisVladamoradonijetiurokuodg0clanaoclclanastupanjanasnaglrZPDML-a(al. ll9.st. 1.toc.
la). Dana l-5. sijec:n.ia 2004. -rrod. Vlacla je donije la Uredbu o postupku utvrdivanja granice pornorskog
dobra ("Narodne novine". br. 8/2004.) koja.je stupila na snagu dana 29. si.jecnja 2004. god. (al. t7). Prema
oclredbi cl. 9. st. I te LIredbe, granica pomorskog dobra utvrduje se qeSenjem u upravnon-r postupku koje
donosi Ministarstvo trora. turiznta. promeLa i razvitka. osim u slucajevima kada se odreduje granica ludkog
podrucja u lukanra otvorenim za jar,ni promet. Inace, do sacla se akt Vlade Republike Hrvatske o odredivanju

-Qranica pontorskog ciobra nije snratrao upravnim aktonr. vei naredbom protiv koje se nije mogao voditi
upravni spor - vicli Oclluku l-Jpravnog suda Republike Hrvatske br. Us-74-58/2000 od2T.lipnja 2003. god.
("lnfornrator". Zagreb. br. -5 190. 2003. str. 4).
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granice pomorskog dobra, s tirne da ta granica rlora biti upisana u zemlji5nim knjigama,
jest novi preduvjet za kori5tenje pomorskog dobra putem koncesije (i1.7 , st. 4).2r

c) Postupak dodjele koncesija na pomorskom dobru (izvan luka) -ZPDMLiz
2003. god. sadrZi dvije definicije koncesije. U dl. 2,tod.5 govori se da je koncesija
pravo kojim se dio pomorskog dobra djelomidno ili potpuno iskljuduje iz op6e upotrebe
i daje na posebnu upotrebu ili gospodarsko koriitenje fizidkirn i pravnim osobama,
sukladno prostornirn planovima. Nadalje, u dl. 16, st. 1 koncesija se opisuje kao pravo
kojim se dio pomorskog dobra djelomicno ili potpuno iskljucuje iz op6e upotrebe i
daje na posebnu upotrebu ili gospodarsko kori5tenje pravnim osobama i fizidkim
osobama registriranim za obavljanje obrta. Iz navedenih definicija (kojih nema u

PZ-u) zakljucujerno da je bitan element svake koncesije postojanje prostornih planova
s kojima koncesija mora biti sukladna, te da koncesionari ne mogu biti bilo koje
fizicke ili pravne osobe (kao prije), vec samo one koje su registrirane za obavljanje
obrta. U dl. 7, st. I ponavlja se da se u zakonom propisanom postupku fizickim i
pravnim osobama moZe dati koncesija r to za posebnu upotrebu ili gospodarsko
kori5tenje dijela pomorskog dobra. Sve koncesije na pomorskom dobru daju se na
temelju prava koja na pomorskom dobru ima Republika Hrvarska (d1. 8).

ca) Vrste koncesija - svaka fizicka ili pravna osoba (domaia i strana) registrirana
za obavljanje obrta, moZe biti ovla5tenik koncesije na pomorskom dobru tj. moZe
dobiti pravo na posebnu upotrebu ili gospodarsko koriitenje pomorskog dobra.
Koncesija za gospodarsko kori5tenje pomorskog dobra daje se na temelju
provedenog javnog prikupljanja ponuda (dl. 17, st. 1), a odluku o javnom prikupljanju
ponuda donosi davatelj koncesije (il. 18, st. l).22 Za dobivanje koncesrJe za
gospodarsko koriStenje pomorskog dobra, koncesionar mora ispunjavati uvjete tz tl.

U Nacrtu Prijedlo-ea Zakona o pomorskorn dobru imorskinr lukama Ministarstva pomorstva, prometa i
veza Republike Hrvatske od 16. lipnja 2003. god. (ObrazloZenje), na srr. 39 navocli se cla predloZeni nacin
odredivanja granica pomorskog dobra pridonosi operacionalizaciji i efikasnosti kocl utvrciivanja granica
kao preduvjetaza sredivanje katastra igruntovnice. te gospoclarskog koriStenja pomorskog d,obra. Ratio
takvog postupka je niz presuda Upravnog suda Republike Hrvatske kojinra se ne priznaje postojanje
ponrorskog dobra r',r lcgc, vec se traZi uknjiZba pomorskog dobra u zemljiSne knjige .

Odluka o javnont prikupljanju ponuda sadrT-i: l. vrstu i opseg gospoclarskoe koriStenja pomorsko_e clobra za
koje se daje koncesija: 2. podatke Sto treba sadr7avati stuclija o gospodarskoj opravclanosti gospodarskog
kori5tenja pomorskog dobra koje se daje u koncesiju: -3" poietni iznos naknacle za koncesiju; 4. rok na koji
se daje koncesijal -5. rok trajanjaiavnog prikupllanja ponuda; 6. podatke o.javnom otvaranju ponucla; 7.
druge potrebne podatke kojima se dokazuje ispun javanje uvjeta za clobrvan-ie koncesije: 8. izvocl iz Detaljnog
plana uredenja prostora ili lokacijsku clozvolu (cl. 18. sr. 2).

t6
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17, st. 3," auz ponudu za dobivanie koncesije podnositelj prilaZe: 1. prijedlog o vrsti
i opsegu gospodarskog koriStenja pomorskog dobra; 2. dokaze o ispunjavanju uvjeta
za dobivanje koncesije iz cI. ll, st. 3 ZPDML-a i 3. idejno rjeienje prema detaljnom
planu i studiji gospodarske opravdanosti (cl. 18, st. 3). Koncesija se daje na rok od 5
do 99 godina (d1. 20, st. 1). Koncesiju za gospodarsko kori5tenje pomorskog dobra, te

za kori5tenje ili gradnju gradevina od vaZnosti za Ltpaniju daje iupanijsko
poglavarstvo na rok do najvi5e 20 godina, a prethodni postupak provodi nadleZno

upravno tijelo u Zupaniji (cl. 20, st. 2).2a Koncesiju za gospodarsko koriStenje
pomorskog dobra, koja obuhva(.agradnju gradevina od vaZnosti za Republiku Hrvatsku
daje Vlada Republike Hrvatske na rok do 50 godina, a prethodni postupak provodi
Ministarstvo (dl. 20, st. 3).2s Koncesiju koja obuhvaia gradnju novih gradevina od
vaZnosti za Republiku Hrvatsku,26 koja zahtijeva velika ulaganja, te se ukupni
gospodarski udinci ne mogu ostvariti u roku od 50 godina, Vlada Republike Hrvatske
daje na rok od preko 50 godina uz suglasnost Hrvatskog sabora (dl. 20, st. 4). Prilikom
odredivanja roka za koncesiju uzima se u obzir namjena, opseg i visina potrebnih
ulaganja, te ukupni gospodarski udinci koji se postiZu koncesijom (cl. 20, st. 6). Dakle,
uvaZavajuii da naiin i opseg gospodarskog kori5tenja pomorskog dobra mogu biti
razh(,ttt, zakonodavac je odredio vi5e vrsta koncesija. Tijelo za davanje ovih koncesija
je Vada Republike Hrvatske," ili Zupanijsko poglavarstvo,2s a rok na koji se daje

::To su slijedeci uvjeti: 1. da je registriran za obavljanje gospodarske djelatnosti za koju traZi koncesiju; 2. da

raspolaZe od-eovarajuiim tehnickim. strucnim i clrganrzacrjskinr sposobnostima za ostvarenje koncesije; 3. da

ima jamstvo za ostvarenje plana i pro-{rama za ostvarenje koncesije; 4. da su do sada podmirene sve obveze iz
ranijih koncesija; 5. da mu do sada nije oduzimana koncesija (cl. 17, st. 3). Ispunjavanje uvjeta iz tocke 2. i 3.

dokazuje se studijom o gospodarskoj opravdanosti, koja saclrZi visinu ulaganja i nacin amortizacije (dl. 17, st. 4).

2rZupanijsko poglavarstvo moZe iznimno. na zahtjev ovlaStenika. za ovu koncesiju izd.20.st.2uz suglasnost
Vlade Republike Hrvatske. produZiti rok trajan ja koncesije na ukupno 30 godina. te sukladno tome izmijeniti i
ostale uvjete iz odluke i ugovora o koncesiji ako nove investicije to gospodarski opravdavaju ili ako nastllpi viSa

sila (cl. 22. st. I ).

:sVlada Republike Hrvatske moZe iznimno. na zahtjev ovlaStenika. za koncesiju iz il.20. st. 3 produZiti rok
trajanja na ukupno 60 godina. te sukladno tome izmijeniti i ostale uvjete iz odluke i ugovora o koncesiji iz
razloga navedenih t tl.22, st. I (cl. 22. st.2).

:o Gradevine od vaZnosti za Republiku Llrrvatsku odredene su propisima iz poflruija prostomog uredenja. a gradevina

ocl vaZnosti za Zupaniju snratraju se sve ostale gradevine (cl. 20. st. 5).

:r U nacionalnom parku i posebnom rezervatu koncesiju za gospodarsku kori5tenie pomorskog dobra moZe dati
sanro Vlada Republike Hrvatske (cl. 19. st. 3 ZPDML-a). Koncesija na pomorskom dobru u nacionalnom parku

i posebnom rezervatu mo2e sc dodijeliti sanlo zil luke nautickog turizma (sidri5ta, priveziSta. ali ne za suhe

nrarinc i marine) - cl. 207. st.3 ZZP-a. Nacionalni park je prostrano. pretcZno neizmijenjeno podrucje kopna i/
ili mora iznimnih i viSestrukih prirodnih vri.lednosti. obuhvaia jeclan ili viSe sacuvanih ili neznatno iznirjenjenih
ekoloikih sLrstava . a pryenstveno je namijenjen ocuvanju izvornih prirodnih vrijednosti (al. 152. st.l ZZP-a).
Posebni rezervat je podrLrcie kopna r/ili mora od osobitog znacaja radi svoje jedinstvenosti. rijetkosti ili
reprezentativnosti.ilijestaniSteu-proZenedivljesvojte.aosobito-ujeznanstvenogznacenjainamjene(cl. 153,

st. I ZZP-a) - o razlikama prcma staronr ZZP iz 1994. god. vidi Dragan Medevedovi( : Zaitita trckilt di.jelova

okoliiu u hrvatskorlt pt'ot'tlont srrstalrl. u Olivera [,oniarii Horvat - Leo Cvitanovid - Igor Gliha-

r1
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koncesiia ovisi o vaZnosti gradevina koje se grade (pristup zakonodavca je potpuno
drugaciji nego u biv5em zakonu). Zupanijska skup5tina na prijedlog Zupanijskog
poglavarstva, a na zahtjev grada/opdine moZe ovla5tenj e za dayanje koncesija na
podrucju grada/op6ine povjeriti gradu/opiini (d1.21, st. 1). Odluku o davanju rakvih
koncesija donosi gradsko odnosno op6insko vijeie (aI. 21, sr. 2). Ova je odreclba jo$
jedan dokaz namjere zakonodavca, a to je decentral izacija u materiji pomorskog
dobra.2e Koncesija za posebnu upotrebu30 pornorskog dobra daje se na zahtjev (cl.
17, st. 2). Odluku o davanju koncesije na posebnu upotrebu u smislu (1. li, st. 1.

donosi Mada Republike Hrvatske (za objekte drZavnog znadaja), Zupanijsko
poglavarstvo (za objekte Zupanijskog znad,aja) i opdinsko ili gradsko vijede (za
objekte lokalnog znadaja) - dl. 19, st. 2. Pravnoj osobi koja upravlja nacionalnim
parkom, strogim3r ili posebnim rezervatom, moZe se odlukom Vlade Republike
Hrvatske dati posebna upotreba pomorskog dobra (c1. 19, st. 4).32 Fizidka osoba rnoie

'Tatjana Josipovid - Dragan Medvedovic - Jasna Omejec - Maja Ser5id : Prat,ct okoliia.Zagreb.2003.
str.95. - l12. Desanka Sarvan: Prat'ni status nekt'etnina u zaiti(enim clijelot.inru prirotle."lnfomrator",
Zagreb,br.4457,l996, str. 5. Vidi rakoder cl. 209. st.4ZZp-a.

:tt U ostalim za5tiienim dijelovima prirode koncesiju daje naclleZno ti.ielo izil.20ZpDML-a, uz prethoc-lnu
su-qlasnost ministarstva za poslove zastite okoliSa (cl. 19. st. 3). ZaStiieni dijelovi prirode (zastiiene priroclne
vrijednosti) su. inter a/ia. strogi rezervat. nacionalni park. posebni rezervat. park prirocle. regionalni park,
sponlenik prirode. znacajni krajobraz. park-Suma (cl. 150, st. l. toc. l). U svima njima. osinr nacionalnog
parka i posebnog rezervata. davatelj koncesi.je za gospodarsko kori5tenje pomorskog dobra 1e Zupanijsko
poglavarstvo. Vidi takoder cl. 209, st.4ZZp-a.

2e To je znacajna novost. Snratra se naime. da 7-upanije poznaju stvarno stanje pomorsko_c dobra na svom
podrucju. pa mogu ocijeniti kada je oportuno pov.ieriti davanje koncesija odredenom gradu ili opiini - vicli
Nacrt Prijedloga Zakona o pomorskom dobru i morskini lukama Ministarstva pomorstva. prometa i veza
Republike Hrvatske od 16. lipnja 2003. god. (ObrazloZenje), str. 39. Po-qlavarsrvo Zupanije. gracla iliopiine
duZni su putem nadleZnog tijela samouprave u Zupaniji jcclnom gocli5nje dostavljati Ministarstvu pisano
izvje5ie o broju izdanih koncesija. prikupljenim sreclstvima. te nacinu tro5enja sredstava za upravl.janjc
pomorskinl dobrom. kao i godi5nji plan upravl.janja pomorskim clobrom (cl. 37, st. 2).

r0Posebnom upotrebom pomorskog dobra srnatra se: l. gradnja na pomorskom clobru -eradevina za potrebe
vjerskili zajednica. za obavl,ianje djelatnosti na porlrucju kulture. socijalne skrbi. odgoja i obrazovanja.
znanosti. inforn-riranja, sporta. zdravstva. humanitarnih clielatnosti i clruge cljelatnosti koje se ne obavljaju
radi stjecanja dobiti; 2. gradnja na pomorskom clobru graclevina i clrugih ob;ekata infrastrukture (ceste .

pruge' vodovodna. kanaliz-acijska. energetska. telefonska mreZa i sl.), graclevine i dru_ri objekti z-a potrebe
obrane, unutarnjih poslova. regulaciju ri.leka iclrugih slic'nih infrasrrukturnih obiekata (cl. 19. st. l).

rr Strogi rezervat je podrucje kopna i/ili mora s neizmijenjenclnr ili neznatno izmijcnjenom sveukupnom
prirodonl, a namijenien je iskljucivo ocuvanju izvorne prirode. znanstvenom istraZivanju kojin se nc mijenja
bioloSka raznolikost, praienju stanja prirocle, re obrazovanju koje ne usroZava slobodno odvijanje priroclnih
procesa (cl. 151, sr. I ZZP-a).

3r Te pravne osobe sujavne ustanove koje upravljaju za5tiienim podrucjima (cl. l7l, st. I ZZp-a),Zaniniljivo
je cla odredba cl. 209. st. 5 ZZP-a nije u sklaclu s cl. 19. st. 4 ZPDML-a. jer se u njoj joi spor-ninje i park
prirode . Park prirode ;e prostrano priroclno ili clijelom kultivirano poclrucje kopna i/rli mora s ckotoikim
obiljeZjinla nledunarodne i nacionalne vaZnosti. s naglaScninr krajobraznim, oclgojno-obrazovninr. kulturng-
povi.iesninr i turisticko-rekreacijskinr vrijednostinra (cl. l-54. st. I zzp-a).
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dobiti koncesiju za posebnu upotrebu u svrhu gradnje rive do najvi5e IZ metara
cetvornih pristupne povrsine za prtvez brodica. Tom se koncesijorn ne smije
ogranidavati opia upotreba i ne srnije sluZiti za obavljanje gospodarske djelatnosti, a
dodjeljuje je opiinsko/gradsko vijeie uz suglasnost nadleZne ludke kapetanije (41.

19. st. 5). Inade, rok koncesija za posebnu upotrebu takoder iznosi od 5 do 99 godina
(il. 20, st. I ).

cb) Opseg i uujeti koncesije - opseg i uvjeti posebne upotrebe ili gospodarskog
kori5tenja, ureduju se odlukom i ugovorom o koncesiji, a u skladu s odredbama
ZPDML-a rz20o3. god. i propisa donesenih temeljern tog zakona (dl. 16, st. 3). Odluka
o koncesiji sadrZi podrudje poniorskog dobra koje se daje na upotrebu ili gospodarsko
koriStenje; uadin, uvjete i vriieme upotrebe ili gospodarskog koriStenja pomorskog
dobra, stupanj iskljudenosti opie upotrebe, naknadu koja se plaia za koncesiju,
ovlaltenja davatelja koncesije, popis objekata podgradnje i nadgradnje koji se nalaze
na pomorskotn dobru i daju se u koncesiju, prava i obveze ovlaltenika koncesije
ukljucujudi i obvezu odrZavanja i zaltite pomorskog dobra, te zaltite prirode ako se

pomorsko dobro nalazi na zaltiienom dijelu prirode (al. 24).33 Odluka o koncesiji
nlora biti utemeljena na nalazu i mi5ljenju strudnog tijela za ocjenu ponuda, koje
utvrduje je li ponuda za koncesiju: 1. odgovara svirn posebnim propisima i
gospodarskom znadaju pomorskog dobra; 2. uskladena s gospodarskom strategijom,
politikom gospodarskog razvitaka i strategijom za5tite okoliSa i prirode Republike
Hrvatske i Zupanije; 3. planirana djelatnost ne umanjuje, ometa ili onemoguiuje
upotrebu ili kori5tenje tog odnosno susjednih dijelova pomorskog dobra prema njihovoj
namjeni (dl. 23, st. 1). Strudno tijelo za ocjenu ponuda zakoncesiju imenuje Zupanijska
skupstina (dl. 23, st. 2)3a ili vlada Republike Hrvarske (dt. 23, st.3).35

Na osnovi odluke o koncesiji davatelj koncesiie i ovla5tenik sklapaju ugovor o
koncesiji (c1. 25, st.1). Ugovorom o koncesiji u skladu s odlukom o koncesiji ureduje
se bliZa narnjerra za koju se daje koncesija, uvjeti kojirn u toku trajanja koncesije
mora udovoliavati ovlaitenik koncesije, visina i nadin placanja naknade za koncesiju,

r:1 Jeclinc razlike izntedu (l.24ZPDML-a i cl. 60. st. I PZ-ajcsu u tonre Sto odluka o konce siji rnora saclrZavari
stupani iskljuccnosti opie upotrebe pomorsko-u dobra. te popis objckata podgraclnje i nadgradnje koji se

nalaze na ponrorskont clobru, a daju se u konccsiju. Ujedno jc koncesionaru doclana obveza zaStite prirocle
ako se pontorsko dobro nalazi na za5tiienom cli.lelu prirode.

rr U pitanjtr su koncesi.jc i2,i|.2.0. st. 2 ZPDML-a. Strucno tijelo se intenuje iz redova poznatih strucnjaka zir
prostorno planiranje. turizam. za5titLr okoli5a, pomorsko-prontctnc struke i druge odgovarajuie srruke iz
podruija koje obuhvaia oclreclcna koncesija (cl. 23. st. 2).

:'Racli se o kottcesi.iar-na iz cl. 20. st. 3 i4 ZPDML-a. Strucno tijelo se imenuje iz redova minisrarstava(i1.23,
st. 3). StrLrcno ti.1e lo za ocjcnu ponucla za koncesiju cine strucnicl.jelatnici iz podrucja prostorno-c planiranja.
turiztra. zaititc okoliia. ekononrije, prava. pomorsko-prr)ntetltc struke i clruge odgovarajuie struke iz poclruc'ja
koje obuhvaia odredena koncesiia (cl. 23. st.4).
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jamstva ovlaitenika koncesije, druga prava i obveze davatelja i ovla5tenika koncesi.je
(i1.25, st. 2). Prava i obveze temeljem koncesije nastaju sklapar-rjem ugovora o konce-
siji (d1. 16, st. 2).Toje zakonodavna novost, premda se to do sada podrazumijevalo.
Odluka o koncesiji je akt koji prethodi sklapanju ugovora, ali se ne kaLe izricito da je
to upravni akt.36 Postupak za davanje koncesije propisuje Vlada Republike Hrvatske
(dl. 37).3?

Za koncesiju na pomorskom dobru pla6a se godi5nja naknada koja se odreduje
odlukom o koncesiji (dl. 28, st. 1).38 Naknada za konceslju zagospodarsko kori5tenje
pomorskog dobra sastoji se od stalnog i prornjenjivog dijela, a visina se odreduje
polazeii od gospodarske opravdanosti odnosno profitabilnosti gospodarskog kori5tenja
pomorskog dobra koja se dokazuje studijom gospodarske opravdanosti, procijenjenom
stupnju ugroZenosti prirode, ljudskog okoliSa i zdravlja ljudi te za5tite interesa i
sigurnosti Republike Hrvatske (dl. 28, st. 2). Naknadazakoncesije dane radi posebne
upotrebe pomorskog dobra odreduje se u simbolidnom iznosu (dl. 28, st. 3 ). Kriterije
za odredivanje visine koncesijske naknade propisuje Vlada Republike Hrvatske (dl.
37, st. 1). Kriterrje zaodredivanje visine koncesijske naknade propisuje Vlada Repub-
like Hrvatske (dl. 37, st. 1).3e Nadin uplacivanja naknade za koncesiju propisuje ministar
pomorstva, prometatveza uz suglasnost ministra financija (cl. 13, st. 4).a0

cc) Prijenos koncesije (potkoncesija) - koncesija se moZe prenijeti u cijelosti ili
dati dijelom u potkoncesiju u istom opsegu i pod istim uvjetirna pod kojima je i
dana, uz suglasnost davatelja koncesije (dl. 35). Dakle, zarazhku, odPZ-aiz 1994.
god., ovdje se jasnije propisuje moguinost prijenosa koncesije. Ne samo to, novost je
da ovlaltenik koncesije koji je dobio koncesiju za gospodarsko koriStenje pomorskog
dobra moZe sporedne djelatnosti manjeg opsega iz podruija usluga (npr. davanje u

:o U radnoj verzrji Zakona o pomorskom dclbru i morskim luka koju je izradilo Ministarstvo pomorstva. prometa
iveza Republike Hrvatske dana 30. prosinca 2002. god. izricito se nagla5avalo na nekoliko nijesta cla jc
odlLrka o dodjeli koncesije akl poslovanja - vidi Dragan Bolania: Not,ittc Zokona o portrorskoru clobru i
ntorskinr luktrnta, "Ztrornik radova Pravnog fakulteta u Splitu". br. 1 - 2. 2003, str. l8l.

r; Ta.i propis Vlada mora donijeti u roku od 90 dana od dana stupanja na snalu ZPDML-a(cl. I 19. toc. lb). Dana
18. veliace 2004. god. Vlada je doniiela Uredbu o postupku clavan.ia koncesije na pomorskom dobru
("Ntrrodne novine". br.2312004) koja je stupila na snagu dana 02. oZuika 2004. god. U cl. l1 te Ureclbe
navedeno ie da se u pogledu pravnih lijekova protiv odluka o koncesiji na pomorskoni clobru primjenjuju
odredbe Zakona o opiem upravnom postupku. a to znaci daje odluka o dodjeli koncesije upravni akt.

rB U-sovoreni iznos naknade za koncesiju uplaiuje se na nacin cla jeclna treiina ide u korist clrZavnog proraduna;
druga treiina u korist proracuna Zupanije. a trcia treiina u koristproracuna gracla ili opiine (cl. 13, st. l).

r'r Taj propis Vlada je ovlaitena donije ti u roku od 90 dana od dana stupanja na snagu ZPDML-a (al. I 19. toc. b).

It) Ministar je cluZan doni.f eti ta.j propis u roku ocl devet n.rjeseci od dana stupanja na snagu ZPDML-a (il. I 20.
toc:. b).
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zakup dijela pomorsko-e dobra) dati na obavljanie pravnirn i fizickom osobama uz
suglasnost davatelja koncesije u cilju boljeg iskoriStavanja pomorskog dobra (c1.26,
st. 1), Ovla5tenik koncesije duZan je osigurati da pravne i fizicke osobe, te treie
osobe s kojima stupa u pravne odnose s obzirom na dobivenu koncesiju ne
upotrebl.iavaju ili gospodarski koriste pomorsko dobro suprotno uvjetima pod kojirna
mu je dana koncesija (il.26, st. 2). Ova se moguinost ne odnosi na koncesionara koji
irna pravo posebne upotrebe pomorskog dobra.at

cd) Opoziv koncesije - davateli koncesije moZe koncesiju u svako doba opozvati
u cijelosti ili djelomidno kad to zahtijeva interes Republike Hrvatske koji utvrduje
Hrvatski sabor (a1.29, st. 1). Ako ovlaitenik koncesije na osnovi koncesije rzgradi
gradevinu na pomorskom dobru, ima, u sludaju opoziva koncesije, u cijelosti pravo
na naknadu tro5kova za takvu gradevinu koja je pripadnost pomorskog dobra u
razmjeru prema vremenu za koje je prikraien u kori5tenju koncesije (d1.29, st. 2).
Naknada ne moZe prema5iti vrijednost gradevine u trenutku opoziva, umanjena za
iznos ostvarene amoftizacije (c1. 29, st.2). Ako se koncesija samo d.jelomidno opozove,
ovlaitenik koncesiie irna pravo da je se odrekne u cjelini. Odreknude ie izjaviti
davatelju koncesije u roku od 30 dana od dana kada je primio izjavu davatelja o

djelomicnont opozivu (cl. 29, st.39). Vidljivo je da se odredbe o opozivu koncesije iz
dl. ZPDML-a razlikuju od onih u dL.61 PZ-au dvije dinienice. Prvo, pravo na naknadu
tro5kova nije dozvoljeno ovlalteniku koji je izvriio druga ulaganja na pomorskom
dobru, vei mu se priznaju samo troikovi izgradnje gradevine na pomorskom dobru.
Drugo, odredena je rnaksimah-ra visina te naknade, jer ona ne moZe premaiiti vrijednost
gradevine u trenutku opoziva (umanjenu za rznos ostvarene amortizacije).

ce) Oduzimanje koncesije - koncesija se moZe oduzeti: 1. ako ovla5tenik koncesije
ne izgradi u odredenom roku gradevir-re ili druge objekte za koje rnu je dana koncesija;
2. ako se ovlaitenik koncesije ne pridrZava odredaba ZPD}dL-a i proprsa za njegovo
izvriavatrje ili ne provodi uviete koncesije; 3. ako ovlaltenik koncesije ne iskori5tava
koncesiju ilije iskori5tava za svrhe za koje rnu nije dana ili preko mjere odredene u
koncesiji; 4. ako ovlaltenik koncesije bez odobrenja izvrli na pomorskom dobru
oznadenom u kortcesiji radnje koje nisu predvidene u koncesiji ili su u suprotnosti sa

odobrenim projektom; 5. ako ovla5tenik koncesije neuredno pla6a naknadu za
koncesiju;tt 6. ako ovla5tenik koncesije ne odrZava ili nedovoljno odrZava i zaitiiuje

1r ViSe o toltte Dragan Bolanda: Pontorsktt tlobrct u srjctlu norog Zakona o ltomorskonr clobru i ntorskint
lukrurtu. "Pravo i porezi. Zagreb. br. 2, 2004. str. 38.

r: Neureclntl plaianje podrazuntijeva kacla ovlaitenik konce sile clva puta uzastopce ne plati koncesijsku naknadu
(cl. .10. st. 4).
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pomorsko dobro obzirom na nadin predviden u ugovoru o koncesiii (cl. 30, st. l). U
sviln navedenim sludajevima pozvat 6e se ovla5tenik koncesije da se u odredenom
roku izjasni o razlozima zbog kojih mu se namjerava oduzeti koncesija (d1. 30, st. 2).
Odluku o oduzimanju koncesije donosi davatelj koncesije (dl. 30, sr. 5). Nakon
dono5enja odluke, raskida se u-qovor o koncesiji, a ovla5tenik koncesije nema pravo
na naknadu zbog raskida ugovora (dl. 30, st. 3). Kod oduzimanja koncesije zadrLana
su u osnovi rje5enjaizil.69, st. IPZ-a, osim Sto se u tod. I umjesto "postrojenja"
spominju "gradevine i drugi objekti", te Sto je pojalnjeno tko clonosi odluku o
oduzimanju koncesije i na koju vrste Stete nerna pravo koncesionar (zbog raskida
ugovora).

cfl Prestanak koncesije - koncesiia prestaje: f . istekom vremena za koje je dana;
2. odreknuiem ovlaitenika koncesrje pri.je isteka vremena odredenog u odluci o
koncesiji; 3. smr6u ovlaitenika koncesije odnosno prestankom pravne osobe ako
nasljednici odnosno pravni slijednici ne zatraLe pravodobno potvrdu koncesije;a3 4.
oduzimanjem koncesije od strane davatelja; 5. sporazumnim raskidom ugovora o
koncesiji (dl.3l, st. 1). Odluku oprestanku koncesije donosi davatelj koncesije (dl.
31, st. 2). Tekst ZPDML-a je identidan sa rjeienjim aPZ-au prva detiri sludaja,aa dok
je peti sludaj nov. ZPDML ni5ta ne govori o pravu na od5tetu ovla5tenika koncesije u

sludaju prestanka koncesije (c1.11, st. 1 PZ-a). Medutim, u dl. 33 (stidno aI.1l, st. 2
i st. 3 PZ-a) propisuje kada se mogu uzeti prinove izgradene na pomorskom dobru.
Naime, ako je ovlaitenik koncesije izgradio Stogod na pomorskom dobru na osnovi
koncesije, ima pravo uzeti prinove koje je izgradio, ako one nisu trajno povezane s

pomorskim dobrom i ako je to moguie po prirodi stvari ibez vece Stete za pomorsko
dobro (d1. 33, st. 1). Ako nisu ispunjeni uvjeti iz st. 1, prinove se smatraju pripadno5iu
pomorskog dobra (dl. 33, st. 2). Ako netko izgradi ne5to na pomorskom dobru bez
koncesije, duZan je o svom tro5ku to otkloniti i vratiti pomorsko dobro u prijainje
stanje (d1. 33, st. 3). Ako osoba iz st. 3 ne postupi po traZenju tijela koje upravlja
pomorskim dobrom i u odredenom roku ne preda pomorsko dobro na slobodno
raspolaganje odnosno ne ukloni prinove i gradevine, odluka ce se izvriiti po sluZbenoj
duZnosti, a na tro5ak te osobe (dl. 33, st. 4).

r'r Kada ovla5tenik koncesije kojije fizicka osoba iz il. 16. st. I ZPDML-a umre, a voclen.je obrta se nastavi
suklaclno propisima o obrtu. njegovi nasljednici. te sliednici pravne osobe stupqu na mjesto ovla5tenika
koncesija (cl. 32. st. l). VaZenie koncesije iz st. I prestajc ako nasljednicioclnosno pravnislijeclnici u roku
6 r-rrjeseci ocl dana sntrti ovlaitenika odnosno prestanka pravne osobc ne zatraie da clavatel.j koncesije potvrcli
tu koncesi.iu (c1. 32. st. 2). Ako davatel.i koncesije ne potvrrli koncesiju. koncesi.ja se ocluzima (cl. 32. st. 3).
Naslje dnik i sl.ieclnik pravne osobe iz st. I prilaZu dokaze da ispunjavaju uvjete iz il. 17. st. 3 ZPDML-a cla
stupalu na mjesto ovlaitenika koncesije (cl. 32. st. 4).

'r Jeclino.jc u cl.. st. 1. toc.2 rijei "nakon" zamijenjena ri1ec.1u "prijc".
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cg) Zalog koncesije - ovo je najveia novost ZPDML-a, jer je otvorena moguinost
da ovlaitenik koncesije moZe zalolitrsvoje pravo iz koncesije (cl. 34, st. l).as ZaloLno
pravo dale zaloLnom vjerovniku pravo da sam koristi koncesiju, ako ispunjava uvjete
za ovla5tenika koncesije ili rnoZe pravo na koncesiju prenijeti na trecu osoba koja
ispunjava uvjete za ovla5tenika koncesije, pod uvjetorn da dobije suglasnost davatelja
koncesije (il. 34, st. 5). Ako zaloZni vjerovnik ili osoba na koju je prenio koncesiju
ne ispunjava uvjete za ovla5tenika koncesije i ne dobije suglasnost davatelja koncesije,
koncesija se oduzima (c1. aL 34, st. 6). Davatelj koncesije moZe odbiti suglasnost iz
st. 6 samo ako zaloLni vjerovnik kada sam koristi koncesiju ili osoba na koju prenosi
koncesiju ne ispunjava uvjete za ovlaltenika koncesije (dt. cl. 34, st. 7). ZaloLno
pravo na koncesiji stjede se upisom u upisnik koncesija (dl. dl. 34, st. 2). Prrjavt za
upis podataka o osnutku zaloinogprava podnosi ovla5tenik koncesije ,prrlaLu1izaloini
ugovor (d1. cl. 34, st. 3). Prijava iz st. 3 podnosi se u roku 15 dana od sklapanja
zaloinog ugovora (cl. cl. 34, st. 4). ZaIoLno pravo na koncesiji prestaje brisanjem iz
upisnika koncesije (d1. cl. 34, st. 8).

ch) Koncesijski sporovi - ZPDML (al. 21) zadrLava identidno rje5enje iz cL 12
PZ-a (protiv rjeienja Ministarstva ne moZe se izjavitr Lalba, ali se moZe pokrenuti
upravni spor),46 Sto znadi da je odluka o dodjeli koncesrje upravni akt po svojoj pravnoj
prirodi.

d) Upisnik koncesija - odredba dl. 36ZPDML-a uvodi upisnik koncesija (st. 1)

kao javnu knjigu, koja se vodi u pisanom ili elektronickom obliku (st. 2). Upisnik
koncesija za koncesije koje daje Vlada Republike Hrvatske vodi Ministarstvo
pomorstva, prometar veza, a za koncesije koje daje Zupanijsko poglavarstvo upisnik
vodi nadleZno upravno tijelo u Zupaniji (d1. 36, st. 3). Svatko moi.e zahtijevati uvid u
upisnik koncesija u nazodnosti voditelja upisnika koncesija i dobivati ispis (dl. 36, st.

4). SadrZaj upisnika koncesija, nadina vodenja i uvida u upisnik propisuje ministar
pomorstva, prometaryeza (dl. 36, st. 5).47

e) Koncesijsko odobrenje - nadin davanja tog odobrenja spominje se na dva mjesta
u ZPDML-u. Koncesijsko odobrenje je akt na temelju kojeg se fizickim i pravnim

+s Koncesija inta odrcdenu imovinskopravnu vrijednost i moZe biti predmet ovrhe ili osiguranja - vi5e o tome vicli
Mihajlo Dika : Ost'rl rru r.je itn'an.jc sporot'u u st'c:i s krnu'csi.jantu nu pomorskont tloltru. ref'erat na okruglom
stolu"Ponrorskoclobroikoncesije".Rijeka. 199-5.str'.41.-4S."Kortccsijctni.je stt'ornoprat,o,crliimaimot'insku
vrijedrtost,ltn ntoie biti pretlnrctont ulogu u tlruitt,ri'- tako Jak5a Barbii'. IJnos uloga u druitt,o kapitala,
"Aktualnosti hrvatskog zakonodavstva i pravne prakse - Godi5njak 6". Zagreb. 1999. str. 148.

It'; Js6linn razlika je u prvoj reccnici. gclje sacla vi5e nema rijeci "oduzimanjem".

17 Minislar je ovla5ten clonijeti taj propis u roku od cievet mjcseci od dana stupanja na snagu ZPDML-a (il.
120. toc. e).
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osobama daje na koriStenje pomorsko dobro za obavljanje djelatnosti ko.je ne iskljucuje
niti ograniduje opiu upotrebu pomorskog dobra (al. 2, toc. 6). Pravnim osobama i
fizidkim osobama koje su registrirane za obavljanje obrta moZe se dati koncesi.jsko
odobrenje za obavljanje djelatnosti na pomorskom dobru koje ne iskljucuju niti
ogranicuju opcu upotrebu pomorskog dobra (d1. 38, st. 1). Sva kr:ncesijska odobrenja
daju se na temelju prava koja na pomorskom dobru ima Republika Hrvatska (cl. 8).
Koncesijsko odobrenje daje se zaobavljanje djelatnosti na morskoj obali i unutarnjim
rnorskim vodama i teritorijalnom moru Republike Hrvatske (dl. 38, st. 2). Koncesijsko
odobrenje daje se na zahtjev na rok do najvi5e 5 godina (c1. 38, st. 3). Vlada Republike
Hrvatske propisom rz dl.3J , st. I ZPDldL-a odreduje djelatnosti za koie se moZe dati
koncesijsko odobrenje, te propisuje postupak i naknadu za davanle koncesijskog
odobrenja (d1. 39, st. 1).48 Koncesijsko odobrenje izdaje vijece za dodjelu koncesijskih
odobrenja (cl. 39, st. 2). Vije6e ima predsjednika i cetiri dlana koje imenuje gradsko/
opiinsko vije6e (d1. dl.39, st. 3). Troikovi vijeia, naknada zarad i trolkovi dlanova
vijeia, podmiruju se iz gradskog/opdinskog proraduna (cl. 39, st. 4). Protiv rjeienja
Vijeia o izdavanju koncesijskog odobrenja moZe se podnijeti Zalba Ministarstvu
pomorstva, prometatveza(cl. 39, st. 5). Koncesijsko odobrenje na posebno zaitiienim
prirodnim vrijednostima koje se nalaze na pomorskom dobru, daje se uz prethodnu
suglasnost ministarstva nadleZnog za poslove zaltite prirode (dl. 39, st. 6). Naknada
od koncesijskog odobrenja prihod je proraduna gradova opiina (dl. 13, st. 3).

U odnosu na dl. JZa t lZb PZ-a iz 1994. god. tekst ZPDML-a unosi nekoliko
izmjena. ViSe se ne predvida koncesijsko odobrenJe za odrZavanje morskih plala,
koje se moglo dati opiini, odnosno gradu. Nadalje, Vijede za koncesije mijenja svoj
naziv u Vije6e za koncesijsko odobrenje (5to je nesumnjivo prikladnije). Ovlaitenici
koncesijskog odobrenja nisu bilo koje pravne ili fizicke osobe, vei one koje su

registrirane zaobavljanje obrta. Koncesijsko odobrenje moZe trajati znatno duZe nego
prije (5 god najviSe), a predvidena je i pravna za5tita protiv rjeSenja davatelja
koncesijskog odobrenja podnolenjem Zalbe Ministarstvu pomorstva, prometa L veza
Republike Hrvatske (smatramo da je akt o koncesijskom odobrenju takoder upravni
akt, premda ovdje nije predvideno rje5enje kao u il.21).4e U st. 6 41. 39, zakonodavac
i u ovoj prilici ustraje na za5titi prirode.

ts Vlada je ovlaitena clonijeti propise o djelatnostima. postupku i naknadi za davanje koncesijskih odobrenja u
roku od 90 dana od dana stupan ja na snagu ZPDML-a (cl. I 19. toc. c). Dana 17. oZujka 2004. god. Vlada tc
donije la Uredbu o postupku davanja koncesijskog odobrenja na pomorskom dobru ("Naroclne novine".
br. 36/2004 ) koja.ie stupila na snagu dana 30. oZujka 2004. god.

r'r Medutim. u cl. 2. st. 3 Uredbe o postupku davanja koncesijskog odobrenja na pomorskom dobru,
izricito se kaie da je oclobre nje za obavljanje djelatnosti na pomorskom dobru upravni akt na ciie se donoien.je
primjenjuju odredbe Zakona o opiem upravnonr postupku. ako oclredbama ZPDMI--a i odredbama Ureclbe
rri.le drugai'i lc propisano.
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3. MORSKE LUKE

U odredbiaI.ZZPDML-a navedena su znadenja pojedrnthtzrazaso koja u potpunosti
odgovaraju onima iz ZML-a (cL. 2), osim pojmova luke posebne namjene i lucke
nadgradnie. U pogledu razvrstaja luka (dl. 40,41 i 42), izmjene su neznatne u odnosu
na cl. 3,4 i 5 ZML-a. Posebnim propisom odreduju se uvjeti za stjecanje statusa luke
otvorena za medunarodni promet i luke otvorene zadoma(i promet (c1. 41). Kod luka
za posebne namjene prema djelatnostirna navodi se nova vrsta takve luke, a to je
brodogradili5na luka (ali nema viSe luke tijela unutamjih poslova), dok se uz sportske
i ribarske luke dodaju i druge luke sliine namjene. Preuzet je identidan tekst dl. 6 i
7 ZML (d1.43 i44).st Vlada Republike Hrvatske propisuje mjerila zarazvrstaj luka
otvorenih za javnt promet prema velidini znadaju,s2 te utvrdu.je razvrstaj luka posebne
namjene prema znacaju za Republiku Hrvatskus3 (cl. 43, st. 1). Ministar pomorstva,
prometa ryeza donosi propis o razvrstaju luka otvorenih za javni promet sukladno

5tt luka oznaiava morsku luku, tj. morski i s morem neposredno povezani kopneni prostor s izgradenim i

neizgradenim obalama; lukobranima, uredajima. postrojenjima i drugim objektima namijenjenim za
pristajanie, sidrenje i za5titu brodova. jahti i brodica. ukrcaj i iskrcaj putnika i robe. uskladiStenje i drugo
manipuliranje robom. proizvodnju. oplemenjivanje i doradu robe te ostale gospodarske djelatnosti koje su

s tim djelatnostima u medusobrroj ekonomskoj, prometnoj ili tehnolo5koj svezi;
luka otvorenaza javni prometjest morska luka koju, pod jednakim uvjetima, moZe upotrebljavati svaka
fizicka i pravna osoba sukladno njenoj namjeni i u granicama raspoloZivih kapaciteta;
luka posebne namjene jest morska luka koja je u posebnoj upotrebi pravnih ili fizidkih osoba (1uka nautidkog
turizma. industrijska luka, brodogradili5na luka. ribarska luka i dr.) ili drZavnog tijela (vojna luka);
luiko podruije luke jest podrucje morske luke, koje obuhvaia jedan ili vi5e morskih ikopnenih prostora
(lucki bazen), koje se koristi za obavljanje ludkih djelatnosti ili je u posebnoj upotrebi, a kojim upravlja
lucka uprava odnosno ovla5tenik koncesije. a granica lucko-s podrucja je granica pomorskog dobra:
luika podgradnja (infrastruktura) jesu. operativne obale i druge lucke zemljiSne povriine, lukobrani i

drugi objekti infrastrukture (npr. ludke cestovne i Zeljeznidke prometnice, vodovodna, kanalizacijska,
energetska. telefonska mreZa. objekti za sigumost plovidbe u luci i sl.)l
luika nadgradnja (suprastruktura) lesu gradevine izgradene na luckom podrucju (upravne zgrade. skladiSta,
silosi. rez-ervoari i sl.). te drugi kapitalni prekrcajni objekti (stalno ucvriiene dizalice i sl.).

5r Sada un-tjesto starih izraza "stanje lucke opreme i uredaja" odnosno "kapacitet uredaja i usluga za opskrbu"
imanio nove izraze "stanje lucke podgradnje i nadgradnje" odnosno "sposobnost uredaja i usluga za opskrbu"
(cl. st. 2).

sr Vlada Republike Hrvatske ovla5tena je donijeti propise o mjerilima za razvrstaj luka otvorenih za javni
promet u roku od Sest mjeseci od dana stupanja na snagu ZPDML-a (cl. I19, tod. 2a). Do stupanja na snagu
tih novih propisa i dalte vaZi, ukoliko nije u suprotnosti s oclredbamaZPDML-a, Odluka o mjerilirna za
razvrstaj luka otl'orenih za javni promet ("Narodne novine". br. 31196) - al.l2l. toc. l.

:] Vlada Republike Hrvatske ovla5tena je donijeti propisc o mlerilin-ra zarazvrstaj luka posebne namjene u
roku od Sest mjeseci od dana stupanja na snagu ZPDML-a (cl. I 19. toc. 2b). Do stupanja na snagu tih novih
propisa i dalie vaZi, ukoliko nije u suprotnosti s odredbama ZPDML-a, Odluka o razvrstaju luka posebne
nam.iene ("Narodne novine", br.38/96) - dl. l2l. toc. 16.

25



D. Bolariia, Osnovne znacajke Zakona o pomolskoln clobru i morskim lukarna i22003. godine.
PPP god. 43 (1004) l-58. I l-42

odluci o rujerilinla za njihov razvrstaj (dl. 44, st. l).5a Vlada Republike Hrvatske
ovlaitena je da u roku od 90 dana od dana stupanja na snagu ZPDML-a donese propise
o uvjetima kojima moraju udovoljavati luke i ostali obiekti koji se grade na pomorskom
dobru (cl. 1 19, toc. 2d)." Gradnja, odrZavanje i modenilzacuavaZnijih objekata ludke
podgradnje i nadgradnje u lukama otvorenim za javm promet obavlja se na osnovi
desetogodi5njeg plana razvoJa luckog sustava Republike Hrvatske, a razraduje se

detaljno u godiSnjem programu rada r razvojaluke i dvogodi5njern planu razvoja (d1.

45, st. 1). Desetogodi5nji plan razvoja iz st. 1 s utvrdenim izvorima sredstava za
njegovo ostvarenje donosi Hrvatski sabor, na prijedlog Vlade Republike Hrvatske
(d1.45, st. 2). Kod izrade desetogodi5njeg plana razvoja ludkog sustava Repubtike
Hrvatske potrebno je ocijeniti zna(,a1i objektivne razvojne moguinosti luka otvorenih
za javni promet, uzimaju6i u obzir osobito potrebe za ludkim uslugama u okviru
globalne ponude i potraZnje transportnih usluga (c1. 45, st. 3).56 Godi5nji program
rada i razvoja luke donosi, na prijedlog ravnatelja, upravno vijede lucke uprave (cl.
46, st. 1).5i Dok jeZML sve luke otvorene za javr-ri promet regulirao na jednorn mjestu,
ZPDML ih odvaja u dvije grupe, slijedeii kriterij njihove velidine i znaca.ia. Tako su

prvo uredene luke od osobitoga (medunarodnoga) gospodarskog interesa za Republiku
Hrvatsku , a zatim one Zupanijskog i lokalnog znaiaja.

a) Luke otvorene za javni promet od osobitog (medunarodnog) gospodarskog
interesa za Republiku Hrvatsku

aa) Granice luikog podruija - pitanje utvrdivanja luckog podrudja (d.47) slijedi
rjeSenja al. 8, st. 1, 2 i l ZML-a. Premda se nigdje ne propisuje obveza osnivada ludke
uprave da prigodom odredivanja ludkog podrudja provede prethodni postupak
odredivanja granica pomorskog dobra od strane nadleZnog organa, on je to duZan
udiniti, jer se koncesija na pomorskom dobru moZe dati nakon Sto je utvrdena granica

5r Ministar je ovlaiten u roku od devet mjeseci ocl dana stupanja na snagLl ZPDML-a clonijeti propise o razvrsta.ju
luka otvorenih za javni promet (cl. 120. toc. a).

55 Do stupanja na snagu tih novih propisa, idalje vaZi. ako ni-le u sLrprotnosti s odreclbarua ZPDML-a. Uredba
o uvjetima kojima moraju udovoljavati luke ("Narodne novine". br.Z2l95).

5('U odnosu na cI.23 ial.24ZML-a. vi5e se ne spominje detalina razrada planova u godi5njim programima
racla i razvoja luka otvorenih za javni promet. niti opie smjernice za razvoj ostalih luka po potrebi.

5? U lukanra osobitoga (medunarodno-ua) gospodarskog interesa z-a Rcpubliku Hrvatsku, suglasnost na ta-j

procram daje Ministarstvo ponrorstva. prometa i veza i Ministarstvo financija (cl. 46. st. 2). U lukant
Zupanijskog i lokalnog znacaja. program se donosi uz suglasnost Zupanijskog poglavarstva. te uz prethoclno
miiljenje ntinistarstva nadleTnog za otoke i suglasnost Ministarstva pomorstva, prometa i veza uz obvezu
usmjeravanja najmanje 30% sredstava na lucko podrucje -qdje 

je prihod nasrao (cl. 46, st. 3).
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pomorskog dobra i provedena u zemljiSnirn knjigama (cl. , st. 4).s8 Naime, ta je odredba
YaLna i u ovotn sludaju, jer cl. 73 odreduje da se na sva pitanja koja se odnose na
korrcesije u lukama otvorenim za javni promet od osobitoga (medunarodnoga)
gospodarskog interesa za Republiku Hrvatsku, a koja nisu uredena u poglavlju II
ZPDML-a, odgovarajuce prirnjenjuju odredbeZPDML-a o koncesijama na pomor-
skom dobru.

ab) Ludke dielatnosli - u dl. 65 ZPDML-ase zadrLava se podjela ludkih djelatnosti
tz dI. 9 ZML-a koja je u teoriji naiSla na opravdani kritidki pristup. Kod osnovne
lucke djelatnosti ukrcaja i iskrcaja putnika, dodaje se i vozila (d1. ), a kod nabrajanja
ostalih gospodarskih djelatnosti uvode se poslovi zastupanja u carinskom postupku,
ali se vi5e ne spominju Spediterski poslovi.

ac) Koncesiie - pravo na obavljanje ludkih djelatnosti, kori5tenje postojeie pod-
gradnje i nadgradnje, te gradnje novih gradevina i drugih objekata nadgradnje i
podgradnje stjede se na temelju koncesije (ct. 66, st. 1). Bitna je razlika prema ZML-
u u ovlaiteniku koncesije koji moZe biti pravna ili fizicka osoba registrirana za
obavljanje obrta, a ispunjava uvjete propisane cI. ll , st. 3 i 4 ZPDML-a (cl. 66, st.2,
dl. 68, st. l). Dakle, koncesionari vi5e nisu samo odredena trgovadka druStva (dionidka
druStva ili dru5tva s ogranicerlom odgovornoliu).60

Vrstekoncesija -ZPDldL(cl.66, st.5)predvidadetirivrstekoncesija: 1. koncesija
za obavljanje ludkih djelatnosti, koja ne zahtijeva kori5tenje postojecih niti gradnju
novih gradevina i drugih objekata podgradnje i nadgradnje na luckom podrudju; 2.

koncesija za obavljanje ostalih gospodarskih djelatnosti rz(1.65, sr. 1, toa. 4ZPDML-
a, koje ne zahtijevaju kori5tenje postojeiih niti gradnju novih gradevina i drugih
objekata podgradnje i nadgradnje na ludkom podrudju; 3. koncesija za obavljanje
ludkih djelatnosti, koja zahtijeva koriStenje postojecih i/ili gradnju novih gradevina i

58 Ne zaboravimo da bi zakonit i pravilan postupak odredivan.ja granica poclrazumijevao prvenstveno utvrdivanje
granica ponrorskog dobra, a zatim odrcdivanje granica luckog poclruc ja - vidr Branko Kundih: Ponrorsko
clobro i ,qratrice ponrorskog, dctbra, Zagreb, 2000. str. 30. - 3 l.

se Ludke dielatnosti su: L privez i odvez broclova. jahti. ribarskili, sportskih i clrugih brodica i plutajuiih objekata.
2. ukrcaj. iskrcaj. prekrcaj. prijenos iskladi5tenle roba i drugih matenjala" 3. ukrcaj i iskrcaj putnika ivozila.
4. ostale gospodarske d.iclatnosti kqe su s ovirn djelatnostima Lr neposrcclnoj gospodarskoj. prometno-j ili
teltnoloikoj svezi (npr. opskrba brodova. pruZanje usluga putnicinra. tegljenje. servisi lucke rnehanizacije .

lucko a.eenci.lski poslovi i poslovr zastupanja u carinskom postupku. poslovi kontrole kakvoie robe i dr.).

('0 Razlog za ovu pront.ie nLr je jasan, jcr u man jinr mjestima koja imaju otvorenu luku cesto i nema registriranog
trgovaikog clruitva. naroiito takvog kojc bi in-ralo propisani kapital i ispunjavalo clruge traZene uvjete rz
ZML-a,.
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drugih objekata podgradnje i nadgradnje na ludkom podrucju; 4. koncesija za

obavljanje ostalih gospodarskih djelatnosti koja zahtijeva koriStenje postoje6ih i/ili
gradnju novih gradevina i drugih objekata podgradnje i nadgradnje na ludkom
podrudju. Davatelj svih koncesija je lucka uprava na rok do 10 godina povodom

zahtjeva traliteljakoncesija iz tod. I iZ 161.6J, st.2)6r odnosno na rok do 99 godina

temeljem javnog prikupljanja ponuda za koncesije izto(.3 i 4 (dl. 6J , st.3).62 Zaove
koncesije potrebna je prethodna suglasnost Vlade Republike Hrvatske (na rok od 30

do 50 godina) odnosno Hrvatskog sabora (na rok preko 50 godina) - cl. 67, st. 4. Kod
odredivanja duZine roka na koji se daje koncesija uzimaju se u obzir kriteriji iz dlanka

20. stavak 6. ovog Zakona, vodedi u svakom sludaju raduna da rok ne bude kra6i

negoli je potrebno za amortizaciju vrijednosti planom predvidenih ulaganja na ludkom
podrucju (cl. 67, st. 5). Koncesija za obavljanje luckih djelatnosti, kori5tenje postoje6e

podgradnje i nadgradnje, te gradenje novih gradevina i drugih objekata nadgradnje i
podgradnje daje se na rok do 99 godina (cl. 67, st. 1).63

Opseg i uvjeti koncesije - o tome ZPDML ni5ta ne govori. Medutim, propisuje

da se na sva pitanja koja se odnose na koncesije u lukama otvorenim za Jaynt promet

od osobitog (medunarodnog) gospodarskog interesa za Republiku Hrvatsku, koja nisu

uredena u poglavlju II ZPDML-a (tj. poglavlju o lukama), odgovaraju6e primjenjuju
odredbe ZPDML-a o koncesijama na pomorskom dobru (d1. 73 ). U lukama otvorenim

za javnt promet pladaju se ludke tarife koje se sastoje od ludkih pristojbi i luckih
naknada (al. 62, st. 1). Ovla5tenici koncesije koji obavljaju djelatnost u lukama otvore-

nim za javni promet duZni su javno objaviti luike naknade za svaku pojedinu vrstu

djelatnosti ili usluge (cl. 63, st. 3). Lucke naknade pla6aju korisnici luke za dobivene

ot Podnositelj zahtjeva za koncesiju iz d. 66. st. 5, toc. I i 2 duZan je uz zahtjev za davanje koncesije priloZitr:

l. prijedlog o vrsti iopsegu obavljanja ludke djelatnosti; 2. dokaz da raspolaZe odgovarajuiini tehnickint,
strudnim i organizacijskim sposobnostima za obavljanje luike d.jelatnosti za koju traZi koncesiiu: 3. dokaz

da je pravna osoba registriranazaobavljanje luckih djelatnosti; 4. dokaz da je fizicka osoba (obrtnik) registriran

za obavljanje luckih djelatnosti (cl. 68, st. 2).

r,: Odluka o javnonr prikupl.janj u ponuda za koncesij u iz il. 66. st. 5. toc. j i 4 obu.rno treba saclrZavati podatke

iz dl. 18. st. 2 ZPDML-a. te i druge potrebne podatke za odredenu koncesiju (cl. 68. st. 3). Uz ponudu za

dobivanjekoncesijeizcl.66.st.5,tod.3i4.podnositeljprilaZe: l.planioperativnigodi5njiprogramradai
investicrja tzptlkaz uqecaja ko.ii ie to imati na rast pronreta. zaposlenost i razvoj luke: 2. dokaz da raspolaZe

odgovarajuiim tehnickim. strucnirn i organizacrjskim sposobnostima koje zadovoljava.ju potrebe proizvodnog

i radnog ciklusa kako s obzirom na vlastiti interes tako i interes treiih; 3. dokaz da raspolaZe potrebnim

brojeni i djelatnicima odgovarajuie strucnosti za ostvarenje operativnog progranra rada u lucit 4. dokaz i
jamstvo da raspolai-e potrebnim financi jskim sreclstvima ili izvorima sredstava za ostvarcnje plana i prograrna

rada r investicija; 5. dokaz o ispunjavanju uvjeta iz cl. 68. st. 2. toc. 3 i 4 (cl. 68, st. 4).

6r Napominjemo da se u postupku koncesioniranja u lukama otvorenirn za javni promet prim.jenjuje vec

spomenlrta Uredba o postupku davanja koncesije na pomorskom dobru (cI.31 - cl.13).
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uslu-qe (cl. 63, st. 1). Lucka uprava utvrduje najvi5i izl-ros naknada (c1.62, st.2).
Lucka uprava radi osiguranja konkurencije unutar luke rloZe, ako ocijeni objektivne
okolnosti koje ukazuju na nekonkurentnost luke, sniziti visinu tarife u cijelosti ili
selektivno, vodeii raduna i o mogucnosti ovla5tenika koncesije da prilagodi poslovanje
smanjenoj tarifi (a1.62, st. 4).61

Prijenos koncesije (potkoncesija) - ovdje vaZi sve ono 5to je redeno pod supra 2 cc.

Opoziv koncesije - vidi supra 2 cd.

Oduzimanje koncesije - sludajevi fakultativnog i obveznog oduzimanja koncesije
navedeni u cl. 69 ZPDML-a isti su kao u dl. I 5 ZML-a. s time da se vi5e ne predvida
moguinost oduzimanjakoncesije i u drugim slucajevima (osim onih nabrojanih) pred-
videnim nekim drugim zakonom.

Prestanak koncesrje - i ovdje se primjenjuje ono 5to vali zakoncesije na pomor-
skom dobru (vidi sltpra 2 cf).Zakonodavac jedino navodi da ovlaitenik koncesije
nema pravo na od5tetu, ako koncesija prestane oduzimanjem (cl. 70).

Koncesijski sporovi - vidi ono navedeno pod supt'e 2 rg. Naime, na temelju odred-
be dl. 13 ZPDML-a, ovdje se primjenjuje aL.27 .

ad) Luika uprava - odredbe dl. 48 i al. 49 ZPDML-a sadrZajno odgovaraju dl. 30
- cl. 33 ZML-a s nekim neophodnim izmjenama, pa je lucka uprava i dalje pravna
osoba sui generis. Vlada Republike Hrvatske osniva ludku upravu uredbom (a ne
vi5e odlukom), u kojoj se, izmedu ostalog, moraju odrediti ludke djelatnosti odnosno
gradevine i objekti podgradnje i nadgradnje na ludkom podrucju (c1. 48, st. 4 i cL 49,
toc. 2). Dakle, u uredbi treba popisati sve ludke objekte na ludkom podrudju, a ne
samo one za koje se moZe dobiti koncesija (iL32,to(.2ZML-a). Novo je da imovinu
ludke uprave ne dine samo prihodi, vei i sredstva pribavljena od osnivada (cl. 48, st.

8). Napominjemo da lucke uprave osnovane na temelj tZML-anastavljaju s radom s

pravima i obvezama propisanirn ZPDML-orn (cl. 122, st.l). Akti o osnivanju ludkih
uprava uskladit ie se s odredbama ZPDML-a u roku od 6 mjeseci od dana njegovog
stupanja na snagu (dl. 122. st.2).

6r U odnosu na cl. 20 ZNIL-a vidljivo je da su lucke tarife redcfinirane, jer je sacla propisano od cega se sastoie.
tko ih clonosi i lavno objavljuje.
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Djelatnost luike uprave - sadrZajno je neznatno izmijenjena u odnosu na cl. 33
ZML-a. Djelatnost lucke uprave je: 1. briga o gradnji, odrZavanju, upravljanju, zaltiti
i unapredenju pornorskog dobra koje predstavlja tucko podrudje; 2. gradnjai odrZavanje
ludke podgradnje, koja se financnaiz proraduna osnivada ludke uprave; 3. strucni
nadzor nad gradnjom, odrZavanjem, upravljanjem i za5titom ludkog podrudja (ludke
podgradnje i nadgradnje); 4. osiguravanje trajnog i nesmetanog obavljanja luckog
prometa, tehnidko-tehnololkog jedinstva i sigurnost plovidbe; 5. osiguravanje pruZanja
usluga od opieg interesa thzakoje ne postoji gospodarski interes drugih gospodarskih
subjekata; 6. uskladivanje i nadzor rada ovlaitenika koncesije koji obavljaju
gospodarsku djelatnost na ludkom podrucju 1. dono5enje odluke o osnivanju i
upravljanju slobodnom zonom na ludkom podrucju sukladno propisima koji ureduju
slobodne zone 8. drugi poslovi utvrdeni zakonom. Ludka uprava je duZna najmanje
jednom godi5nje provjeravati izvrlavanje plana i godi5njeg operativnog programa
rada ovla5tenika koncesija i o tome podnijeti izvje5ie Upravnom vijeiu (dl. 71, sr.
1).65 Lucka uprava vodi upisnik koncesija u pisanom ili elektronidkom obliku (al.l2,
st. i), a propisom iz dl. 36, st. 5 ZPDML-a, ministar ce propisati sadrZaj upisnika koji
vode lucke uprave, nadin njegova vodenja i uvid u upisnik (cI.72, st. 2).66 Zakonska
je obveza ludke uprave i odrZavane reda u luci. Lucka uprava je duZna opremiti luku
odgovarajucim uredajima za rukovanje i prihvat krutog i teku6eg otpada, ostataka
tereta s broda, zauljenih voda i fekalija kako su definirane odredbama MARPOL
konvencijel3fi86l s izrnjenarna i dopunama (c1. 83, st. 1).68 Lucka uprava duZna je u
roku od 3 mjeseca od dana stupanja na snagu ZPD}y'rL-a donijeti Pravilnik o redu u
luci, kojim odreduju namjenu pojedinog dijela luke i nadin odvijanja prometa u luci,
a koji potvrduje nadleZna ludka kapetanija (dl. 84, st. l). Pravilnikom o redu u luci
odreduje se nadin odvijanja prometa u luci i narnjena pojedinog dijela obale u luci,
pri cemu je lucka uprava duZna voditi raduna o potrebama za stalni vez, operativni
vez I odrZavanje javnog linijskog pomorskog prometa, kao i potrebama za smjeltaj

"s Ovla5tcnik koncesije duZan je omoguiiti luckoj upravi i drugonr nadleZnom ti.jelu provjeravanje izvrSavanja
plana i godiSnjega operativnog programa rada ovlaStenika koncesije (cl. 71. st. 2).

ou il. 18, st. I ZML-apropisivao je da ie se trgovacka dru5tva ko.ia dobiju koncesiju za obavljanie luckih
djelatnosti. upisivati u posebni upisnik koji vodi lucka uprava. te da ie ministar propisati sadrZaj i nacin
vodenja tog upisnika (cl. 18, st. 2). Medutim. to nikada nije ucinjeno, Sro je viclljivo izcl. 121 ZPDML-a
kqi nabraja stare propise Sto ostaju na snazi do stupanja na sna-qu novih propisa. Meclu njima nema nikakvih
propisa o upisniku koncesija.

r'; ViSe o toj konvenciji vidi Predrag Stankovii: Ponrorske hat'arije ,Zagreb.l988. str. 91. -99.

os Ministar ie donije ti propis o vrsti i broju uredaja i opreme iz st. I za pojedine vrste i kategorije Iuka vocleii
raiuna poglavito o operativnim potrebama korisnika luka. velicini i geografskom poloZaju luke te nanijeni
brodova koii uplovliavaju u luku (cl. 83, st. 2). Ministar je ovlaiten clonijeti te propise u roku od devet
m.ieseci od dana stupania na snagu ZPDML-a (dl. 120. toc. l-).
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javnih brodova (dl. 84, st. 2). Ludka uprava i naredit ie osobi koja onedi56uje more ili
taloZi otpatke da odmah prekine onedi5iavanje ili ukloni otpatke (c1. 85, sr. 1). Ako
osoba koja oneci5iuje more ne postupi po toj naredbi, lucka uprava 6e sama odistiti
luku na trolak i teret osobe koja oneci5iuje more (dl. 85, sr. 2). Ako nadleZno tijelo
utvrdi da se onediSiuje more ili otpaci taloZe djelovanjem ludke uprave ili ovla5tenika
koncesije trolkove diS6enja snosi lucka uprava (al. 85, st. 3).

Prihodi lutke uprave - prihodi Iudke uprave dio su njene imovine (cl. 48, st. 8)
Ti prihodi su: l. ludke pristojbe6e; 2. neLl<nada od koncesija iz dL 66, st. 5, tod. 1 i 2
ZPDML-a; 3. naknada od koncesija iz d1.66, st. 5, tod. 3 i 4ZPDML-a; 4. sredstva iz
proradurra osnivada; 5. ostali prihodi (cl. 60). Sredstvim a rz proraduna osnivada tudke
uprave moZe se iskljucivo financirati gradnja i odrZavanje ludke podgradnje (dt. 61,
st. 1), dok ostala sredstvaizdL 60 pripadaju u cijelosti luckoj upravi na dijem se
podrucju ubiru i namijenjena su za: l. izgradnju i odrZavanje lucke nadgradnje, 2.
opremanje luke opremom za zaitrtu mora od onediSdenja s brodova,3. odrLavanje
dubine u luci i na sidri5tu luke,4. tro5kove poslovanja lucke uprave (cl. 61, st. 2).
Vidljivo je da se navedene zakonske odredbe bitno ne razlikuju od cl. 45 i 46 ZML-a.

Upravno vijede - to tijelo i dalje rma J predstavnika, ali je dollo do izmjena u
nadleZno str za irnenovanje svih predstavnika, osim ona detiri predstavnika Vlade Re-
publike Hrvatske, koje i dalje imenuje sama Vlada (dl. 5 l, st.2, tod. 1). Jednog pred-
stavnika Zupanije na cijern je podrudju sjediSte ludke uprave imenuje Zupanijsko
poglavarstvoT0 (c1. 51, st. 2, to(.2),a ne vi5e Zupanijska skupltina. Jednog predstavnika
grada, odnosno opiine na cijem je podrudju sjedi5te lucke uprave, umjesto gradskog
ili op6inskog vijeia, imenuje gradsko ili opdinsko poglavarstvo (cl. 51, st. 2, toi,.
3). Konacno, jednog predstavnika svih ovlaitenika koncesija koji obavljaju djelatnosti

6e Luike pristojbc su dio luckih tarifa (cl. 62. st. l). clonosi ih i javno objavljuje ludka uprava. a cine ih: l.
pristojba za upotrebu obalc. 2. brodska leZarina. 3. pristojba zayez (al. 62. st. 2). Pristojba za upotrebu obale
placa se za brod koli koristi luku u svrhu ukrcavanja ili iskrcavan.ja putnika. terera i vozila (cl. 62, st. 3).
Brodska leZarina plaia se za brod koji koristi luku u bilo koju svrhu. osim radi ukrcavanja ili iskrcavanja
putnika. tereta ivozila (41.62. st.:l). Pristojbazavez plaia se za ribarski brod. jahte. ribarske. sportske ili
clrugc brodice i plutajuie objekte (cl. 62. st. -5). Pristo.lbe iz st. 2 nc plaiaju hrvarski iavni i hrvatski ratni
brodovi. brodice ijahte (al. 62. st. 6). Ako usporedimo ovu odredbu s onom iz cl. 45 ZML.a. onda je vidljivo
cla sc one razlikuju santo u jednom dodatnom pojmu. Naime. ZPDMLje u st. 6 osloboclio i jahte od obveze
plaianja luckih pristoibi. Inace. kriteriie za odredrvanje luckih pristojbi propisuje ministar na prijedlog Upravnog
vleia lucke uprave (dl. 62. st. 7). Ministar pomorstva. prometa i veza ovlaiten je u roku ocl clevet mjeseci od
dana stupanja n.i snagu ZPDML-adoni.jeti propise o kriterijima za odreclivanje luckih pristojbi (cl. 120, tod. c).
Do stupanja na snagu tih propisa. ostaje na snazi. ukoliko nije u suprotnosti s oclredbanta ZPDML-a. Pravilnik
o kriteriiima za odredivanje ludkih pristojbi("Narodne novine". br. l0z1/98) - cl. 12 t.toc.22.

Itr Qve se ne nroZe smatrati dobrim rjeienjem, jer je ZPDML stavio Zupanijsko poglavarstvo u nadredeni
poloZa.i u odnosu na Zupanijsku skupitinu.
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na ludkorn podrudju, imenuje Savjet za luke7l (cl.5l, st. 2,to(,.4), dime je otpala
Hrvatska gospodarska komora.72 Mandat dlanova Upravnog vijeia i predsjednika je
detiri godine, a iste osobe mogu biti ponovno imenovane za (lana Upravnog vijeia
(dl. 5 l, st. 4). Radom Upravnog vijeia rukovodi predsjednik Upravnog vijeia koji ne

moZe biti iz reda dlanoya tz dl. 51 (aL 52, st. 1). Predsjednika Upravnog vije6a ludke

uprave imenuje Vlada Republike Hrvatske (c1. 52, st.2). Upravno vijede sastaje se po

potrebi, a najmanje jednom u dva mjeseca, a odluke donosi vecinom glasova svih

dlanova Upravnog vijeia (i1. 55, st. 1). Upravno vijeie moZe osnivati privremena ili
stalna radna tijela za strudnu obradu i pra6enje pojedinih zadatakaiz svoje nadleZnosti
(d1. 55, st. 2). Vlada Republike Hrvatske moZe raspustiti Upravno vije6e lucke uprave

na prijedlog ministra: 1. ako ne donese dvogodi5nji plan razvoja luke. 2. ako godi5nji
plan i program rada i razvoja luke ne budu prihvaieni ili se ne ostvaruju, 3. u drugim
narodito opravdanim sludajevima (cl. 53).?3 Upravno vijeie: 1. donosi dvogodiSnji
plan rada irazvolaluke, operativni godiSnji program rada i razvoJai godi5nji financijski
plan luke, na prijedlog ravnatelja lucke uprave; 2. donosi odluke u provodenju osnovnih

smjernica ludke poslovne politike; 3. donosi odluku o javnom prikupljanju ponuda za

davanje koncesije i odluduje o davanju koncesija sukladno odredbama ovoga Zakona;
4. odobrava financijski izvjeltaj o radu i razvoju luke i dostavlja ga Ministarstvu; 5.

donosi ludke tarife; 6. odlucuje o opsegu i organrzaciji strudno-tehnidkih sluZbi, o

imenovanju i opozivu ravnatelja te o zakljucenju ugovora o zapoiljavanju i visini
naknade, odnosno pla6e predsjednika i po potrebi dlanova upravnog vije6a, ravnatelja

i strudno-tehnidkog osoblja; 7. donosi statut ludke uprave uz suglasnost Vlade
Republike Hrvatske; 8. donosi akte kojima se utvrduje red u luci i uvjeti kori5tenja

lukom; 9. raspisuje natjedaj zarzbor ravnatelja i imenuje ga; 10. utvrduie ludke uzance;

7r Za svaku luku od osobitog (ntedunarodnog) gospodarskog interesa za Republiku Hrvatsku osniva se poseban

Savjet za luke (dl. 59, st. I i 3), a osniva ga Ministarstvo (cl. -59. st. 2). Savjet za luke cine predstavnici

ovlaStenika koncesije. te drugih pravnih osoba cija je cljelatnost od znacaja i utjece na konkurentnost luke
(cl. 59, st. 4). Zadaci Savjeta jesu: I . uskladivanje planova rada i razvoja luke; 2. uskladivanje investicijskih
radova u luci; 3. davanje prijedloga za poboljSanje konkurentnosti luke: 4. davanjc miSljenja Upravnon-t

vijeiu u svezi s ustrojem ifunkcioniranjem luke. te opie politike prema luci: ,5. davanje prijeclloga za

pobollSanje ustroja iupravljanja lukom. tc pronretninr pravcem (cl.59. st.5). Saviet za luke sastaje se

najmanje dvaput godi5nje (cl. 59. st. 6).

rr Ovo se moZe smatrati dobrint rjeienjem, jer konacno koncesionari na ludkom poclrucju mogu imenovati

svoga predstavnika koii ie zastupati njihove interese - vidi Dragan Bolania: Not,ine Ztrkona o ponrorskont

eloltru i ntorskinr lukanur, "Zbornik raclova Pravnog fakulteta u Splitu", br. 1 - 2.2003. str. 179.

7r Usporedbom sa d.37 ZML-a zakljucu1enro da se za raspu5tan-ic vi5e ne traZi prijedlog Strucnog trjela za

luke (Sto je normalno. jer novr Sav.iet za luke ima drugaciji sastav i funkcitu), da je izostavljen kao razlog

raspu5tanja "ako luka iska2e neplanirani gubitak". te cla opravclani sluiajevi nisLr viSe taksativno navedcni.
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1 1. obavlja i druge poslove koji su mu stavljeni u nadleZnost zakonom, odlukom o

osnivanju i Statutom (c1. 54).?1

Ravnatelj - ZPDML (d1. 56 - dl. 58) zadriava ista rjelenja ZML-a (dl. 40 - il.42).
Novo je Sto za svoj rad odgovara i ministru pomorstva, prometa ryeza (uz Upravno
vijeie i Vladu), te Sto su napravljene neke izmjene kod reguliranja prava i obveza

ravnatelja u cl. 58.7s U tod. 2 ravnatelj je obvezan da redovito izvjeltava Upravno
vijede o obavljanju djelatnosti pod koncesijom (ne viSe o obavljanju i ustroju svih

luckih djelatnosti), zatim mora pripremati godi5nji program rada i razvoja luke i
financijski plan luke (tod. 3), dok je tod. 7 nova i po njoj ravnatelj donosi odluke

kojima se uskladuje rad svih koncesionara na ludkom podrudju.

b) Luke otvorene za javni promet iupanijskog i lokalnog znataja - ova je

vrsta luka regulirana odvojeno (u posebnoj zakonskoj glavi) od luka osobitog
(medunarodnog) gospodarskog interesa za Republiku Hrvatsku, premda se bitno ne

razlikuju, pa smatramo da ih nije trebalo ni izdvajati.T6

ba) Granice ludkog podruija - Zupanijsko poglavarstvo utvrduje lucko podrudje

za sve luke otvorene za javni promet Zupanijskog i lokalnog zna(,ajana svom podrudju,

u skladu s prostornim planom i uz suglasnost Vlade Republike Hrvatske (d1. 74, st.

1).7i Ludka uprava je duZna predloZiti promjenu akta o ludkom podrudju ako to
zahtijevaju razvojni, gospodarski, administrativni ili drugi razlozi (c1.74, st. 2).

bb) Luike djelatnosfi - vrste ludkih djelatnosti u ovim lukama otvorenim zaJavnr

promet nabrojane su u dl. 78, st. 1. To su: 1. privez i odvez brodova, jahti, ribarskih,

rr U odnosu na cl. 37 ZML-a koji predvida cak 17 tocaka koje spadaju u djelokrug rada Upravnog vijeca,

ZPDML ih predvida znatno manje (ll), jerneke stare izostavlja ili preoblikuje na kraii nacin, ali i uvodi

nove. Uglavnont. u suitini se dosacla5nja djelatnost Upravnog vijeia nije bitno izmrjenila po novom zakonu.

rs Ravnatelj organizira, vodi rad i poslovanje lucke uprave i ima sl.jecleia prava i obveze: I . poduzimanje svih

potrebnih mjera radi pripremc za racl Upravnog vijeia i za provedbu akata i odluka Upravnog vijeia; 2.

redovito izvjeiiivanje Upravnog vijeia o stanju u luci. luckir-n kapacitetirna" stanju pod-tradnje i nadgradnje

kao i o obavljanju djelatnosti pod konccsijom: 3. priprema dvogodiSnjeg plana rada i razvoja luke, te godi5nji

program racla i razvoja luke i financijski plan luke; 4. predstavljanje i zastupanje ludke uprave; 5. obavljanie

svili drugih poslova vezanih uz racl lucke uprave; 6. izbor strudno-tehnickog osoblja; 7. donosi odluke

kojima se uskladuje rad svih koncesionat'a na ludkom podrucju (al. 58).

ra Bolania. ctgt. t'it .. str. 1 8 L

;r Ne traZi se vi5e prethodna suglasnost Vlade Republike Hrvatske, nego sanlo njena suglasnost (dakle. ona

rnoZe biti i naknadna). a uopie vise nije bitno prethodno pribavljeno miSljenje po-ulavarstva grada/opiine
(cl. 8. st. 3 ZML-a).
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sportskih i drugih brodica i plutajuiih obiekata, 2. ukrcaj, iskrcaj, prekrcaj, prijenos
i uskladi5tenje roba i drugih materijala, 3. ukrcaj i iskrcaj putnika i vozila, 4. ostale
gospodarske djelatnosti koje su s ovima u neposrednoj ekonomskoj, prornetnoj ili
tehnolo5koj vezi (npr. ugostiteljska djelatnost. servisne djelatnosti i dr.). Vidimo da
je ovdje suZen opseg ludkih djelatnosti u odnosu na prvu vrstu luka, jer se ne predvida
(kao u dl. 65, st. 2) da se na ludkorn podrudju mogu obavljati i druge djelatnosti ako je
to propisano posebnim zakonom, kao i obavljanje drugih djelatnosti koje ne umanjuje
ni oteZava obavljanje osnovnih luckih djelatnosti.Ts

bc) Koncesiie -ZPDMLnema posebnih odredaba o ovom pitanju za luke otvclrene
za javni promet od Zupanijskog i lokalnog zna(,aja. Stoga u cl. 79 napominje da se na
sva pitanja koja se odnose na obavljanje ludkih djelatnosti, davanje koncesija na ludkom
podrudju, na odgovarajuii nadin primjenjuju odredbe ZPDML-a koje se odnose na
luke otvorene zajavni promet od osobitoga (medunarodnoga) gospodarskog interesa
za Republiku Hrvatsku. To znadi da u pogledu razliditih pitanja u vezi koncesija
(vrste, opseg i uvjeti, prijenos, opoziv, oduzimanje, prestanak, sporovi), vaZi sve ono
5to je redeno naprijed u vezi koncesioniranja na ludkon"r poclrucju luka otvorenih za
javni promet od osobitoga (medunarodnoga) gospodarskog interesa za Republiku
Hrvatsku (vidi sLtpt'o 3 ac). Inade, u lukama otvorenirn zajavni prornet lokalnog
zna(,a1a, kod kojih kopneni dio luke nije Siri od 6 metara, mogu se samo napla6ivati
ludke pristojbe iz cl.62ZPDML-a (cl. 78, st. 2).To zna(i da se u lokalnim lukama
dije je kopneno podrucje uZe od 6 metara. ne moZe davati koncesija.

bd) Ludka uprava - radi upravljanja, gradnje i kori5tenja luka otvorene zajavni
promet koje su od Zupanijskog i lokalnogzna(aja za podrudje svatrie Zupanije moZe
se osnovati vi5e luckih uprava na zahtjev opcinskog ili gradskog vije6a, u kojem
sludaiu su podnositelji zahtjeva i suosnivaci (cl. 75, st. 1).7e Osnivad Zupanijske ludke
uprave iz st. l je Zupanija, a odluku o njenom osnivanju donosi Zupanijsko poglavarstvo
(dl. 75, st. 2). Odluka o osnivanju Zupar-rijske ludke uprave moZe se clonijeti nakon

7s To je bitna razlika pre ma ZML-I koii je predvidao da sve lucke cljelatnosti mogu obavljati u svir-r-r vrsl.ama
luka otvorenih za javni promet. U Nacrtu Prijedloga Zakctna o pomorskom clobru i morskim lukarna
Ministarstva pontorstva. prometa i veza Republikc Hrvatske ocl 16. lipnja 2003. god. (ObrazloZenje), na str.
42. navedeno je da sLr lucke djclatnosticlrugacije uredene. jer je to uvjctovano clrugacijint znaiajem luka.

1e ZML je preclvidao jeclnu lucku upravu za svc luke na podrucju 7-upanije. a iznimno vi5e na prijedlog opiinskog
iligradskog poglavarstva (vicli.rrrTrra bil.j. br.259). Dakle. novina je cla pri.iccllog sacla poclnose opiinska ili
gradska viieia. te da su onisuosnivaci uz osnivaia (a to jc uvijek Zupanrjsko porlavarstvo). Napontinjcmo
dapoo:lnivaniu lucke uprave iz.il.15.st. I ZPDI\4L-a, istapreuzirnasva pravaiobvez.eposto.jeiihZupanijskih
lui:kih uprava (i1.122. st. 3). vidiSuzana VaroSanec - Dragan Bolania: Konccsionari "i:bat.ili" LtGK i;
Llprutnog t'ijar'a. "Poslovni t jednik". Zagreb. br. 86. 200i. str. 63. - 6,5.
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utvrdivanja ludkog podrucja (dl. 75, st. 3).{i0 Na Zupanijsku ludku upravu primjenjuju
se odredbe ZPDML-a koje se odnose na ludku upravu koju osniva Vlada Republike
Hrvatske, ako neko pitanje zaLtpanrjsku ludku upravu nije drugadije uredeno (d1. 75,
st. 4). Dakle, za pitanja djelatnosti'tr i prihoda Zupanijske lucke uprave vaZi ono Sto

smo naveli pod supra 3 ad. Drugadije su rije5ena tijela Zupanijske ludke uprave tj.
Upravno vijece i ravnatelj (aI.l6, st. 1). Upravno vijede ima pet (5) ctanova od kojih
dva (2) dlana i predsjednika imenuje Zupanijsko poglavarstvo, jednog dlarra imenuje
ministar iz redova ludke kapetanije na dijem podrudju je sjedi5te ludke uprave, a
jednog dlana imenuju predstavnici ovlaltenika koncesije koji imaju koncesiie na
podrucju lucke uprave (d1.16, st. 2).82 Mandat dlanova Upravnog vijeia i predsjednika
je cetiri godine, a iste osobe mogu biti ponovno imenovane zadlanaUpravnog vijeda
dI. 16, st. 3). Zupanijsko poglavarstvo moZe raspustiti Upravno vijeie na prijedlog
Zupanas3: 1. ako ne donese godiSnji planrazvoja luke, 2. ako godi5nji plan i program
rada i razvoja luke ne budu prihvaieni ili se ne ostvaruju, 3. u drugim narodito
opravdanim sludajevima (a1.76, st. 4).8a Upravno vijede odobrava financijski izvje5taj
o radu i izvjeitaje o izvr5enju godi5njeg programa rada i razvoja luke i dostavlja ih
putem nadleZnoga upravnog tijela Zupanije, Zupanijskom poglavarstvu (aI.16, st. 5),
a takoder donosi statut ludke uprave uz suglasnost Zupanijskog poglavarstva (di. 76,
st. 6),85 Ravnatelja ludke uprave imenuje Upravno vijeie lucke uprave na vrijeme od
cetiri godine, na osnovi javnog natjedaja, na prijedlog natjecajne komisije, a uz
suglasnost ministra (il.17 , st. I ). Ista osoba moZe se ponovno imenov att zaravnatelja
(cl. ll , st. 2). Ravnatelj je za svoj rad odgovoran Upravnom vijedu i Zupanijskom
poglavarstvu (dl. 77, st. 3).86

s0 To je novost. pa Zupanijsko poglavarstvo prvo treba utvrditi granice lucko-c podrucja Zupanijskih i lokalnih
luka otvorenih za javni promet, pa tek onda donijeti odluku za osnivanje lucke uprave. Zanimljivo.ie da se ta
obveza ne nameie Vladi Republike Hrvatske kao osnivacu luckih uprava u lukama osobito_qa (niedu-
naroclno-ea) gospodarskog inte resa za Repu bl ik u Hrvatsku.

8r I na ovu luiku upravu odnose sc oclrcdbe o rcdu u luci iz cl. 83. - i'1. 85 zpDML-a.

8rSastav Upravnog vileia Iucke uprave po c1.35. st. 3 ZML-a. bitno se razlikovao ipo broju (bilo.je sedanr
clanova) i po nac:inu imenovanja.

8r Po starim propisinta uvjet za raspu5tanje je bio prifedlog ntinistra pomorstva. prometa i veza i Sav.leta za
lukc (cl. 37. st. I ZN,IL-a).

8r I kocl ovih luka izostavl-lerr je kao razlog raspu5tanja "ako luka iskaZe neplanirani gubitak" (cl. 37, st. I

ZML-a).

s5 U djelokrLrg rada Upravnog vijeia 7-upanijske lucke uprave spacla i ono Sto je navecleno u cl. 54. jer to
proizlazi iz odrcclbe cl. 75. st. 4.

s" Za sva ostala pitanja u vezi ravnatelja Zupanijske lucke uprave. printjenju.ju se zakonska rjesenja o ravnateiju
u luckoj upravi di.ji.jc osnivac Vlacla Republike Hrvatske (cI.75. st.4).

35



D. Bolanda, Osnovne znaia.ike Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama i22003. godine,
PPP god.43 (200.,t) l-58. ll-42

c) Luke posebne namjene - ZPDML daje novu definiciju ove vrste luka (c1. 2,
toc. 3), po kojoj je luka posebne namjene morska luka koja je u posebnoj upotrebi ili
gospodarskom kori5tenju pravnih ili fizidkih osoba (luka nautidkog turizma, indus-
trijska luka, brodogradili5na luka, ribarska luka i dr.) ili drZavnog tijela (vojna luka).

ca) Granice ludkog podru$a - sve luke posebne namjene (osim vojnih) odreduju
se odlukom o davanju koncesije (d1. 80, st. 3), koja mora biti uterneljena na prostornim
planovima (d1. 80, st. 7). Dok je ZML (dl. 28, st. 2) odredivao da se tom odlukom
ujedno odreduju i granice ludkog podrudja, ZPDML propisuje da je utvrdivanje granice
pomorskog dobra preduvjet za dobijanje koncesije. Naime, na sva pitanja koja se

odnose na luke posebne namjene, a nisu uredena odredbama dl. 80 i 8l ZPDML-a,
primjenjuju se odredbe o koncesijama na pomorskom dobru (dl. 82). A po tim
odredbama (konkretno, po (1. J , st. 4) koncesija na pomorskom dobru se moZe dati
nakon Sto je utvrdena granica pomorskog dobra i provedena u zemlji5nim knjigama.ET

Vojne luke imaju specifidan status, jer odluku o osnivanju te luke donosi Vlada
Republike Hrvatske na prijedlog ministra obrane (cl. 80, st. 1), a njome upravlja
Ministarstvo obrane (dl. 81, st. 1). Vojna luka se moZe koristiti samo za vojne namjene
u skladu s posebnim zakonorn (cl. 80, st. 2), pa ne spada pod sustav ludkog konce-
sioniranja.

cb) Ludke djelatnosti - za razhku od dl. 29 ZML-a, ZPDML ne govori ni5ta o
vrstama ludkih djelatnosti koje se mogu obavljati u ovim lukama. Ipak, iz definicije
ovih luka (il.2, tod. 3) moZemo zakljuditi da koncesija u lukama posebne namjene
obuhvaia posebnu upotrebu i gospodarsko kori5tenje tih luka.88 Smatramo da je po
svojim sadrZajnim i pojmovnim elementima, vecina djelatnosti koje se obavljaju u

lukama posebne namjene, identidna onim luckim djelatnostima u lukama otvorenim
za javni promet (ukljudivli i kori5tenje ludkih objekata podgradnje i nadgradnje radi
posebnih potreba koncesionara).

cc) Koncesije - ZPDML odreduje samo tko daje koncesije i tko ih dobija.se Kon-
cedent ovisi o znadaju luke i duZini trajanja koncesije .Za\uke od Zupanijskog zna(aja,
koncesiju daje Zupanijsko poglavarstvo na rok do 20 godina (dl. 80, st. 1, tod. l).Za
luke od zna(ajaza Republiku Hrvatsku, Vlada Republike Hrvatske daje koncesiju na

t7 Zakonodavac opet niije5a dva instituta. a to su granice pomorskog dobra i granice luckog podrucja.
xs Na temelju cl. 82, primjenjuje se cl. 6. st. 4 (za pose bnu upotrcbu luke) i cl. 6. st. 5 (za gospodarsko koriStenje

luke).

3e Za sva ostala pitanja u vezi koncesije na luckom podruciu lLrka posebne namjene kao Sto su opseg i uvjeti
koncesije. priienos. opoziv. oduzinranie. prestanak, zalog i koncesijski sporovi primjenjuju se odredbe o

koncesijanra na pontorskom dobru (cl. 82) - vidi suprn 2.
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rok do 50 godina (cl. 80, st. 4, tod. 2) ili na rok preko 50 godina, ali uz suglasnost
Hrvatskog sabora (cl. 80. st. 4, toc. 3).e0 Na odredivanje roka za davanje koncesije za

luke posebne namjene odgovarajuie se primjenjuju odredbe cL.20, st.6ZPDML-ae'
(dl. 80, st. 5). Na sportsku luku kao luku posebne namjene prirnlenjuju se posebna
pravila rz cI. 81.er Naime, koncesija za takvu luku moZe se dodijeliti samo udruzi
registriranct.i za obavljanje sportske djelatnosti (ci. 81, st. 2). Sportska luka ne moZe

obavljati djelatnosti radi stjecanja dobiti, a moZe se koristiti samo za dlanove udruge
(61. 81, st. 3).er Postupak dodjele koncesije za sve luke (osim vojnih), propisat ie
Vlada Republike Hrvatske (c1. 80, st. 6).ea Ovlaitenici koncesije su pravne ili fizicke
osobe,e5 a korisnik vojne luke (bez koncesije) moZe biti neko drZavno tijelo. Ovla5tenik
koncesije za luku posebne namjene duZan je koristiti luku sukladno odluci o koncesiji
i sklopljenom ugovoru o koncesiji i odrZavati luku prema njezinoj namjeni i zahtjevirna
sigumosti plovidbe u njoj (d1. 81, st. 4). U pogledu reda u luci posebne namjene (dl.

83 - dl. 85) sve obveze padaju na ovlaitenika koncesije (a ne na lucku upravu, jer je
nema u ovoj vrsti luke).

4. EVTDENCIJA POMORSKOG DOBRA I MORSKIH LTTKA

Pitanje evidencije pomorskog dobra i rnorskih luka kao pomorskog dobra rijeieno
je u cl. 15 ZPDML-a. Evidencija o pomorskom dobru vodi se u zemlji5nirn knjigama
pri opiinskirr sudovima (c1. 15, st. 1). N{inistarstvo je duZno dostavijati DrZavnorn
odvjetniltvu Republike Hrvatske rjelenje o odredivanju granice pomorskog dobra
radi upisa u zemljiSne knjige (cl. 15, st. 2).U katastar se unose podaci o granici

',tt Hrvatski sabor viSe nije davatelj koncesije kao u cl. 28, st. 3 ZML-tr.

etPrilikom o<Ireclivania roka za koncesiju uzima sc u obzir nanrjena. opseg i visina potrebnih ulaganja. te

rukupni gospodarski ucinci koji se postiZu koncesijom (cl. 20. st. 6).

': To jc -joi ledna novost u odnosu naZML.

er U Nacrtu Prijetltoga Zakona o pomorskorn clobru i urorskim lukama Ministarstva ponrorstva, prometa i veza

Republike Hrvatskc od 16. lipnja 2003. god. (ObrazloZenje). na str. 42 unoSenje odrcdbe cl. B I , st. 3 opravdava
se tvrdn.iom da se time Zeli izb.ieci eventualna nan-rjera da se sportske luke pretvore u luke nautickog turizma.
Vidi takocle r Dragan Bolanta: Nenru kottt'rsi.ju bc: grutttot'ttr.tg ttltiso gt'dniL'e pttnurskog clobra, "Poslovni

tjeclnik"" Za_creb. br. 7 6, 2003. str. 70.

e1 Vlacla Republike Ilrvatskc ovla5te na je donijeti propise o postupku docliele koncesije u roku od Sest mjeseci
ocl clana stupanja na snagLr ZPDML-a (cl. ll9. toc. 2c).Ztr ovu vrstu luka primjenjuju se postupak davanja
korrcesija na ponrorskonr clobru u svrhu gospodarskog koriStenja (d. 12 - cl. 23) odnosno postupak davanja
koncesije na pomorskom dobru zaposebnu upotrebu (il.21- a1.30) predviden spon-]enutom Uredbom o
postupku clavanja koncesije na pomorskom dobru iz 2004. gocl..

e5 U odnosu na cl. 2. st. l. toi. 3 ZML-a otpalo je trgovacko dru5tvo kao koncesionar.
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pomorskog dobra, desticama pomorskog dobra i objektima na njima (dl. 15, st. 3).
Postupak evidentiranja i obiljeZavanja pomorskog dobra propisuje ministar(dl. 15,
st. 4).e6

Zakonodavac je novim zakonom, kao 5to je ve6 navedeno, propisao drugadiji nacin
odredivanja granica pomorskog dobra u odnosu naZML, jer sada granicu utvrduje u
upravnom postupku Povjerenstvo za granice Ministarstva pomorstva, prometa ryeza
(c1. 14, st. l). Da bi se uopie dodijelila koncesija, ta utvrdena granica pomorskog
dobra mora biti i provedena u zemlji5nim knjigama opcinskih sudova.eT Zakonitost
rje5enja o granici pomorskog dobra, kontrolira DrZavno odvjetni5tvo Republike
Hrvatske. Normalno, granica pomorskog dobra mora biti evidentirana i u katastru.es
Vidljivo je da se iZPDMLbavi samo katastarskirn upisorn kopnenog dijelapomorskog
dobra. Evidencija morskog i podmorskog diiela pomorskog dobra s glediSta ostvarenja
koncesionarskih i ostalih prava (katastarsko podrucje na moru) spada u materiju
Zakona o katastru nekretnina iz 1999. god.r,

5. PRIJELAZNE I ZAVRSNE ODREDBE ZPDML-ATZ 2003. GODINE

U prijelaznim i zavrinim odredbama zakonodavac se bavi materijom stvamih prava,
granica i koncesija na pomorskom dobru. ZPDML pomorskim dobrom smatra dio
kopna koji je po svojoj prirodi namijenjen opioj upotrebi ili je proglaien takvim, kao
i sve 5to je s tim dijelom kopna trajno spojeno na povrSini ili ispod nje (dl. 3, sr. 2), s

time da se na pomorskom dobru ne moZe stjecati pravo vlasni5tva ni druga stvarna
prava po bilo kojoj osnovi (dl. 5, st. 2). Gradevine i drugi objekti na pomorskom
dobru koji su trajno povezani s pomorskrm dobrom srnatraju se pripadnoliu pomorskog
dobra. Stoga je u odredbi dl. I 18, st. 1 prijelaznih i zavr5nih odredaba navedeno da su
upisi prava vlasni5tva ili kojeg drugog stvarnog prava na zemlji5tu i gradevinama na
pornorskom dobru za koje se ne moZe ciokazati pravno valjan nadin stjecanja, pravno
nevaljani (ne traZi se dokaz pravne valjanosti naslova stjecanja). Zernlji5noknjiZni
sud ie na prijedlog DrZavnog odvjetnika Republike Hrvatske brisati upis prava
vlasni5tva ili drugog stvamog prava na pomorskom dobiu i upisati pomorsko dobro

e6 Ministar jc ovla5ten da u roku ocl devet r-njcseci ocl clana stupanja na snasu ZPDML-a clonese propise o
eviclentiranju i obiljeZavanju pomorskog dobra (al. 120. toi. cl).

e7 O zemlji5niku morskih luka kao pomorskog clobra vicli Dragan Bolania: Prat'ni sttltus nrrtrskih luka ktto
ltontorskog, elctbrtt u Rcpublir.i lln.tttskoj, Split, 200-3. str. 137. - 158.

es O katastarskom upisu morskih luka kao pontorskog clobra vicli ibid. str. 131. - 136.

qe Vidi "Naroclne novine". br. 128/99. vise o tonte ibid, str. 134.

38



D. Bolanca. Osnovue zntrcajke Zakona o pomorskom dobru i morskim lukamzt iz 2003. soiline.
PPP god.43 (200.+) l-s8. ll-,42

(cl. 1 18, st. 2).'* Postojeie gradevine na pomorskom dobru izgrader-re ili stecen ebez
valjanog pravnog osnova ko je se koriste za stetlor)anje,dat ie se na posebnu upotrebu
za sve vrijeme dok se koriste za stanovanje, bez naknade, a korisnik gradevine duLan
1e zatraLiti koncesrju za posebnu upotrebu u roku godine dana od dana stupanja na
snagu ZPDML-a (dl. I 18, st. 7). Dakle, ovdje nije potrebno dokaziyattpravno valjani
nadin stjecanja. Trjelo koje upravlja posto,jektru gradet'irtom iz [1. ]9, st. l, toc.. I
ZPDML-art)r koja se nalazi na pomorskom dobru, duZno je u roku od godine dana od
stupanja na snagu ZPDML-a zatraLiti koncesiju za posebnu upotrebu (c1. 118, st. 6).
Ovdje se ne traZi dokaz pravne valjanosti ni naslova, ni nadina stjecanja stvarnog
pravana gradevini.r0z Novi zakon uopie ne spominje pravni status ludkih objekata
nadgradnje. Nota bene,mPZiz 1994. god. uredujudi daljnju sudbinu stvarnih prava
na pomorskom dobru (cl. 1038) nije ni5ta rekao kako ce se postupati sa zatedenim
stvamim pravima kori5tenja ludkih objekata na luckom podrudju. Kako ZPDML nije
prihvatio rje5enja ZVDSP-a kao opieg zakona, a ukinuo je odredbe dl. 1038 i dt.
1039 PZ-a, onda je jasno da na postojeioj i novoj ludkoj suprasrrukturi ne moZe
postojati pravo vlasni5tva, ni pravo hipoteke.

Granica pomorskog dobra utvrdena prema PZ-uiz 1994. god. ostaje na snazi, a
DrZavno odvjetni5tvo je obvezno postupiti sukladno st. 2. (dl. 1 18, st. 3). Postup cr za
odredivanje granica pomorskog dobra zapodeti do stupanja na snagu ZPDML-a,
okoncat ie se prema odredbamaPZ-a (tl. 118, st. 4). Ako se rnijenjaju granice
pomorskog dobra zbog promjene dokumenata prostornog uredenja, prirodnih pojava
ili zbog progla5enja kopna pomorskim dobrom na taj dio pomorskog dobra primijenit
ce se odredbe o izvla5tenju (ct. I 18, st. 5).

Sve koncesije dodijeljene temeljem PZ-a iz 1994. god. i ZML-a iz 1995. god.
ostaju na snazi do isteka razdoblja na koje su dane (dl. I 19, st. 9). Postup ct zadavanje
prvenstvene koncesije iz cI. 62 ZML-a, zapodeti do stupanja na snagu ZPDML-a,
dovr5it ie se prema odredbama starog zakona (c1. 118, st. l2). Posebni su uvjeti
predvidentzartve do najvi5e 12metaradetvornih pristupne povrlir-re zapivezbrodica,
a kojima se ne ogranidava opia upotreba i ne sluZe za obavljanje gospodarske
djelatnosti. Ukoliko su izgradene prije stupanja na snagu ZPDML-a i ispunjavaju
uvjete zarzdavanje koncesije za posebnu upotrebu, treba podnijeti zahtjev za koncesiju

r{tt) pplvJle nevaljani upisi se bri5u po sili zakona putem Drzavnog odvjetnistva.

tot f6 5Ll gradevine za potrebc vjerskih za.iednica. za obavljanje d.ielatnosti na podruiju kulture. socijalne
skrbi. odgoja i obrazovanja. znanosti, infornriranja. sporta, zclravstva. humanitarnih djelatnosti i druge
djelatnosti koje se ne obavljaju radi stjecan.ja dobiti.

r{)rAkosecliogradevinezastanovanjeilidioonih-uraclevinaizc*I. l9.st. 1.toc. lZPDML-akoristizaobavljanje
gospodarskih d.ielatnosti. za koriStenje gradevine u tom clijelu potrebno je zatraliti koncesiju za obavljanje
gospodarskih djelatnosti (al. I 18. st. 8).
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prema cl. 19, st. 5 u roku od 6 mjeseci od dana stupanja na snagu ZPDML-a (dl. 118,

st. 10). Ukoliko je zahtjev za koncesiju podnesen, ali je odbijen, ili ako se zahtiev za

izdavanje koncesije ne podnese u predvidenom roku, nadleZna inspekcija ie naloZiti
uklanjanje rive bez odgode nakon konadnosti rje5enja (dl. 118, st. 11;.tt'r

6. ZAKLIUCAT

Novi Zakon o pomorskom dobru i morskim lukarza stupio je na snagu dana 15.

listopada 2003. god. Ovaj zakonski tekst na jednom mjestu obuhvada cjelokupnu
materiju pomorskog dobra (ukljucuju6i i luke), Sto je nesumnjivo korisno zboglak5eg
praienja i snalaZenja u mnogobrojnim norrlama. I dalje se zadriava nevlasnidki
karakter pomorskog dobra, s time da se jasno propisuje da se gradevine i drugi objekti
na pomorskom dobru koji su trajno povezar-ri s njime, smatraju pripadno5cu pomorskog
dobra. Daju se definicije upotrebe pomorskog dobra (koja moZe biti opia i posebna),

te njegovog kori5tenja (gospodarskog). Bitna je novost da se koncesija ne moZe dati
prije nego Sto je utvrdena granica pomorskog dobra i ujedno provedena u zemlji5nim
knjigama. Granicu pomorskog dobra utvrduje Povjerenstvo Ministarstva pomorstva,
prometa ryeza (na prijedlog Zupanijskog povjerenstva) u upravnom postupku. Svaka

fizicka ili pravna osoba registriran azaobavljanje obrta, moZe biti ovlaitenik koncesije
na pomorskom dobru. Koncesiju za gospodarsko kori5tenje pomorskog dobra daje

Zupanijsko poglavarstvo ili Vlada Republike Hrvatske, aizuzetno ovlalteno gradsko/
opiinsko vijeie. Davatelji koncesije za posebnu upotrebu pomorskog dobra su Vlada
Republike Hrvatske, Zupanijsko poglavarstvo i gradsko/opcinsko vijece. Odluka o

koncesiji je upravni akt, a koncesijski odnos nastaje tek sklapanjem ugovora o

koncesiji. Otvorena je mogudnost da ovla5tenik koncesije moZe zaloLitr svoje pravo
iz koncesile. Za obavljanje djelatnosti na pornorskom dobru koja ne iskljuduje niti
ogranidava upotrebu pomorskog dobra, zadri.an je model koncesijskog odobrenja. U
lukama otvorenim za javni promet od osobitoga (medunarodnoga) gospodarskog
zna(aja za Republiku Hrvatsku koncesije daje ludka uprava i one su razvrstane u

detiri skupine. Koncesionar je svaka fizidka ili pravna osoba koja ispunjava zakonske

uvjete. Na sva pitanja koja se odnose na koncesije, odgovarajuie se primjenjuju
zakonske odredbe o koncesijarna na pomorskom dobru. U lukama Zupanijskog i

r0r Ni PZ iz 1994. god.. ni ZML ne sadrZe detaljne odredbe o obavl.jan ju inspekcijskog nadz-ora nad pomorskim
dobrom. Nasuprot tome. ZPDML uvodi korisnu novinu..ier u posebnoj glavi (glava V. Upravni i inspekcijski
nadz-or. al.94 - al. 108) detaljno regulira poslove inspekcrjskog nadzora pomorskog clobra. Podrobnije se

odrecluiu poslovi koji su obuhvaieni inspekcijom pomorskog dobra. a ureduju se ovlasti i duZnosti inspektora

pornorskog dobra u slucajevinra kada se uode nepravilnosti pri koriStenju pomorskog dobra - pobliZe o tome

Renata Cvriii: Zrtkon o pottrorskonr dobt'u i ntorskitn lukarna. "Infomrator''. Zagreb. br. 5183.2003. str. 6.
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lokalnog zna(aja ne5to su drugadije uredene ludke djelatnosti, s time da se lokalnim
lukamakod kojih kopneni dio luke nije Siri od 6 metara, ne mogu dodjeljivati koncesije.
Za ovu vrstu luka, na sva pitanja koja se odnose na obavljanje ludkih djelatnosti,
davanje koncesija, na odgovarajuii nadin se primjenjuju odredbe koje se odnose na
luke otvorene zajavni promet od osobitoga (medunarodnoga) gospodarskog znadaia
za Republiku Hrvatsku. U lukarna posebne namjene utvrdena granica pomorskog
dobra preduvjet je za dobivanje koncesije. Ovla5tenici koncesija su isti kao i u vei
navedenim lukama, a davatelji su Zupanijsko poglavarstvo i Vlada Republike Hrvatske.
Zavojne i sportske luke vaZe posebna pravila.
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T't'ortstrtort docunrcttts itt r:arriage of goods by sea nlay serrle as et'idence not
onlv of tlte cortlract of carriage, but also oJ the receipt of goocls. Sonrc trans-
port docttments ltav'e also the status of cloc:untents of title , w,hiclt nteans tlrut
tltey are oble to repre sent the goods ond entitle their holders to rlernancl de-
liverv Ji'ont the can'ier. This function tf transpot't documents plays an inrpor-
tart role in overseas sales, enubling the seller to sell the goods in transit
v'hile the pht'sical de lit'u'), is rtot yet possible. Trartspot't clocunrcnts octing
as docuntent,s of title also represent on essential elenrcnt of letters of credit.
The lav' lrus defirrcd the characterisri cs und.functions of transport documents ,

and lrcnce v'hit:lt documents con quali/-t as docuntents of title. In principle, cr

docrrrnent c'an be rec'ogttizecl as cloc:untent of title only b r- stcttute or by gen-
eral custom. Presetfil\', under English low', antong transport clocuntents only
bills of'lading ore recognized as doc:urtrcnts oJ titte. Other tt'onspot't clor:u-
ntettts ltresentlv usecl in sea cctr"riage ore of nrc,tdern int,entiott ancl no custont
of nterr:hants relatirtg to thent has be en established.
The put'pose of this poper is to e.rantine first the notiort of a clocument of title;
sec'ondly, the rights v,hic:h are transferred br- the transfer of the bilt of lading,
os tlrc onlv transpot't document v'ith unclisputecl status as cloc:tmtent of title;
qtrcl thirdly , to irtt'cstigctte the prospect that nntler English lqv,, irt additiort to
bills oJ'lading, other trunsport cktc:unrcnts c'utt be recogri:ecl us cloc:untents of
title.

Key words: trurt,sport docuntents, tloctutrert of title, negotiabilitt,, trortsfer of
possessiort,transfer of propertl,,transfer of c.orttractuul rights,bill of loding,
stt"uigltt bill of loding, nrute's receipt, reccit'ed Jor shipnrcnt bill of lacling,
ship' s deliv'erv order, nutltinrodal tt'ortspot't tlocument, seo u,aybill , electronic
bill of lading.

t This article is an antenclecl and updated version o1'thc article "Documcrrts of Title in Clamia-qe of Goocls 81, Sea:
Present Status and Possiblc Future Directions", publisheil in the Jounral ol Business Law (2001) 461. ancl clecli-
cate(l to thc nlerllorl'of the latc Prol'e ssor Brankcl Jakasa o1'Zacre b University, ml,former doctoral supcrvisor.
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1. INTRODUCTION

Carriage of goods by sea is carried out on the basis of a contract of carriage be-
tween the carrier and the consignor. This contract usualiy follows the contract of sale

and serves to enable delivery of the goods between seller and buyer. A contract of
carriage is not necessarily concluded in writing, but normally requires evidence. In
practice, a contract of carriage is usually evidenced by a transport document issued

after the goods have been delivered by the consignor to the carrier.
Transport documents contain particulars about the parlies to the contract of car-

riage, the goods, and the terms and conditions of carriage. They may serve as evi-
dence not only of the contract of carriage, but also of the receipt of goods. However,
the role of transport documents can be more complex than simply acting as evidence.
Some transport documents have the function of documents of title, which means that
they are able to represent the goods and entitle their holders to demand delivery from
the carrier. This function of transport documents plays an important role in overseas
sales, enabling the seller to sell the goods in transit while the physical delivery is not
yet possible. The document of title ensures the buyer that the goods will be delivered
to hirn once the ship arrives at the port of destination. On the other hand, the docu-
ment of title enables the seller to retain control over the goods until the buyer pays the

price, since the payment is usually effected "against documents". Under letters of
credit the banks also accept to pay the price to the seller as beneficiary in exchange
for a document of title which serves as a security for debt.

Documents of title are one of the most sophisticated legal inventions. The law has

defined their characteristics and functions, and hence which documents can qualify
as documents of title. In principle, a document can be recognized as docurnent of
title only by statute or by general custom. Presently, under English law, among trans-
port documents only bills of lading are recognized as documents of title.

Bills of lading are ancient mercantile docurnents and are well established as docu-
ments of title both by the statute and by the custom of merchants, while other trans-
port documents are of modern invention and no custom of merchants relating to them
has been established. The traders have sought to secure the creation of more docu-
ments of title, which shall have the same attributes under law as those possessed by
the bill of lading. On the other hand, since the use of documents of title involves
various risks of fraud, the legislators are reluctant to allow more documents of title.

The purpose of this paper is to examine first the notion of a document of title;
secondly, the rights which are transferred by the transfer of the bill of lading, as the
or-rly trar-rsport document with undisputed status as document of title; and thirdly, to
investigate the prospect that, in addition to bills of lading, other transport documents
can be recognized as docurnents of title.
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2. THE NOTION OF A DOCUMENT OF TITLE

The phrase "docunlent of title" is a common term used to denote documents is-
sued by a calrier or by a warehousemau acting as a bailee.2 The document of title is a
written description, identification or declaration of goods issued by or addressed to a
bailee which evidences that the person in possession of it is entitled to receive, hold
and dispose of the document and the goods it covers. The rnain purpose of documents
of title is to facilitate transfer of rights in goods while they are in the custody of a
carrier or warehouseman. After receiving the goods in his charge, the carrier or ware-
houseman acting as a bailee must issue a document which serves as a receipt for the
goods and enables the person who produces the document to receive the goods. The
document of title is transferable, which enables the goods to be disposed of while still
in the bailee's custody. The bailee is obliged to deliver the goods to the lawful holder
of the document, whether he be the original holder or a transferee of the document.
After delivery is made, the document ceases to be a document of title and it can only
serve as evidence in case of dispute between the bailee and the bailor. By retuming of
document into the hands of the bailee who has issued it the circle is closed and the
document has completed its role.

Among different national laws there are differences as regards the features of
docutnents of title and documents which are recognized as documents of title. Under
English law, the shipped bill of lading has been recognized as the only document
which always has the status of a document of title in sea carriage. Other documents
can become documents of title on proof of custom of merchants which must establish
that the document is being used as a document of title.3 This means that the docu-
ment, which is actually used in trade, must be negotiable and it must enable its lawful
holder to obtain physical delivery of the goods by producing the document, as well as

to dispose of the goods by transferring the document.
In civil law too, there are documents corresponding to documents of title.

"Wertpapiere" in German law, "titres" inFrench law, "titoli di credito" tn Italian
law, ")'ttfra shoken" in Japanese law etc., can be defined as "documents of value"
which ernbody certain rights (e.g. the right to obtain delivery of the goods specified
in the document. or the right on payment of a certain sum of money).a

: The tcrm "clocument of title" was first defined by section I (4) of the English Factors Act as follows: "The
exprcssion 'document of title' shall include any bill of lading, clock wamant, warehouse-keeper's certificate,
and warrant or order for the clelivery of goods, and any other document used in the orclinary course of
busincss as proof of the possession or control of goods. or authorisrng or purporting to authorise either by
endorsement or clelivery. the possessor to transfer or receive goods thereby representecl".

I Todd, P. Bills o/'L,ading ancl Bankers' Dot:unrctrtcu't'Credits.3rhd. ed.(LLP 1998)p.l17.

t In case of the terms used to denote bills ollading in French (titt'es da crcanc'e) and Italian (titoli di credito).
thc more appropriate translation is "clocur-nents o1'credit" rather than "documents of title".
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They confer Lrpon the holder the right to transfer these rights to third peLrties by
transferring the documents. Ur-rder civil law, the bill of lading is considered as a nego-
tiable document, on the same footing as the bill of exchange, provided that it is made
out to order.s

Bills of lading to order, bearer and to a named person are all considered as bills of
lading, all of them are documents of title and require surrender in exchange for the
goods, They, however differ in the way ar-rd effect of their transfer. With respect to
the way of transfer, the bills of lading to order are transferred by indorsement, bills of
lading to bearer are transferred by physical delivery, while straight bills of lading are
transferred by a written assignment (cessioru) in accordance with civil law rules.6

These rules are so cumbersome that straight bills of lading are actually never trans-
ferred in practice.T

3. BILL OF LADING AS A NEGOTIABLE DOCUMENT OF TTTLE

The bill of lading is a typical document of title. Thanks to its character as a docu-
ment of title, the bill of lading is invested with particular attributes of great practical
importance commercially. This er-rables it to become one of the key instruments in
international trade.

The bill of lading is often referred to as a negotiable docurrrent of title, and there
is some confusion as to whether the bill of lading is really a negotiable or is merely a

transferable document. That is especially the case in English law. According to Eng-
lish law, although the bill of lading possesses some of the characteristics of negoti-
able documents, e.g. transferability by endorsement, it is not a truly r-regotiable docu-
ment in the full legal sense.s Bills of lading are not considered negotiable docurnents,

s R. De Wi1 MultinrodolTrunsltort (LLP 1995) 261.

6 G. Rrpert. Droit rttaritintc.lth ecl. (Paris. 1950) Vol. II No.1862.

i Forexantplc. underArticle 2022of the Italian CivilCocle. thc transferbf ne-cotrable documents issued to a
nanle d person is cff-ected by ente ring the name of the transt'eree on thc clocunrcnt and on the registry of thc
issuer. or by issuancc of a new document registered in the name ol the ne w owne r ancl by nol.ation of such an

issuancc in thc re gistry. Howevcr. since a sea carricr cannot be expected to have his own rcgistry ol issuecl
bills of lading. Article 464(3) of the Italian Code of Navigation provrdes for an excmption of the hills of
lading to a named person from thc general rules applicablc to the transfcr of documents of title to a named
person, specilying that no annotation of the issuance and transf'cr of nontinative bills of lacling ts required.

s (]urttct't'.llcltrcnd [8-54)3E &B.622.NipportYuscttKai.shar.RunrjibunSerox'1qcc tl93B] A.C.429.Kunt
v. Walr 'l-at Ba ttk Ltd. [l97 I I I Lloy,d's Rep ,139. 'I'he I; ut ut'c E-.r7;rcss [ 19931 2 Lloyd's Rep ,5421 Be n jttmin' s

Sttlc of Goorls, 6'r'ed. (Sweet & Maxwell) 2002) para. l8-047. Cun'cr's Carriage l..r' Sca,l3'rt' .U. (Swcct &
Maxwell 1982) para. l59l.Scruttort On Chortcr Purties.20'h ed. (Sweet & Maxwell 1996) art.94.
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even if they are described as negotiable; in fact, what is meant is that they are trans-
terable. The bill of lading does not have the essential characteristic of a negotiable
docutnent: the transferee of the bill cannot acquire a better title than that of a pred-
ecessor. If a bill of ladin-e is stolen or endorsed without the shipper's authority, a
subsequent bona firle transferee cannot acquire the rights to the goods represented by
the bill. The rule that a bona fide holder of a lost or stolen bill of exchange endorsed
in blank or payable to bearer is not bound to look beyond the instrument, has no
application to the case of a lost or stolen bill of lading. A flnder or thief can give no
title to bills of lading even in the case of a bill endorsed in blank.

English law is based on the concept that the bill of lading represents the goods and
therefore its transfer should not have greater etfect than the transfer of what it repre-
sents. Since the -eoods themselves are not negotiable, there is no reason why the bilt
of lading should be. Possession of a bill of lading cannot have a greater force than the
actual possession of the goods.e If a buyer has acquired the bilt of tading without
having paid the price, and has endorsed the biil of lading to a third party, such third
pafiy, even if it has acquired the bill of lading acting in good faith for value, cannot
acquire a valid title to the goods.

It is obvious that in English law there is some confusion in the use of the terms
"transferable" and "negotiable".r0 The distinction between transferable and negoti-
able documents is that a document is transferable when it can be transferred by one
person to another, passing to the transferee the rights of the original holder but no
more, while a negotiable docurnent can give to the transferee rights that are better or
greater than the rights of the transferor. provided that consideration is given for the
transfer. Therefore, only negotiarble documents are an exception to the rule that no-
body can transfer to another person more rights than he has ("nenlo plus iut'is acl
alitrru transferre potest quaru ipse habet" ).

The bill of lading therefore lacks the most irnportant and cheracteristic element of
negotiability: it may not give to a transferee a better title than that possessed by the
transferor. The question which logically arises is whether this means that the bill of
lading is not a negotiable docurnent. This is in-rpossible to answer without an expla-
natiori of the charucter and functions of the bill of lading.

The trar-rsferee for value, who takes a negotiable instrument in good faith and
without notice of any def'ect in the title of his transferor, acquires an indefeasible
right to the property in the instrunretrt and to the benefits represented thereby. He

') Gitnreyv.IJeltrcntltl85ll 3E.&B.622.Lickbarroy,\'.Musott llTuTl 2T.R.64.
r'' Goocle . R. Cotnnrcrciul Luw, r"'i Ecl. (Penguin Books 1995)p.54 (n.143).
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acquires not merely possession but property.rrHowever, the bill of lading is not a

negotiable document of title in the sense that it is able to carry title with it. Unlike a
bill of exchange or promissory note, the bill of lading is not a negotiable instrument
which is able to pass a good title to a bona fide transferee, regardless of the title of
the transferor. The sole fact that the bill of lading is issued to the shipper does not
enable him to give any title to a transferee. In fact, the shipper can be an agent of the

seller or the buyer.
There is one point where it is possible to say that the transferee has even better

rights than the transferor: the transferee may have better rights against the carrier
than the transferor. The bill of lading in the hands of a transferor is or-rly prinru fac'ie
evidence against the camier, while against a transferee of the bill the carrier is pre-
cluded from denying accuracy of its content.

The better position of the transferee of the bill of lading in respect of the right to
delivery of the goods, and stronger evidential value of the bill of lading in his hands,
can be explained by the fact that the carrier serves as an intermediary in delivery of
the goods between the seller and the buyer. The seller as shipper delivers the goods to
the carrier and in exchange, as evidence, he receives the bill of lading from the car-
rier. By the contract of carriage evidenced by the bill, the carrier undertakes to deliver
the goods as described in the bill to the consignee, i.e. to the buyer, to whom the

shipper transfers the bill. After the bill has been transferred to the buyer, it represents

the contract between the carrier and the buyer as a third party holder of the bill. Ihe
buyer as a third party bill holder of the bill has an independent right against the

carrier, under the contract of carriage evidenced by the bill of lading, to demand
delivery of the goods as described in the bill.

Under American law, on the basis of the provisions of Federal Bills of Lading Act
(FBLA) and Uniform Commercial Code (UCC), bills of lading are clearly defined as

negotiable documents, with the exclusion of straight bills of lading. 'r The purchaser
of a bill of lading acting in good faith will have an indefeasible title to the goods,

regardless of whether the bill of lading has been wrongfully transferred. The only
situation that rnight defeat the right of ar transferee is where the bill of lading has been
wrongfully procured.rr Despite the clear intention of this legislation to make bills of
lading fully negotiable, sorle American courts were reluctant to give the statutes this
meaning. The reasoning is based on the idea that the bill of lading represents the

tt Negus R.E." 7'lrr ll egotiabilitt' rt' Bills cg'Luding" ( l92l) l..Q.R. 4.56.

tr Federal Bills ol lailing Act l9l6 ss.30.31 and 371 Uniform Commercial Code s.7-104 ancl 7-502. Uncler

U.C.C. s.7- 10,1 ( l) (b). evcn bills ol lading to a namccl pe rson or assi-rnee are negotiablc when recognized in
overscas tradc.

rr UCC scc.7-,503. See, Bools. M.'l'hc Bill d'Latliirg (LLP 1997) p.76.
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goods, and possession of the bill of lading cannot have greater force than the actual
possession of the goods.rl

In civil law, the bill of lading is a negotiable document, on the same footing as the

bill of exchange, provided that it is made out to order.rs This means that the nemo dat
principle is not applicable to the transfer of bills of lading. The transferee of a bill of
lading acquires all rights as stipulated in the bill, regardless of the rights of his pred-

ecessor. The only exception is the bill of lading to a named person, which is a trans-
ferable document of title, but is not negotiable. This means that the person named in
the bill as consignee has to produce the bill in order to obtain delivery of the goods.

4. THE EFFECT OF THE TRANSFER OF A BILL OF LADING

The bill of lading as a document of title can have several functions:
a) the bill of lading represents the goods so that possession of a bill of lading is

equivalent to possession of the goods;

b) under certain conditions, the transfer of the bill of lading may have the effect of
transferring the property of the goods; and

c) the lawful holder of a bill of lading is entitled to sue the carrier.

The effect of the transfer of a bill of lading depends on the intention of the parties,

and on the applicable law. The only right that is indisputably transferred by the en-

dorsement of a bill of lading is the right to demand and have possession of goods

described in it. This right is guaranteed to a legal holder of the bill of lading in all

rr S/rarl v. Railroacl Co. 101 US 557. 25 L ed 892. In Nntional Bat* of'Contmer('e v. Chicago, B & N R.r'. Co.

44 Minn 221-236,46 NW 342.9 LRA 263,20 Am St Rep 566. it was helcl that "the statute was not intended

to totally change the character of bills of lacling, and put thern on footing of bills of exchan-ee , and charge the

ne-cotiation of them with the consequences which attend or follow the ne-cotiation of bills or notes. On the

contrary. we think the sole object ol the statute was to prescribe the mode of transfeming or assigning bills
of laclin-r, and to provide that such transter and delivery of these symbols of property should. tor certain
purposes. be equivalcnt to an actual transfer and delivery of the property itself'. See, Bools. M.Tlrc Bill of
Lutlitrs. p.64-6-5.

t: De Wit. R MultinndalT'ruttsport, Lonclon 1995, p.267 asserts that. unlike bills of exchange. bills of lading
are 'concrete' clocuments of title. lt is ailmitted that the bill of lading is issued under a contract of carriage.

so that it cannot have an abstract character between the carrier and the shipper. as contracting parties.

However. alter the bill ol lacling is translerred to a third parry, the bill of lading becomes an'abstract'
document ol'title. inclepcnclcnt from the underlying contract of carriage. very much the same as a bill of
exchange. The rights ancl obligations ol'the transferee are exclusively basecl on the bill of lading. For exam-
ple. i1'the bill of lacling states "freight payable at dcstination". the consignec will have to pay it. but his

obligation to pa), the frcight cloes not exist if the bill of lading states 'freight prepaid'. It is also admitted that

the consrgnee may not receive the goods as spe cified in the bill of ladin-c. if they are losl and dantaged by a

f.orce trtu.jeu /'r event. and that in this respcct thc position of a bill of exchan-ce holcler is safer. Howcver, the

position of pa1,ee is not absolute ly saf'e e ithe r. e .g. if the payor goes banknrpt.
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jurisdictions. However, this is not the case in respect of the transfer of properly and
the transfer of contractual rights.

Transfer of possession

It is universally accepted that the transfer of a bill of lading operates as a transfer
of possession of the goods described in it. By means of a legal fiction, the bill of
lading is deemed to represent the goods so that possession of a bill of lading is equiva-
lent to possession of the goods. The bill of lading acts as a symbol of the goods and its
transfer represents a syrnbolic delivery of the goods with the same effect as a physical
delivery of the goods. The right of possession naturally incorporates the right to dis-
pose of the possession. Hence the bill of lading enables its holder to dispose of the
goods in transit by transferring the bill. The right on delivery of the goods also de-
rives from the possession. Thus, the lawful holder of a bill of lading can use the bill
either to dispose of the goods or to obtain delivery of the goods.

The purpose of trar-rsferrin-q a bill of lading is not to transfer the title, but the
constructive delivery of goods during carriage. The only title that the bill of lading
always carries is the right to demand the goods described in it from the carrier and to
take those goods into possessiorr. The transf-er of the bill of lading constitutes the
transfer of what the bill of lading actually represents: this is constructive possessior-r,

not the property.r"
The effect of the transfer of a bill of lading is a result of the special character of the

object of sale - goods carried by sea - such that it is impossible to make a physical
delivery of the goods to the buyer. The delivery has to be camied out through the
carrier as an intermediary, who receives the goods from the seller (the shipper) and is
bound to deliver it to the buyer (the consignee) ir-r exchange for the bill of lading. In
fact, the seller performs the delivery of goods by trar-rsferrir-rg the bill of lading to the
buyer, thereby transferring to the buyer the right to dernand the delivery of goods
from the curier at the port of destinatior-r.

This right is based on the contract of carriage and not on the contract of sale. To
perforrn his obligatiot-ts frotn the contract of sale, the seller enters into the contract of
carriage with the carrier and, following the delivery of goods for carriage, receives
from hirn the bill of iading. When the seller transfers the bill of larding to the buyer,

tr' In civil lalr' tcmtinology. thc cortstructivc possession is usually callecl "rndirect possession". sincc in this
kind of possession the possessor docs not havc physical cletention. but is in position to exercise control ovcr
a thing and has inte nt to control it. l'his kirrd o1-possession is expressly regulalecl by several Civil Cocles. e.g.
sectiort 8-5.5 olthe Gernran Civil Cocle ancl articlc 2228 ol thc lrrcnch CivilCodc.
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the possessiol"l held by the carrier for the accoultt of the seller is transmuted into
possession for the acconnt of the buyer. By acquiring the bill of lading, the buyer
acquires the right to receive the goods from the carrier, v,rho is bound by the contract
of- carriage to deliver the goods to the lawful holder of the bill of lading.

In order to understand the role of a bill of lading in a documentary sale it should be
noted that the goods carried are movables and that in the case of movables the trans-
fer of possession is of foremost importance in the transfer ol property. The transfer of
a bill of lading operates as a constructive transfer of possession, which is sufficient in
a documentary sale, since the law of movable property is based on reliance upon
appearances. The bill of lading as a document of title is perfectly suited for such a
role. The bill of lading entitles its lawful holder to obtain physical delivery of the
goods at the poft of destination and also to dispose of goods which are not in his
physical possession merely by transferring the bill of lading.

When the seller delivers the goods to the carrier, he can only l-rave constructive
possession of the goods. The seller car"r retain control over the goods after he has

delivered thern to the carrier, if the bill of lading is issued on his order, until the buyer
pays the price or accepts the bill of exchange. Thus, the seller can be sure that the
buyer who refuses to pay, or cannot pay the price, r,r,ill not get the goods. The buyer
c:annot receive the goods from the carrier without the bitl of'lading, and he will not
obtain the bill of lading before he pays the price, or accepts the bill of exchange. The
seller will lose control over the goods and ttre right to dispose of the goods at the
nloment he transfers the bill to the buyer. By acquiring the bill. the buyer acquires the
control over the goods and constructive possession. If he wishes so, the buyer rnay
dispose of the goods by transf-erring the bill to a ner,r, buyer.

In law, possession consists of two basic elements: the physical control of the thing
(" cor'1.ttrs' ' ) and the intention of having control over such a thing as one's own ( " aninuts

ltossidendi" ). The first of these elements can be perfornred through another person
ar-rd such possession is called constructive possessior-r, i.e. possession where one does
not have physical detention but is in a position to exercise control over a thing and
has intent to control it.r7

In respect of transfer of constructive possession, the old Roman law principle
traditio longa munu applies, with some rnodificatior-rs. Under this principle, if the
goods to be delivered are not being held by the possessor but are under custody of a

third ptuty, their possession can be transferred through an agreement between the
trattsferor and the transleree and the notification concerning intended transfer of pos-

I Scr, Black's Larv Drctionary'.6th. ed.. 1990. p.314: see also. German Civil Cocle article 8-55 and French
Crvrl Coclc article 2228. This kincl of possession'nvas knowr.r in Ronran law: "Tros.scssiotturr urlquirinru.s,
tltinto (l (ot'pora; ctrtinr0 ttlitluc il()stro. ('orporc noslt-o ycl alicno" .
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session to the custodian. The transfer of bills of lading is effected, however, without
involvement of the carrier and the bill of lading represents the goods "against all"
(erga omnes)./8 The holder of the bill of ladir-rg is in the same position as if the goods
were in his physical possession and he is entitled, to the exclusion of all others, to
receive the goods from the carrier at the port of destination. The holder of the bill has

the constructive possession before the ship's arrival at the port of destination, but he
can only obtain the actual possession after the ship's arrival.re

Some authors use the term "symbolic possession".20 The use of this term should
be avoided, because in law there is no such thing as symbolic possession. The posses-

sion is a real right, while the symbols are an abstraction. It can be said that the bill of
lading syrnbolically represents the goods, but that is something quite different from
the assertion that the transfer of a bill of lading operates as the transfer of a symbolic
possession. In fact, it is better to say that the bill of lading is a surrogate rather than
the symbol of the goods, because it serves as an instrument which enables delivery of
the goods when physical delivery is not possible. In such cases the bill of lading
serves as a substitute for the goods and its possession equals physical detention of
goods. A bill of lading actually controls the possession of the goods, since a carrier
will deliver the goods only against production of the bill of lading. The holder of a
bill of lading does not have actual possession of the goods, but he has the right to
obtain it upon the arrival of the goods at the port of destination and to exercise control
over the goods through the carrier until delivery.

The carrier only has physical control over the goods and not possession, since he
does not have the intention to have control over the goods as his own. After receiving
the goods in his charge, the carrier has the goods in his custody and has a duty to cary
and deliver thern not to the seller, but to the lawful holder of the bill of lading. The
carrier acts as a bailee in exercising control over the goods on behalf of the lawful
holder of the bill of lading (corpore alieno), without the intention to have something
which is not his and without right to dispose of it. The only right the carrier may have
against the goods is a lien, in case he is not paid the freight or other charges due under
the contract of carriage.

The holder of the bill of lading has constructive posseSsion over the goods, which
gives him the right to demand the goods from the carrier at the port of destination, or

rs De Wit R.. MultirtrotlulTrcrtrsltorr,p.2S6 (n.302).

te Sattclcrsv.14ttclcan i1883) ll Q.B.D.32T. lnthiscaseitwassaidthatthebill of lading"isakeywhichin
the hancls o1 a rightful owner is intendcd to unlock the door ol'the warehouse. floating or fixed. in which the
goods rnay chance to be" (per Bowen L.J.).

r0 Bools M..'[hc Bill rt' Lat]in,q, pp.l80 - 184.
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to transter this right to another person by transferring the bill of lading. However, the

constructive possession is not a definitive one and it may represent a risk for bill of
lading holders. Problems can arise if there are several bill of lading holders, or if the

goods are lost or damaged during carriage.

If there are several bill of lading holders demanding delivery of the sarne goods at

the port of destination. all of thern cannot be possessors, since there can only be one

right of possession on the object which excludes all others. This problem is resolved

so that the right to deiivery is given to the bill of lading holder who first presents the

bill of lading to the carrier. As a general rule the delivery of the goods to a person

entitled to them against production of one of the original bills of lading renders the

other originals void.
In the case of loss of or damage to the goods, the bill of lading holder is prevented

from obtaining actual possession of the goods as described in the bill of lading. ln-
stead, he may sue. the carrier for damages, but the eventual compensation may not

correspond with the value of the goods, because of the right of the carrier to limit his
liability. Indeed, he may even not obtain any compensation at all, if the loss or dam-

age was caused by one of the excepted perils which exempt the carrier from liability.
The contract of sale may also serve as basis for preventing a bill of lading holder

from obtaining actual possession of goods. Delivery of goods by a seller to a carrier,

consigned for delivery to a buyer, represents a constructive delivery of the goods to

the buyer. However, if the buyer fails to pay for the goods, the seller is entitled to
regain the possession of the goods, under the cor-rdition that the goods are still in
transit and have not yet been delivered to the buyer. In common law the seller is
guaranteed this right by the right of stoppage ir-r transit, while in civil law the seller

may exercise the right of retention. with similar effect as stoppage in transit, both

enarbling the seller to claim and exercise a lien on the goods.rr

In documentary credit, the bill of ladin-e serves as collateral security for payment

made under credit, acting as a pledge for the goods. The bill of lading will normally
be endorsed to the bank but such endorsement will not be intended to transfer the

property in the goods to the bank. The pledge effected in this way gives the bank a
right to effect the sale of the goods in the case of the pledgor's default, i.e. if the buyer
fails to repay its debt to the bank.rl

rr Sale of Goocls Act sect.,4;tr-:16. Gcn'nan Civil Codc Art.45-5. French CivilCode Art. 1613.

't) 
Ro,scttbct",q r.lntent(ttiortcrl Btrukiu,q Corporutitttr Il923l 14 Lloyd's Rcp. 344.
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'fransfer of property

As a general rule, propefiy canuot be transferred by the mere transfer of a bill of
lading. A bill of lading does not evidence ownership. but only the right to delivery.
This follows from the nature of a bill of lading, which is a document issued by the
carrier evidencing the receipt of the goods for carriage. The issue of property is out-
side the scope of contract of carriage. The carrier issuir-rg the bill of lading does not,
by doing so, warrant the title of the shipper. The only assertion in the bili of lading is
that the shipper has delivered the -eoods to the carrier, not that the shipper is the
owner of the goods. The bill of lading is based on the contract of carriage between the
carrier and the shipper and the only right which it gives to its holder is the right to
demand the delivery of goods. The shipper can transfer this right to a third person by
transferring the bill of lading, and the consignee, as last lawful holder of the bill, will
be the person entitled to receive the goods frorn the camier.

The property cannot pass merely by the transfer of a bill of lading, otherwise
possession of the bill of lading would have more power than possession of the goods.
The fact that the transferee is entitled to receive the delivery of goods does not mean
that he has title to the goods. The right of transferee to receive the goods, which is
what a bill of lading represents, cannot be defeated even if the transferor does not
have good title. and the carrier will be discharged by such delivery. In a dispute
which is likely to follow such a case, the transferee would have to retunr the goods. if
it is proved that the trarrsferor did not have a good title.

Although the bill of lading is a document resulting frorn the contract of carria_qe. it
can involve other parties outside this contract. The contract of carriage is often con-
cluded followiltg a contract of sale and the transfer of a bill of lading is then based on
the contract of sale. The seller uses the bill of lading as eviclence that he delivered the
goods for carriage in accordance with the contract of sale, while the buyer uses the
bill of lading as evidence of his right to receive the goods. Neither shipper nor con-
signee are ltecessarily parties to the contract of sale, and they car-r simply be agents
acting on behalf of the seller and the buyer.

In practice, the transfer of a bill of lading most oflen has the effect of transferring
the properly. However, in order to be able to transf'er the property certain conditions
must be fulfilled. The first is that the transferor has the good title to the goods so that
he may lawfully transfer the bill of lading, in accordance with the principle nento clat.
If the bill of ladin,e has been acquired by fraud the transferee does not obtain a good
title. The transferor is not obliged to prove his title at the moment of transfer of a bill
of lading, as it would be cotrtrary to the trade usages. The title is presumed when the
transferor has in possession a bill of lading issuecl on his orcler" The second condition
is that the transferor and the trar-rsferee have agreed on transfer of property and the

54



C. PeJovii. Docunrents o1'Title in Carriage of Coods b1'Sea uncler English Law: Legal Nature and Possible Future
Directions. PPP god. 43 (200,1) 1-58. :t3-83

conditions of this transfer. Strictly speaking, it is the contract of sale which operates
the tralrsfer of propertv, while the transfer of the bill of lading serves only as an
instrument to fac'ilitate the transf'er of property. If the contract of sale does not exist
or cannot be proved. the transfer of a bill of lading will not have any effect on the
property rights.

The role of the bill of lading in the transfer of property is not the same under all
national laws. The rules regulating the transfer of property are different in various
national laws, and the answer to the question of whether property can be transferred
by the transfer of a bill of lading depends on the applicable law. There are three main
legal systems which treat this problem in diff-erent ways: English, French and Ger-
man. These legal systems have served, more or less, as ntodels for most national
laws in the world.

In English law, property in goods is transferred when the parties to the contract
intend it to be transferred (Sale of Goods Act sectionlT).I Therefore, property in
goods will be transferred by a transfer of a bill of lading if the transfer of the bill of
lading has been made by the owner with an intention of passing the property to the
transferee.ra lt is the intention of the parties, predominantly of the transferor, which
controls when and under what conditions the property can pass. If the bill of lading is
made out to the name of the buyer, or to the buyer's order, it is almost decisive as to
the seller's intention to part with the property. In this case the seller can retain the
possession of the bill of lading until payment of the price, and the property in the
gods will pass when the bill of lading is made available to the buyer. On the other
hand, where the bill of lading is rnade out to the order of the seller, it is assurned that
the seller inter-rds to retain the property until payment of the price. In this case the
property will be transferred to the buyer at the moment when the bill of lading is
transferred to him by endorsement against payment of the price. If the transferor does
not have the intention of transferring the property of the goods, but of some other
right. the transfer of a bill of lading will not operate as the transfer of properly. Thus
the transfer of a bill of lading to an agent with the purpose of enabling him to cotrlect
the goods on behalf of the owner of the goods does not pass the property to the agent.

In French law, property in goods passes from the seller to the buyer at the moment
when they have agreed about the goods and price (solo consensLt), even though the

I In Artterican law. thc rules on transfer ol' propertl, are very similar. Thc general rule is that property is
lransf'errecl when the parties so intend (LI.C.C. sec.2-401 (l). When there is an explicit a_ereement "title
passcs to thc buycr at thc time and place at which thc seller contpletes his perfomrance with ref-erence to the
physical delrvery of thc goocls" (U.C.C. sec. 2-401 (2).

11 Lickhurrttv't'. Ma,son [787] 2 T.R. 64.Sundcr,s Brothcrs t,. Mat'lean & C-o. tl883l ll QBD 32l,Scn'cll t'.
Burtlick tl884l l0 A.C.74.'tltc Aliaknton ll986l A C'.785.
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goods are not delivered nor the price paid (Civil Code articlel583). The transfer of a
bill of ladir-rg, therefore, operates as a transter of the possession of the goods, while
the property is transferred on the basis of the contract of sale. The seller carries out
his contractual duty by transfer of a bill of lading to the buyer, while at the moment of
the transfer of a bill of lading the property is already passed to the buyer. The irnpor-
tance of the transfer of a bill of lading lies solely in the fact that it enables the con-
signee to acquire physical possession of the goods at the port of destination.2s

In German law, there are two conditions for the transfer of property: the agree-
ment of the parties and the delivery of the goods (Civil Code article 929). This system
is based on Roman law, according to which property could be transferred if two
conditions were fulfilled :the legal ground ("iustus titulus" ) and the method of ac-
quiring the thing ("modus acquirendi' ). The legal ground is the contract of sale and
the way of acquiring is delivery of the goods. Delivery of the goods can be performed
syrnbolically by the transfer of a bill of lading.26 The German Commercial Code in
arlicle 650 expressly provides that the delivery of a bill of lading has the same effect
as delivery of the goods. This means that the transfer of a bill of lading effects both
the transfer of possession and the transfer of property at the same time.

From this review of different legal systems, it can be concluded that under German
law the transfer of a bill of lading has the greatest significance for the transfer of
property. Under German law the transfer of possession represents a condition of the
transfer of property, so that the transfer of the bill of lading performs the transfer of
property, provided that there is a contract of sale. Under English law, whether the
transfer of a bill of lading will effect the transfer of property depends upon the inten-
tion of the parties. Normally their intention will be that the property is transferred at

the moment the bill of lading is made available to the buyer or his a,qent. Under French
law the transfer of a bill of ladir-rg operates as a symbolic delivery of goods with the
same effect as physical delivery, but with no effect on the transfer of property.

r5 Lyon-Caen et Renault.Trttitc tle tlroit conrnrert'itrl, -5'h ed.. Paris 1931. Vol.V. No.713,G. Ripert, Drort
nrctrilintc.

4'h ed.. Paris l9-50. II No. 1859. Smeesters-Winkclmolcn. Drointrut'itinrc ct th'oit.flut'ial, 2th. ed.. Bruxelles
1929. Vol. I. no.453; it is siniilar in Italian. Bclgian. Portugucse ancl Russian laws.

rb Schaps-Abrachant. Das tleutsthc Secrccht,4'h ed., Berlin 1978. p.794. Wustendofer. Stutliett :ur nrodarnen
Erttwirklutrg dcs Sce./i'aclttvcrtrttgs, Dresden 190-5. Vol. 1.p.322-326. It is also similar in Spanish. Greek.
DLrtch. Swiss. Japanese. ancl Yugoslav law.
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Transfer of contractual rights

If the goods are lost or damaged during carriage, the holder of the bill of lading
might not receive the goods described in his bill of lading despite the fact he paid for
them. If the risk for the goods has passed to him at the port of loading, there can be
two possible remedies at his disposal to protect his interests. One is to claim compen-
sation from the insurer on the basis of an insurance policy, if the goods were insured.
Another is to claim damages against the carrier on the basis of the contract of car-
riage. Our attention here shall be mainly focused on the remedy based on the contract
of carriage.

Under common law, in the past the contracts were not assignable, so that although
the transfer of a bill of lading could effect a transfer of property in the goods, it did
not transfer the rights and liabilities under the contract of carriage. Consequently, in
accordance wittr the doctrine of privity of contract, the transferee of a bill of lading
was not able to sue the carrier on the contract of carriage as he was not a party to it.
This problem was partly solved by the Bills of Lading Act 1855. Section I sought to
deal with this problem by providing that the transfer of a bill of lading has as effect
the transfer of the contract of carriage. However, a transferee had a right of action
under the bill of lading only if the property in the goods passed to him "upon or by
reason of such consignment or endorsement".2T The linking of transfer of contractual
rights under a contract of carriage with the passing of property by the transfer of a bill
of lading is contrary to the nature of the contract of carriage. The carrier is liable for
performance of the contract of carriage to the person for whose account he performs
the carriage, and that is the last lawful holder of the bill of lading, i.e. the consignee.

The right of action against the carrier is connected with the right to delivery of the
goods. In case of delay, damage or loss of the goods it is logical that the person who
was entitled to receive delivery is entitled to claim damages against the person who
has made delivery. The right of consignee, as the lawful holder of a bill of lading, to
delivery of the goods includes the right to obtain compensation for damage, because

it merely represents the value of the -goods that the carrier failed to deliver. The con-
signee is entitled to claim damages against the carrier if the damage or loss occurred
while the goods were ir-r the custody of the carrier, regardless of whether he is the
owner of the goods or whether he actually suffered the loss. The consignee's right of
action is based on the contract of carriage and the property in the goods is not relevant
for the relationship of carrier and consignee. The property may only be relevant to the

:i ln Ar-nerican law. the situation with respecl

Bills of Lading Act l9l6 (Ponrerene Act)
pr opert),.

to transfer of contractual rights is different. since the Federal

does not link transfer of contractual rights to the passing of
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relationship under the contract of sale between the coltsignee. as a buyer. and the
seller.

This linking of contractual rights with the property has given rise to inconvenient
and unfair consequences in cases when the property did not pass by cor-rsignment or
by endorsement of the bill of 1ading.28 The Carriage of Goods by Sea Act 1992,by
which the Bills of Lading Act 1855 was repealed, resolved these problems by abol-
ishing the link between the passing of the property and the passing of rights and
liabilities. This is achieved under section 2 (1) by assignment of the right to sue the
carrier to the lawful holder of a bill of lading who may enforce the contract of car-
riage against the carrier irrespective of the passing of title to the goods.

The transfer of a bill of lading has the effect of transferring contractual rights to a
transferee, so that he becomes the party to the contract of carriage with the carrier,
with the same rights and duties of the transferor as contained in the bill of lading.re As
a result of the transfer of the bill of lading, the transferee "steps into the shoes" of the
shipper, i.e. takes the same legal position as the shipper at the monrent the bill of
lading was issued to him. Actually, while between a carrier and a shipper a bill of
lading is only prirua fac'ie evidence of the terms of the contract of carriage, the
transferee as a bona fide holder of a bill of lading should be able to rely on the terms
of the contract as stated in the bill of lading. This means that the carier should be

precluded from denying the accuracy of statements in the bill of lading, as in the case

of description of the goods.

Under civil law, the transfer of a document of title does not only pertorm the
transfer of rights to the goods but also the transfer of contractual rights. The trans-
feree of a bill of lading therefore not only has the right to demand the goods from the
carrier but also the right of action against the carrier for breach of contract. This
prir-rciple is often linked to the concept of contracting for the benefit of a third pafiy,
which is well established in all civil law systems. Under this doctrine, the parties to a
contract may agree that contractual rights can be transferred to a third party (stipula-
tio alteri). However, this doctrine cannot be applied to the transfer of bills of lading.
The trar-rsferee of- a bill of lading, besides the rights, has also liabilities arising from a

bill of lading, e.g. the obligation to pay the freight. This is contrary to the nature of
the contract for the benefit of a third party, which can transfer only the rights and not
liabilities.30

ts Brutttlt r'. Lit't'rpool ll924l I K.B. 515.7-1rc Satri.r At'c t19871 I Lloycl's Rcp 321.Tltc Arumis U9891 I

Lloy'c1's Rep 213.7-ha t\liakntott [l986] 2 W.L.R. 902.-l-ltc Cultruin Grcgo.r (llo.2) tl990l I Lloycl's Rep.
310.'l'hc DcU'ittill990l I Lloyil's Rep. 2-52.

)') l-lte l{cidcbcrg t 199,11 2 Lloy,d's Rep 287.

r(' Dc Wit, Multinrodal'l-ruttsport, p.2.i-5.
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In the case of the trar-rsfer of a bilt of lading, the transteree of the bilt does not
derive his right fronr the contrzrct between the shipper and the carrier, but rather from
the docurnent itself. The transfer of a bill of lading operates the transfer of contractual
rights as evidenced in the bill. which need not be the same as the contract between the
carrier and the shipper" Civil law rnakes a distinction between 'abstract' and 'causal'
documents of title, 'abstract' being independent of the underlying colttract and the
relations between the ori-einal parties to the contract, while in the case of 'causal'
documents of title the underlyin,q contract may at-fect the relations of the parties un-
der a document of title. Unlike bills of exchange, which are typical 'abstract' docu-
ntents, bills of lading are 'causal' documents. A bill of lading is issued under a con-
tract of carriage, so that it cannot have an abstract character between the carrier and
the shipper, as contracting parties. However, after the bill of lading is transfered to a
third party, the bill of lading becomes an 'abstract' document of title, independent
frorn the underlying corltract of carriage, very much the sarne as a bill of exchange (or
negotiable documents in its full sense under comlnon law). So the carrier is not enti-
tled to invoke against the transferee of a bill of lading the terms of contract if they are
not contained in the bill. The contractual rights and obligations of the transferee are
based on the contents of a bill of lading, regardless of the position of the previous bill
of lading holders. For example, if the bill of lading states "freight payable at destina-
tion", the consignee will have to pay the freight. while his obligation of payment
would not exist if the bill of lading states 'freight prepaid'.

5. OTHER TRANSPORT DOCUMENTS

There are two basic types of transport documents: the bill of ladin-e and the way-
bill, or the consignment note. Traditionally, the bill of lading is used in cariage of
goods by sea, while the waybill is used in other kinds of transport. However, in mod-
em practice the bill of lading or rlore precisely transport documents with characteris-
tics of a bill of lading (negotiable rr-rultimodal transport documents) can also be used
in cariage of -eoods by road, rail and air, while the waybill is used in sea carriage.

The rnain difference betu,een the bill of lading and the waybill is that the bill of
lading is a document of title. while the waybill is not. The bill of lading entitles its
lawful holder to claim the goods against the carrier, or to transfer this right to a third
person by transf-errir-rg the bill. By contrast, the waybill does not give its holder any
rights toward the carrier, nor carn it be negotiated; instead it travels together with the
goods and is handed over to the consignee at the place of destination. This difference
is the result o1'the fact that sea carriage takes rnuch longer so that the seller may need
to sell the goods in transit. while in land and air carriage the joumeys involved are so

brief that sr"rch a need nonnally does not exist.
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For centuries the only transport document used in the carriage of goods by sea
was the bill of lading. However, in modern shipping other transport documents are
used as well. So, in addition to bills of lading, the issue of documents of title can be
raised in respect of several other documents used in carriage of goods by sea: straight
bill of lading, mate's receipt, received for shipment bill of lading, ship's delivery
order, multimodal transport document, sea waybill and electronic bill of lading.

Straight bill of lading

The bill of lading made out to a named consignee, so-called "straight bill of lad-
ing", is an American invention, at least with respect to its name; the document with
such name was first regulated by the Federal Bills of Lading(Pomerene) Act 1916.3'
With respect to its nature, the straight bill of lading is one of the most misunderstood
transport documents in the carriage by sea.32

The straight bill of lading has some peculiar features which makes the legal status
of this document unclear. A straight bill of lading is, in fact, abill of lading made out
to a named person to whom delivery is to be made. This document can be made out to
the name of the shipper if he is also the consignee, but in most cases it is made out to
the name of the consignee.

While the "order" bill of lading is recognized as a document of title, capable of
transferring the constructive possession and giving its holder the right to demand
delivery of the goods against the carrier, a straight bill is a non-negotiable document
and is not clearly recognized as a document of title. As result, a straight bill cannot be
transferred by endorsement, and is not capable of transferring the constructive pos-
session of the goods while in transit.

The status of straight bills lading differs in various jurisdictions, especially with
respect to the status of document of title and the obligation of the consignee to pro-
duce the straight bill of lading at the port of destination. There are some obvious
differences between the civil law and the common law concerning straight bitls of
lading.33

The main confusion relates to the issue of whether the delivery can be made only
against proper identification of the consignee, or the consignee must also produce the

rl ThePomereneActl9l6wasrecodifiedlasttimeinlgg4.ThefomratoftheActisexpresseclas4gU.s.C.A.
& 80102. This Act relates to the carriage by rail. road, air and water.

r: Carver on Bills of Lading, paras. 6-007 and 8-001;Tetley,W. Marinc Cargo Claims,3d. ed. (Blais Inc.
1988)atpp. 190-191,950-951.995-997:Benjantin'sSaleofGoods.para. lg-124.

tr It should be noted that article 1 (7) of the Hamburg Rules expressly recognizes that bills of lading to a

named person have the same character as the bills to order. or to bearer. with respect the carrier's obligation
to deliver the goods against surrender of the document.
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straight bill against delivery of the goods? If the consignee proves that he is the per-
son named in the straight bill, why should he also produce the document?

The straight bill of lading, as defined by the Federal Bills of Lading Act (FBLA),
has some peculiar features which makes unclear the legal status of this document.
The straight bills and sea waybills are treated in the same way; a straight bill falls in
the category of not negotiable documents, same as waybills.3a The part on straight
bills of lading was substantially revised and simplified in the last version of the Act.
Now instead of "order" and "straight" bills of lading, the Act makes a distinction
between "negotiable" and "nonnegotiable" bills.r5 Negotiable bills are in fact previ-
ous order bills of lading, while nonnegotiable documents include previous straight
bills of lading as well as sea waybills.

The non-negotiable bill is, in fact, a hybrid document which contains elements of
both the waybill and the straight bill of lading. While nonnegotiable bills may be
transferred, the U.S.C.A. gives little protection to the transferee. Under sect.80103(b)
of the 49 U.S.C.A., the endorsement of a not-negotiable bill "does not give any addi-
tional right." This may be construed in the way that, differently from a negotiable
bill, the transferee of a not-negotiable bill does not acquire any rights that would be
additional to those of the transferor.s6 In other words, the transferee "enters into the
shoes" of the transferor and has the same rights against the carrier as the transferor
had. This is the effect equivalent to the transfer of straight bills in civil law. The fact
that the straight bill of lading is transf'erable and capable of transferring certain rights
to the transferee indicates that it has some features of a document of title. In this
respect, the non-negotiable bill differs from the waybill, which has not any features
of a document of title, as its transfer does not operate as a transfer of any rights.

With respect to the delivery of the goods, under American law the position is
clear: the carrier must deliver the goods to the consignee named in a straight bi11.37

The consignee named in the straight bill does not need to present the document to the
carrier but only to identify himself, which indicates that the straight bill is not a docu-
ment of title.38 This is in accordance with the present text of the 49 U.S.C.A. The

rr U.S. Transportation Code (Public Law 103-212: 5 July 1994; Chap. 801).

15 49 U.S.C.A. sect.80103.

:0 This effect of the transfer of nonnegotiable bills under U.S.C.A. is similar to the effect of the transfer of a

straight bill of lading by assignment in civil law. Section 7-504 of the U.C.C. states, in Subsection (1), that a
"transferee of a document. whether negotiable or nonnegotiable, to whom the document has been clelivered
but not cluly negotiated, acquires the title and rights which its transferor hacl or had actual authority to convey. "

37 49 U.S.C.A sect. 80110

t8 Cltilcv'it:h Partners t'. Mlt Aligator Forttme 8-5J F Supp 744,75J (SDNY lg94).
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UCC, however, recognizes the possibility that streright bills of lading are negoriable
"where recognized in overseas trade."r')

Under English law, one of the problerns related to the straight bilts is the apparent
confusion between strai-eht bills and sea waybills. Before T-he Rafoela S case, an

issue that was controversial and confusing r.vas whether straight bills of lading were
bill of lading at all and whether they fall in the category of "similar document of
title". Besides, until this case, there was no clear legal authority on whether a straight
bill of lading must be surrendered in order to obtain the goods.

Dominant view expressed in the leading textbooks is rhat a straight bill of lading
is not a document of title under common law. It is a not-negotiable document and the
carrier is entitled and bound to deliver the goods without production of the bill.'10

In several cases the English courts held that the carrier was entitled to deliver the
goods to the consignee named in a straight bill without production of the bill.'xr This
position was put in doubt by a number of cases. In The Happt, Ronger the English
Court of Appeal indicated that a different view on straight bills of lading might be
possible, even though the Court took a view that the bills of lading in this case were
not straight bills of lading. L.J. Tuckey, who gave the leading judgment, noted that "it
would be unwise to assume that the statements in the textbooks are correct."l2

The issue of the nature of straight bills of lading was reopened with several recent
decisions related to the dilemma whether this document is a document of title. This
issue especially attracted attention of legal scholars and practitioners afier The Rafaela
S case, which again put in the spotlight the legal nature of straight bill of lading.ar The
issue in this case was whether a straight bill of lading was a "similar document of
title" for the purpose of applicability of the Ha-{ue-Visby Rules. The Court held that
the straight bill in this case was "similar document of title", as it had to be produced
by the consignee in exchange for the goods. The Court held that a straight bill of
lading should be regarded as a bill of lading within the meaning of the Hague Rules
ar-rd that "the practice was that a straight bill of lading, unlike a mere sea waybill, was

r" Ur-rifornr Conrmercial Code s 7- l0:1( lXb).

ro Curvar para. 6-007. Ben.jamirt para. l8-059. For a contrary view. sce, Sr'/urril/hoff's L.:port'[rude (10'r'. eil..
Sweet & Maxwell 2001) para.1-5-038.

)t ltilcrnatiottul Air & Sca curgo Gnitll v. Pukisttttt Nutional Shipping Co (T-hc Chitrat)120001 I Lloycls'Rep.
529.EasrlVestCorp. r'.DKBS lgl2arul Lltuttikot,P&O t20021 2Lloycls'Rep. 182.'thcRat'aclaSt2002l
2Lloyds'rcp.403.Thisiscontrarytoanoldercasc: Elans &Reidt'.Cornouctilte U921lLloyclLR76.in
which the Court helcl that lhc master was not entitlccl to cleliver the -roods without a bill of lacling even to
"the consignees namerJ in the bill o1 lacling."

a1 Porstttr,s Corporuliott r'. C.l/. Schecpt'uurtottclerncnting ('[hc [1Lr1t1t1'Rungcr)i2002] EWCA Civ 694.

rr .l'l'MucWilliunt t'. Mctlitcrranean Shippirtg, Co. (7-hc Ratuela S) [2002] 2 Llol,cls'rep.403.
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written on tl-re fornt of an otherwise classic bill and required production of the bill on
delivery. and therefore transfer to a consi-qnee to enable him to obtain delivery". The
Court held that a nalxed consignee, under a straight biil of lading, was intended to be
protected b1' the Ha-que-Visby Rules in the sarre way as a third party indorsee of an
order bill of ladin-e. L.J Rix also expressed the view that even if a straight bill of
ladin-e did not expressly require presentation for delivery of the goods, in his view,
that would have made little diff-erence to the decision in this case.

This decision is a tuming point in English law with respect to the status of straight
bills of lading. By concluding that the straight bill is a document of title, the Court has
finally clarified the position and has taken the view that the carrier must deliver the
goods against an original straight bill. The result of this judgment is that the Hague-
Visby Rules are ma.de applicable to the straight bills of lading and the production of
this document is now clearly established as a requirement for the consignee to obtain
delivery of the goods from the carrier. There is no doubt that atter The Rat'aela S case
the dominant view irr the textbooks will also be reconsidered.

It is interesting to note opposite views in some jurisdictions that are based on
common law. For example, the Courts in Hong Kong have taken similar stance to the
Chinese Courts.a+ On the other hand, the Courts in Singapore have taken the opposite
view.a-5

Prevailing opinion in civil law countries is that the straight bill of lading is a not
negotiable document, but it can be transferred by writter-r assignment. There is also a
difference with respect to the ef-fect of the transfer between the bitls of lading to order
and bearer olt one side, and the transter of straight bills of lading, on the other: The
difference is that in the case of bills of lading to a named person, the transferee ac-
quires the same rights the trar-rsferor hacl ergainst the carrier, which derive from the
right of the transferor (cx iure cesso). and can exist independently from the bill of
lading. The assignee acquires the right to notify the carrier of the transfer to him of
the bill of ladirrg and thereby to become the party of whatever rights and obligations
have existed between the carrier and the assignor before such notification. On the
other hatrd, the carrier will have the right to invoke agair-rst the transferee all rights

{l-lre 
" Bri.i" . Hong Kt-rn-q Admiralty Courl l4 July 2000 t200l l l Lloyd's Reporr l3 l . ln rhis case. J. Waung

l'ouncl that the carrier was not liablc forclelivery of the goods without procluction of a straight bill of lading.

'5 t\PLt'. Pccr l"'r.r.s,s, OctoberB.2002. the Singapore Court of Appeal. t20021 3 SLR 176 (available at: http://
w'n'rv.trnlinednrc.co.uk/Apl v voss pccr.htr-n (last visitecl: March 12.2004). The Court helcl that "although
a straight bill could not be indorsed to lransl'cr constructivc possession ol'the cargo. it clicl not necessarily
follow that the straicht bill ol'Iaclinc clicl not impose contractual term obligating the camier to require its
prtlduction to obtain deliveri'. Therc hacl to bc clear worcls present to inrply that the parties intencled the
instrunlcnl. to bc treatccl rn all rcspects as if it wcre a se a waybill ancl that its presentatiol by thc named
collsigltee was n()t neccssar)'. By issuing thc instrument as il bill ol lacling. the parties must have wishecl to
re tain all othe r l'e atures of a bill ol' lacline."
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arrd exemptiorrs he had against the transferar (ex persono cederiis), even if the bill of
lading provides sornething differently. For exarnple, when the bill of lading states the
freight "to be paid", if this freight is lower than the freight the shipper and the camier
have agreed, the carrier will be entitled to claim agair-rst the consignee the freight as

agreed with the shipper.

With respect to delivery of the goods, the general rule is that the person named in
the bill as consignee cannot obtain delivery of the goods without production of the
bill. In this respect, the straight bills are not different from order bills. In fact, these

documents serve as an evidence of the right of its holder to delivery, rather than
representing a condition for acquiring such a ri-qht. The holder of such a bill of lading
to named person is entitled to delivery not because he produces the bill of lading to
the carrier, but because he is the person named as consignee in the bill. The carrier is
usually obliged to require the surrender of such bills as a condition for the delivery of
the goods. In some civil law iurisdictions, however, the courts sometimes recognize
the right to delivery to the person named in the bill of lading without production of
the bil1.a6 Some of civil law jurisdictions have even changed their origir-ral position in
later cases. For example, Chinese courts initially considered that production of a bill
of lading is required in order to receive the goods from the carrier. even in the case of
a bill of lading to a named person.+7 However, later the Bejing Supreme Court has

taken a different view founding a carrier not liable tor delivery of the goods without
production of a straight bill of lading.ls

Mate's Receipt

A mate's receipt is not a transport document; its main purpose is to serve as ev1-

dence about the goods loaded aboard the vessel. After the loading is completed, on

r(' Alt.Firett:cMurt'|t1,1987(1988)Dir.Mar. ll,tl.Thisdccisionhasbeencriticizedby.P.Manica."Pohzzadi
carico nominative e riconscgna clella merce" (1988) Dir.N{ar. I l4l See also. F. Bonelli. "Responsabilitadel

vettore per riconsegna clell amerce senza restituzione dclla pohzzt c'li carico'' ( 1978) Dir.Mar. 277. In some

other cases. the coufis in civil ltrw' countries held that presentatior-r of a strai-slit bill is not necessrlry to obtain
the-eoods: Alt.Firert:t,.1u1y22,1987(1989)DiL.Mar. l7l(appll,ingAmericanlarv),Srr7;r'crneCourt(Spaitr)
Pcltl'trrtt't' 17,1997 (1999) l)ir.Mar.949.Trib.Ciyituyectlti. Ft,bt'uttrt'22,2001 (2002) Dir.Mar. 1002.

)1 Yttctttt'lrcnluternutiotrolCurria,qcLtd.l/.Hcng.rittgLttl.,TlrcShcrrtgdottp, HighCourt2002(citedfromhttp:/
/wwrv.cctnt.org.cn/i(last visited: March 12. 2004), Yucltui t. Cutrg,mo. tlte Suprenrc Court of Cltitru (1996)
Cazette of Strprcnre Cour-t (10) (also available at'. httlt;lly'x'tl.t't'rttt.orS.t'ttlcttglislrltertit)'piculil.ltm (last
visitecl: Marclr 12.2004),'l'|rc L.uglc Contct. Guangzhou Maritime Court. no.66 (199,1).

1\ T'ltaBeijitt,qSuprcmeCourt.lutrc25.2002.Zint IsraclL Nut'igtttiortContltclrt'Ltd.\'.SurtHitt"SlippingCo.
Ltr1. (available at: htlp://rvwu'.ccnrt.org.cn/enslish/case/show,pho'Jslcl=2324 (last visited: March 12. 200,1).
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the basis of the mate's receipt and the draft of a bill of lading prepared by the shipper,
the ship's agent issues the bill of lading.

Before a bill of lading is issued, the shipper can transfer the mate's receipt to a
third party. If the shipper does not return the mate's receipt to the carrier when a bill
of lading is issued, it is possible for the shipper to transfer the bill of lading to a third
person and to keep the mate's receipt for himself, or to transfer it to a third person. In
such a case the carrier can face liability toward both the bill of lading holder and the
mate's receipt holder. So, the carrier should issue a bill of lading in exchange for a

mater's receipt, so that he is responsible only to the bill of lading holder.
In principle, the mate's receipt does not have the character of a document of title

and its transfer does not have the same effect as the transfer of a bill of lading. The
mate's receipt is not supposed to perform the function of a document of title, even
though it might be considered as document of title by the trade customs.ae The mate's
receipt has a temporary character and it is presumed that it will be substituted by a bill
of lading. The mate's receipt would be able to qualify as a document of title only if
the trade customs establish that the mate's receipt is able to act as a document of title
in its own right.

Received for Shipment Bill of Lading

The "received for shipment" bill of lading is considered as a document of title in
civil law, while in common law its legal status is not quite clear.5o The main distinc-
tion is that a "received" bill represents the goods as they are received for shipment,
while the shipped bill represents the goods as loaded aboard the vessel. It is submit-
ted that this does not prevent the "received" bill from being a document of title.5'

A contrary view is expressed by the leamed authors of Ben.janin' s Sale of Goods.s2
The argument put forward is that it is impossible or extremely difficult to deal with
the goods physically, once the goods are loaded, and that it was this difficulty which
originally led to the recognition of shipped bills as documents of title, while the same

level of irnpossibility or extreme difficulty does not exist before the goods are loaded,
so there was "correspondingly less need to regard documents relating to them as

1e Kurrt y. Walt Tat Batrk Ltd 1197ll I Lloyd's Rep 439.

5(tTltc Marlbrtrough Hill v. Cov'an & Son.r tl92ll 1 A.C.441, Dianroncl Alkali Export Corporatiort t,. Fl
Bourgois 3 K.B. 443.lslrug t. Alicd Bank ltttcrnationaltl98ll 1 Lloyd's Rep 92.

sr Todd Rills ofLatling urtcl Bankcrs' Dot'umantart' Cre dits p.l 19.

52 Betlantin' s Sale of Goods. para. l8-045.
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docut-nents of title". Arguably, however, this is not relevant for the status of the "re-
ceived" bill as a document of title. Actually, the seller's need for disposal of the
goods by the transfer of a bill of lading rnav even be greater in the case of a "re-
ceived" bill, especially when it is expected that the period between delivery of the
goods into the charge of a carrier and their loading will be protracted.

A "received" bill ar-quably has weaker evidential value as compared to a "shipped"
bill, since the goods may be lost or darnaged after a "received" bill is issuecl. Besides,
a "received" bill does not contain the date of shiprnent which is usually required by
the contract of sale. This is why a CIF buyer or a bank usually does not accept "re-
ceived" bills, not because the "received" bill is not a document of title.

There is little doubt that the "received" bill is capable of representing the goods
and that its transfer can transfer constructive possession. It is true that the goods may
perish after a "received" bill is issued, but even a "shipped" bill does not represent all
absolutely secure document, e.g. if a "shipped" bill is wrongfulty issued for the goods
which have never actually been shipped. If the goocls delivered at the port of destina-
tion to a consigtree do not correspond to the description in the "received" bill, the
consignee will be entitled to sue for dantages the carrier who issued the bill. Actually,
the rnairl risk associated with "received" bills is that uncler the Hague Rules the car-
rier may not be liable for any damage which occurs before the goods are loaded.

Ship's Delivery Order

The ship's delivery order has some similarities to bills of lading: it is issued by or
on behalf of the carrier and it confers on their holclers rights against the carrier which
are nearly the same as those ol bill of lading holders. The main distinction is that
ship's delivery order is not er transport document stricto sensu. Ship's delivery orders
are issued after the carriage has started or even when it is finishecl. They do not
necessarily contain a duty to carry the goods but only to deliver then'r. The contract of
carriage may provide for issuance of delivery orders, but their legal basis is the cor-r-
tract of sale, not the contract of carriage.

Article I (4) of the Carriage of Goods by Sea Act 1992 (COGSA 1992) defines rhe
delivery order as a document which includes "aut undertaking by the carrier to the
person identified in the document to deliver the goods to which the docr-rment relates".
The COGSA 1992 obviously feil short of fully recognizing the startus of a clocumenr
of title to the ship's delivery order. since it irnplies the carrier's liability against the
"person identified in the document" and not agair-rst the holder of the clocuntent.

It is not clear why ship's delivery orders were denied the status of docunients of
title, since the holders of a delivery order rnay also have an interest to dispose of the
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goods irr trar-rsit. h'r order to grar-rt the status of a docunlellt of title to the ship's delir,-
ery/ order it would be sufficient to replace the expression "the person identified in the
docuntent" by the expression "the lawful holder of the document". This is sirnpler,
nlore practical, legally feasible and in accordance with other national legislation which
regulates delivery orders.'ti

Multimodal Transport Document

The rnultirnodal transport of goods is transport perforlned by at least two differ-
ent modes of transport ur-rder one contract of carriage, one transpor-t document and
one freight. In order to meet the needs of comntercial practice, a new type of party in
the carriage of goods was created. called the rnultimodal transport operator, who
undertakes contractual liarbility for the carriage performed by several carriers and
issues the multirnodal transport (MT) document which covers the entire carriage.

In practice, different kinds of MT documents with difterent forrns, contents and
characteristics are used. Some of those documents expressly state that they are nego-
ti:rble, which implies that they are docurnents ol titie and that those documents are
qualified to play a role in international trade sirnilar to that played by the bill of
lading. However, there are some doubts as to rvhether the MT docurnent can have the
character of a document of title.

In English law, the objections to tl're MT docunrent are that it is issued by the
freight forwarder and not by the carrier; that it is a received for shipment docurnent;
and that it is not issued on shipment in the English sense.'54 In order to perform the
functions of a docunrent ot'title. the MT documents must overcome the obstacles put
on them by law in the fornr of the above objections. These objections shall be dealt
with one by one in order to see whether MT documents can qualify as docurnents of
title.

The first objection is that MT documents ale issued by a forwarding agent and not
by the sea carrier. This objection does not apply if the freight forwarder acts as a

car-rier assunring responsibility for the performance of carriage as a carier. T'his is

5r In Amcrican law. clelivcry orclcrs arc clearly del'ined as clocuntents ot'title tr1,U.C.C. sccticxt l-201 (l-5).
Also. Article ;166 of thc Italian Cloclc of Navi.rration expressly,recognizes delivery orders as clocuruents of
titlc on thc sante I'ooting w'ith bills ol laclin-s. Article 466 (3) statcs that cle livery orde rs conler on the holders
ihe samc richts as bills ollarlin-u. such as thc right to thc clelivcry of the soods. thc possession ancl the right
o1'clisposal of thc goorls tr1, translcr ol'the ctrcur-ne nt. rvhilc Articlc 466 (4) proviclcs that "the provisions on
tlte issuancc anclnecotiation of thc billol-laclirrg arc lpplicable to tlie clclivery orders."

1t Bctr juttrin '.r' .Srr1c of.Clood.s. para.2l-074.
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the case with MT documents based on rhe UNCTADACC Rules (Article Z.Z). The
MT operator issuing the MT document acts as a principal and not as an agent. The
fact that he is not the sea carrier is not relevant, since he is a new type of carrier
responsible for the whole carriage involving different modes of transport, just as the
sea carrier is responsible for the sea carriage. There is no reason why a freight for-
warder, or other party who undertakes responsibility for performing the multimodal
carriage should not be allowed to issue a document evidencing a multimodal trans-
port contract. There is also no reason why such a document could not be issued in a
negotiable form. This is supported by UCP Article 30, which provides that banks will
accept a transport document issued by a freight forwarder, unless otherwise author-
ised in the credit, if the freight forwarder issues the document as a carrier or as a MT
operator or as their agent acting on their behalf. Article 26(a)(i) provides that the
document may be signed by a MT operator or his named agent.

The next objection is that MT documents are "received for shipment" documents,
since they are issued before shipment, when the goods are received for carriage by
the MT operators at inland terminals. The first thing to note is that English law is not
clearly settled on the point whether only shipped bills of lading are documents of
title.5s Even if this is so, it does not have to disqualify the MT documents as docu-
ments of title. There is no reason why the status of documents of title has to be re-
served for shipped bills of lading only, or why all documents of title have to be shaped
according to the characteristics of bills of lading. The MT document is issued by the
person who exercises control over the goods and who undertakes to deliver the goods
to the lawful holder of the document upon its production. This should be sufficient to
qualify the MT document as a document of title, provided that the obligation of the
MT operator to deliver the goods in exchange for a MT document is recognized by
the mercantile customs.

The objection that the MT document is not issued on shipment in the English
sense is again based on the assumption that only transport documents of sea carriage
can be documents of title. This objection is rejected on the basis of the arguments
stated above.

One thing which must always be kept in mind when this problem is discussed is
that the differences between the bill of lading and the MT documenf derive from the
fact that the bill of lading is issued for sea carriage only, while the MT document is
issued for several modes of carriage, usually (but not necessarily) involving sea car-
riage. There is no reason why the documents of title should exist only in carriage by
sea and be restricted only to a shipped bill of lading. There is no doubt that commer-

5! See. supr(t note 28

68



C. Pe.lovii, Documents of Title in Carriage of Goods b1, Sea uncler English Law: Legal Natr-rre and Possible Future
Directions. PPP god. 43 (2004) 1-58,43-83

cial practice needs a MT document which has the characteristics of a document of
title, since the multimodal transport normally lasts longer than sea carriage; it should
not be forgotten that the length of voyage was the original reason why the bill of
lading was given the character of document of title. Of course, there are some condi-
tions to be fulfilled first.

In order to determine whether the MT document is a document of title, the first
thing to consider is whether the MT document is regulated by a statute or recognized
by the custom of merchants. As already stated, a document can be recognized as

document of title in either way. At present, multimodal transport is still not regulated
by statute and a universally accepted MT document with clearly defined characteris-
tics does not exist. The MT document is still not regulated by an international con-
vention. The UN Convention on Multimodal Transport adopted in 1980 will most
probably never enter into force. The Hague Rules obviously do not apply to MT
documents, since their application is restricted to "contracts of carriage covered by a
bill of lading or any similar document of title, in so far as such document relates to the

carriage of goods by sea...".

On the other hand, MT documents are in practice made acceptable by buyers and

banks on the basis of the rules applying to documentary sale (INCOTERMS) and to

documentary credit (UCP). INCOTERMS 1980 has introduced new terms adjusted

to container transport where the MT documents can be used instead of bills of lading.

Even in a traditional CIF sale there is no obstacle for MT documents to be used

instead of bills of lading, if the parties so agree, since Rule A.8. only provides for the

seller's obligation to provide the buyer with the "usual transport document for the

agreed port of destination", which does not have to be a shipped bill of lading. The

fact that the MT documents can be now considered as "usual" transport documents in
container transport is supported by the UCP Rules 1983, which have recognized the

use of MT documents. The 1993 Revision has opened even more space for the ac-

ceptability of MT documents by banks. Article 26 authorizes the bank to accept the

MT document, unless otherwise agreed. If the banks advancing money under docu-
mentary credits are ready to accept MT documents, then there is little doubt that such

documents are recognized as documents of title by customs of merchants, since the

banhs would not accept a document which is not capable of being subject of an effec-
tive pledge.

Instead of sticking to the shipped bill of lading as a "model" document of title, it
is more appropriate to look at the proper meaning of a document of title to see whether

the MT document can fit in it. The document of title can be defined as a document

issued in the regular course of business by or addressed to a bailee which covers the

goods in the bailee's possession and evidences that the person in possession of it is
entitled to receive, hold and dispose of the document and the goods it covers. In order
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to acquire the legal status of a document of title a document must be recognized as
such by the statute or lnercantile custom. Consider, therefore, whether MT docu-
ments fulfill all these conditions:

a) The MT document is issued by the MT operator in the regular course of busi-
NCSS;

b) The MT operator can be considered as a bailee, since the consignor as bailor
entrusts the goods to hirn under the contract of multirnodal transport;

b) The MT operator acknowledges having received the goods in his custody by
issuing the MT document, which includes his obligation to deliver the goods to the
legal holder of the MT document, on the condition that it is issued in negotiable form;

c) The holder of a Ml- document has possession and control of the goocls and is
entitled to dispose of the document ar"rd the goods it covers, provided that the MT
document is issued in negotiable form. Here the main problern seems to be the fact
that the holder of a MT document might not have a direct right to claim the goods
from a performin-e carrier who has the goods in custody. However, this obstacle can
be bypassed by his right of claim agair-rst the MT operator who is supposed to have a
direct right against all perforrning carriers; ancl

d) The MT document is still not recognized by any statute as a document ol title,
but there are strong indications that it is recognized as a document of title by mercan-
tile custorn. These indications can be found in the widespread use of MT documents
based on the ICC Rules in practice, these documents beir-rg accepted by banks in
documentary credit under the UCP Rules.

It can be concluded that the MT document faces several problems concerning its
status as document of title, but all can be solved. This can be attributed to the efforts
made by the ICC, both by creating the rules for MT documents and by adjusting the
rules applying to documentary sale (INCOTERMS and UCP). Even rhough the ICC
sponsored rules have the force of contract and not of law, so that they cannot directly
bestow the status of docurnent of title to the MT document, they can provide evi-
dence of the existence of a mercantile custorn under which the holder of a MT docu-
ment is entitled to delivery of the goods.s6

Sea Waybill

Itr modern sea carriage it often happens thert the ship arrives at the port of destina-
tion betore the bill of lading. This can cause serious problems because of the general
rule that the carrier tnust not deliver the goods in any way other than agair"rst presen-

5n Dc Wit R., MultintrtclulT'ran,t1tort. p.319.
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tation of an original bill of lading. If this rule is strictly adhered to. rhat could cause
nunlerous problems for both the carrier and the consignee, as well as for the shipper.
One of the ways to avoid those problerns is replacing the bill of lading by a sea
waybill.

The sea waybill serves as a receipt for goods and as evidence of contract of car-
riage in rnuch the same way as the bill of lading. The most significant difference
between the sea waybill and the bill of lading is that the sea waybill is not, while the
bill of ladin-e is, a document of title. The rnairr advantage of sea waybills, as com-
pared to bills of lading, is the fact that the consignee does not need to produce the sea
waybill to be able to obtair-r the goods. Since the sea waybill is not a document of title,
delivery is made to a named consignee, regardless of whether he is able to present the
sea waybill. He only needs to furnish evidence of his identity, i.e. that he is really the
person named in the document. According to the article 7 of the CMI Uniform Rules
for Sea Waybills 1990, the carrier will be discharged if he delivers the goods ro the
consi-qnee upolt production of proper identification, and if he proves that he has exer-
cised reasonerble care to ascertain that the party clairning to be the consignee is in fact
that party.

Unlike a bill of ladin-u holder, the holder of a sea waybill derives no rights fron-r
the fact that he is holder of the document. The sea waybill is a non-negotiable docu-
metrt which cannot serve to transfer rights to the goods in transit, nor can it pass
rights of suit. While a bill of lading is able to circulate as a kind of valuable asset
independently from the goods it represents and is supposed to "meet" the goods at the
port of destination, where its holder must produce it ir-r order to receive the goods, the
sea waybill can travel with the goods and is to be delivered to the consignee together
with the goods. The consignee acquires contractuat rights against the carrier merely
on the basis of the fact that he is identified as consignee in the document. The posses-
sion of document r-nay be relevant only to evidence the tenns of the contract, but it is
irrelevant for acquiring the rights under the contract.

Although the sea waybill in not a document of title, under the sea waybill it is
still possible to keep control and dispose of the goods in transit. Under the common
law of bailmerlt the shipper may have a right to demand a redelivery of the goods to
himself before the goods have reached their contractual destination. When the goods
are shipped under an order bill of lading ar-rd the holder used the bill to dispose with
the goods in transit, this right of the shipper has never been questioned. Otherwise, if
the consignor would have such right to redirect the goods, the bill of lading could not
perfonn its role of the "key to the warehouse".sT

iiThat 
'"r'oulcl be contrary to thc Section l9 ol the Sale of Goocls Act 1979. which recocnizecl the right of

ciisposition b1, the holcler of the bill oi lading.
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With the appearance of sea waybills and other non-negotiable transport docu-
ments, the topic of right of control in carriage by sea has become important. This
issue has been addressed in the CMI Rules for Sea Waybills, 1990. Rule 6 of the
Rules allows the shipper to transfer the right of control to the consignee provided that
he does so before receipt of the goods by the carrier and that the exercise of the option
is noted on the sea waybill or similar document.

The shipper using a sea waybill retains control over the goods, can reclaim them,
convey them to a third party, or stop them in transit. He can dispose of the goods, not
by the transfer of a sea waybill, but by giving instructions to the carrier as to the
delivery of goods. Article 6 (2) (a) of the CMI Rules provides that the shipper is
entitled to change the name of the consignee by notifying the carrier in writing to
deliver the goods not to the consignee named in the sea waybill but to another person.
The shipper can change the name of the consignee until the moment the consignee
claims the goods upon their arrival at the port of destination. In this case the shipper
has a duty to indemnify the carrier against any additional expenses caused by the
change of consignee. If the shipper has changed the name of the consignee before the
original consignee claimed the goods from the carrier, the carrier will be discharged
if he delivers to the new consignee. In such a case, the original consignee would not
be entitled to demand the goods or damages against the carrier under the contract of
carriage; but only, and eventually, against the shipper under the contract of sale.

Article 6 (2) (b) of the CMI Rules provides a mechanism which enables the ship-
per to transfer the right of control over the goods to the consignee before the goods
are delivered to the carrier. This transfer must be noted on the sea waybill, similar to
a "no disposal" clause found in waybills used in other modes of transport. In this case

the consignee is in the same position as the shipper in respect of the control of goods;
he has the right of control over the goods during the voyage, ir-rcluding the right to
direct the carrier to deliver the goods to another person.

The right of control over the goods, including the right to change the consignee,
gives to the shipper a right similar to one conferred by a bill of lading. In fact, in
different ways the bill of lading and the sea waybill achieve similar effect. In the case

of a bill of lading, its holder has the right of disposal of the goods and this right is
conditioned by the possession of the document. In the case of a sea waybitl the person
who has control over the goods also has the right of disposal of the goods. Therefore,
the content of the right of control in the case of a sea waybill is similar to the con-
structive possession conferred by the bill of lading: the right of disposal of the goods.
The main goal of both these rights is also the same: determining the person who is
entitled to obtain delivery of the goods at the port of destination. One important dif-
ference is that in the case of a sea waybill it is not possible to transfer the right of
disposal during the voyage, because the shipper can transfer the right of control to
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the consignee "not later than receipt of the goods by the carrier". Another difference
is that disposal of the goods during carriage in the case of a bill of lading is carried out
without notification to the carrier, while in the case of a sea waybill the carrier must
be notified in writing regarding the change of the consignee. The fact that the right of
disposal can be transferred to the consignee, as envisaged by Article 6 (2) (b) of the
CMI Rules, does not mean that the sea waybill is a transferable document. In the case

of a sea waybill, the right of disposal is transferred independently from the sea way-
bill, which cannot be transferred. Also, the right of disposal is limited to the period
before the goods are delivered for carriage to the carrier. After the goods are deliv-
ered to the carrier it is only possible to change the consignee by giving written order
to the carrier.

The right of control can be very important for the shipper, since it enables him as

seller to prevent delivery to a buyer who failed to pay the price. In this respect, this
right is similar to the stoppage in transit under common law, or to the right of reten-
tion in continental law. The consignee is deprived of the right to dispose of the goods,
unless this right was transferred to him before the goods are delivered for carriage.
This means that the consignee does not have any rights to the goods until he receives
them, nor can he resell them during the voyage.

The fact that a sea waybill is neither negotiable nor a document of title represents
a handicap which disables the sea waybill from playing a role in documentary sale

similar to the one played by the bill of lading. Bearing in mind the nature of the sea
waybill and the cases in which it is usually intended to be used, it can be presumed
that this document is unlikely to be used in a documentary sale in the way the bill of
lading is used. However, in some carriages there is a need for both a non-negotiable
document and for the transfer of rights to goods during the carriage. The most typical
case is oil carriage. In this kind of carriage there is a need for a non-negotiable docu-
ment in order to avoid the problems of delivery without presentation of a bill of
lading, since this kind of cargo is often resold several times during the carriage which
causes the late arrival of the bill of lading in the hands of the consignee. But the very
fact that the goods are resold several times during the carriage indicates a need for a
negotiable document which gives its holder not only the right to receive the goods,
but also to resell them in transit.

As stated above, in carriage under a sea waybill, it is possible to dispose of the
goods in transit, and the disposal is performed through orders given to the carrier by
the shipper, or consignee. This can be important for the seller in the case when the
buyers become insolvent, so that he can order the carrier to change the port of desti-
nation. The buyer who pays the price before the goods are delivered to the carrier for
carriage is entitled under CMI Rules as consignee to obtain the right of disposal from
the seller as the shipper. The problem is that the CMI Rules do not provide for the
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possibility of transfer of disposal after the goods are delivered to the carrier and ir-r

practice, especially in oil ceu'riase. there is a need for disposal of the goods during the
voya-qe. It is true that during the voyage it is possible to change the consignee, but this
right is in the hand of one person: the shipper, or the consignee. Also, when the goods
are supposed to be resold several times, then the inability of the sezunvaybill becomes
apparent. That is why the sea waybill is unsuitable where the goods are to be resold
during the transit, and in such cases the bill of lading is still the best solution.

The COGSA 1992 expressly acknowledges the right of the shipper to instruct the
carrier to deliver the goods to a consi-{nee that is different from one named in the
document. In such a case, the ori-einal consignee ceases to be entitled to sue under the
Act and, instead. under s.2(5)(b), the new consignee will have rights of suit. In case
of sea waybills. the shipper is entitled to change the name of the first consignee, to
insert the name of the new cor-rsignee, and to deliver the bill to the new consi,gnee to
enable hirn to take delivery. When the consignee has already paid for the goods,
normally he should have the ownership on the goods and it is lo,eical that the shipper
has lost the right to control the goods during their carriage. Under s.2(5Xb). however.
the shipper can still have control over the goods, despite transfer of the sea waybill to
the consignee.

A dilemma that appears to exist relates to the issue whether the straight bill of
lading and the sea waybill belong to the same category of not-negotiable documents'l
There are some obvious sirlilarities between a straight bill of lading and a sea way-
bill, such as the obligation of the carrier to deliver the goods to a person named in the
document; this carrier's obligation is equally applicable to both straight bills and sea

waybills. In rnany jurisdictions, holever. there is an important distinction: in case of
straight bill the consigttee rnust produce the docurrent, while no such obligation ex-
ists in case of sea waybills.

The rnair-r distinction between a bill of lading and a sea waybill is that the bilt of
lading is docurnent of title. and the consi-qnee must produce it before delivery of the
goods. On the other hand, a sea waybill is not a document of title and the consi-qnee
can obtain the goods on the basis of its identification, without production of the way-
bill. In the case of a sea waybill, the right of disposal is trar-rsferred independenrly of
a sea waybill, which is a non-tregotiable document.

The UNCITRAL Draft Instrunrent on the Carriage by Sea provides for distinction
betweeu "negotiable transport document" (Article 1(l) and "non-negotiable trar-rspor-t

document". The Draft Instrumer-rt defines negotiable transport document as "a trans-
port document that indicates, by wording such as "to order" or "ltegotiable" or other
appropriarte wording reco-errized as having the same effect by the law goventing the
document, that the goods have been consigned to the order of the shipper, to the order
of the consiguee. or to bearer. and is r-rot explicitly stated as being "non-negotiable"
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or "not negotiable".5s The non-negotiable document is defined sirnply as "a transport
docunrent that does not qualifv as a negotiable transpoft document."5e The not-nego-
tiable documents are not transferable documents and do not have to be produced in
the exchange for the goods.

Electronic Bill of Lading

For centuries the bill of lading has been issued on a piece of paper in standard A
size format. The end of the "paper" age and the start of a new "paperless" age has

been announced by the introduction of computers, which in combination with tel-
ecommultication systems has enabled development of a new kind of transmission of
business data. This new way of creating and communicating information is some-
thing referred to as "electronic commerce", and "includes any computer or other
technology by means of which information or other matter may be recorded or com-
municated without being reduced to docurnentary 1o.*;r.6t)

Replacerner"rt of paper bills of lading with electronic bills of lading means that a

paper bill of lading issued in a well defined standard form containing data on the
parties, goods, conditions of caniage etc., signed by or on behalf of the carrier, issued
in several originals which are delivered to the hands of shipper, who sends them by
mail to the consignee, should be replaced by an electronic bill of lading. An elec-
tronic bill of lading does not mean simply that a bill of lading is generated by a
computer and contains the same data as a paper bill of lading. An electronic bill of
lading means somethins more: the data inserted in a computer is transmitted elec-
tronicalll, using electronic messages, so that an electronic bill of lading is consisted
of the series of electronic messages sent and received among a carrier, shipper and
consignee. Obviously, an electronic bill of lading cannot be issued in several origi-
nals, nor can it be signed in the same sense as a paper bill of lading. However, the
ir-uportant question is: can it perforrn the same functions as a paper bill of lading?

Electronic messages are airned at replacing paper documents, but not their func-
tions. An electronic bill of lading is supposed to perform the same functions as its
paper equivalent and the only difference should be in the manner of performance. It
is well established that the bill of lading serves as: (a) a receipt for the car-qo by the
carrier, (b) an evidence of the contract of carriage, and (c) a document of title. The

5s Arricle I (l).

5e Arlicle I (m).

"0 Section 5( l) ol thc English Carria-se ol Goods by Sea Act (1992)
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functions of receipt and evidence do not represent any particular problem for an elec-
tronic bill of lading, since the information about the cargo and the terms and condi-
tions of contract could be transmitted easily through electronic messages, provided
the proper security and authentication procedures are applied.

The negotiability of paper documents, typical for documents of title such as bills
of lading, represents a serious problem for an electronic bill of lading.6r Documents
of title control the transfer of certain legal rights, such as constructive possession and
the right to delivery of goods, which are based on physical possession of an original
document. The electronic bill has an important handicap, which puts into doubt its
capability of playing the role of a document of title: it is impossible to have it in
physical possession. This means that it cannot be produced on delivery, nor endorsed
to a new holder. Traditionally, the concept of transferability has been linked to paper

documents, since only something tangible can be physically transferred from one
party to another. In order to compensate for this handicap, it is necessary to find a
way to imitate physical possession of a document, so that the negotiability of docu-
ments of title can be simulated.

The law has already made several attempts to create a new legal framework for
the use of electronic transport documents. Some of these attempts have been the

result of independent efforts of private companies, while some have resulted from the

co-operation of various international organisations. The idea of a "bill of lading
registry" was first put forward in 1985 by the Chase Manhattan Bank and
INTERTANKO which had established Sea Dock Registry Ltd. This attempt only
survived for about six months. The idea of the registry was further developed by the
CMI Uniform Rules for Electronic Bills of Lading adopted in 1990. It is important to
note that the CMI Rules provide that the carrier plays the central role in the transfer of
right of control and transfer.6r It is also important to mention the UNCITRAL Model
Law on Electronic Commerce adopted in 1996 which is aimed at eliminating many
of the barriers which have prevented electronic documents from having the same

legal effect as paper documents.63

The attempts to create electronic transport documents are aimed at developing
methods for cloning transferability of rights and liabilities electronically, with the

6r Van Der Ziel. Main Legallsslrcs Relatecl to the Intplotrcntation ol'Elet'tronic T'ransport Dot'unte ntatian Euro-
pean Transport Law (1991) 7l-5; see also an excellent and extensive paper on the topic in the same issue:

Chandler. Maritime Elet'tronic Contnrcrc'e.fbr thaTu,enq'-First Centurl E,uropean Transport Law(1997) 655.

6r There is some doubt whether the camier is the appropriate party for the role envisaged by the CMI Rules. The

camier is specialist for transport of goods. not for transmission of information. More importantly, the can ier is

not a neutral third party. since he is a party to the contract of caniage and he may have an interest in tanrpering
the data entrllsted to him.

63 Reytortof'thcWorkingGroupottE,lectronit'Conmtart'e,34th Scsslnrr,U.N.Dor'.AlCN.91457(8-l9Februart,
I 999 ).
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objective of creating electronic documents which will be able to perform all func-
tions of paper documents.6a A11 of these attempts are based on a "registry" system,
where the parties agree to use a trusted third party as a registry for electronic mes-
sages. The basic concept is that all parties to a transaction should use a registry,
which is responsible for the integrity of the messages and the identity of the parties
with which it communicates. The registry acts as a depository for documents, while
the rights to the goods are transferred by the communicating of authenticated mes-
sages between the registry and the parties who have an interest in the goods. The
registry is responsible for transfer of title from one party to another, cancelling the
first party's title at the moment the title is transferred to the new holder.

The latest attempt based on the registry system is a project known as "Bolero",
whose name stands for Bill of Lading Electronic Registry Organisation.6sThe Bolero
project has further developed the concept of the CMI Rules, but differently from the
CMI Rules it employs a central registry as a trusted third party. The parties which
decide to accede to Bolero are bound to accept that their relationstrip shall be gov-
emed by u so-called "Rulebook", which defines the standardisation of messages,

their evidential value and duties of the parties. The Bolero Rulebook is based on
traditional concept of paper bills of lading, but it adapts them to the electronic com-

i'

merce envrronment.
The Bolero has set up an electronic registry for bills of lading, which will register

any change of interest in the goods bailed to the carrier. Bolero bills of lading are

created, exchanged and delivered through title registry instructions. The carrier who
creates a Bolero bill of lading sends the instructions to the title registry where the
shipper is logged as holder of the Bolero bill. If the holder wishes to transfer the
constructive possession to the goods to a subsequent holder, he can make this transfer
by attornment (section 3.4 of Bolero Rulebook). The holder can attorn his construc-
tive possession by sending to the registry instructions that identify the new holder.
Upon receipt of this message, the registry sends a message confirming the new holder.

6r Artrcle 7 (d) of the CMI Rules provides that the transfer of an electronic bill "shall have the same effect as

the lransfer of such rights under a paper bill of lading". This provision refers to the "right of control and
transfer," but it obviously relates to the negotiability and its effects. Basically same meaning has Article 17

(3) of the UNCITRAL Model which provides that "if a rights is to be granted to. or an obligation is to be

acquired by. one person and no other person. and if the law requires that, in order to effect this, the right or
obligation must be conveyed to that person by the transfer. or use of" a paper document, that requirement is
met if the right or obligatron is conveyed by using one or more messages. provided that a reliable method is
used to render such data message or messages untque".

65 Bolero Operations Ltd. is a 50/,50 joint venture betwcen the Swift and Through Transport Club. The Bolero
project was officially launched on Septernber 21.1999. More information rs available on the Internet at

< lt t t 1t : I I vrvrvy.b o I e r oI t el. t'om.ht n>
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The central registry employs security procedures to ensure that once there is a
record of holdership, only the party recorded as holder can give message instructions
to effect a transfer of rights in the goods. There can be only one electronic bill of
lading in circulation and its holder is basically in the same position as the holder of a
paper bill of lading: he can clairn delivery of the cargo against the carrier, or dispose
with the goods by transferring the title to a new party. The central registry also en-
sures that the holder can receive a paper bill of lading, if required. When the ship
arrives at the porl of destination, the registry surrenders the Bolero bill to the carrier,
so that cargo can be delivered to the last holder of the bill.

Bolero employs cryptography technology to provide high level of security for all
transactions. Thanks to digital signatures, all messages are authenticated, no changes
are possible, and all messages are secure frorn unauthorised access. It is irnportant to
note that all these parties can access the Bolero system via the Internet, which makes
the use of Bolero system rather inexpensive compared to the services of closed net-
work systems.

From the technical perspective, the registry system can electronically simulate the
negotiability of a paper bill of lading. The problern is how to implement this concept
in practice and how to give it legal validity.66 The corlmon law requires a document
of title to be in tangible form and to be signed, so it is highly doubtful that electronic
bills of lading can have the status of a document of title. Since electronic bills are of
modern invention, and they are still not recognized as docurnents of title by the mer-
chants custottt, the best way they can achieve the status of documents of title is to
amend existing legislation which should explicitly provide such recognition.6T

The essential feature of Bolero is that it is a close system, so its use is restricted
only to the members. This leaves open the issue of third parties and possibility of
making transactions involvir-rg transfer of bills of lading between Bolero members
and third parties. In law, the legal title to the goods has effect a-qainst the whole world
(erga omnes). This seerns not to be the case with Bolero bills of lading, which may
have effect only between the rnembers. While in case of a paper bill of lading the
carrier is protected after delivery of the goods to a lawful holder of a bill of lading, the
situation rnay be rrore cornplicated in case of a Bolero bill of lading, when in addition
to a Bolero lawful holder of a bill, it may appear a holder of a paper bill of lading who
acquired the bill independerrtly from Bolero system. Bolero may create a potential of
fraud by allowing a dishonest party to transfer the rights to two pafties using parallel
transfer of a paper and electror-ric bills of lading.

"6 It should be Iroted that in case of electronic bills of lading the use of bills of lading to bearer will not bc
possible. Howe ver. this doe s not repre scnt a serious problem, sincc the use of this kincl of bills of lading in
practicc is extrenrely rare.

67 Todd. P. 1lrl/.s of'Lurlitrg trtrd Btrnkt,r.s' Dot.unrctttut.t' Crcclitr. p.168
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Between the members, the Bolero system should work based on the premise that
the parties have agreed to its rules and the liberal character of the English rules on
freedom of contract. If the parties have expressly agreed not to challenge legal valid-
ity of their transaction based on the fact that it is in electronic form, then such obliga-
tion is equally enforceable as any other. So, as between the Bolero members, it may
be assumed that the functional equivaletrt of a paper bill of lading has been created.

The UNCITRAL Draft Instrument on Transport Law represents an important step
towards accepting the use of electronic bills of lading.6s This is obvious from the
terminology used in the Draft. For example, instead of the term "possession" the
Draft refers to a holder having 'access to' or 'control of' the electronic equivalent of
a negotiable transporl document.6e The whole Chapters 2 and 8 are dedicated to elec-
tronic communication and electronic transport documents.

The Draft contains separate and parallel rules for both paper and electronic com-
merce practices. Each rule that is applicable to paper bills of lading has an electronic
equivalent applicable to electronic bills of lading. Such approach is understandable,
as paper bills of lading will not be replaced by their electronic equivalents overnight,
so the transitior-r period of such replacement irnposes the need for such parallel rules.

The Draft addresses the issue of consent, which is, at least presently, of crucial
importance for determining the legal effect of electronic communications. Article 3
provides that both carrier and shipper must consent to their use. With respect to this
consent, it is important to detennine whether such consent is presumed unless agreed
otherwise, or the consent should be given prior to the transmission. When electronic
transactions are performed by the business parties who perform their businesses in
electronic way as a routine, such consent should be presumed, unless the contrary can
be proven.70

ns In aclclition to thc UNCITRAL Draft Instrument. the UNCITRAL has also adopred the Moclel Law on
Electronic Cot]trllcrce. 1996. The ModelLaw expressly cleals with transport documcnts i1article 17, which
is aimecl at creatinc I'unctionalequivalcnts to paper transport clocunrcr.rls. Thc ntosL si-qnificant part of this
article are paragraphs 3 and .1. which deal with negotiability. Thcse provisions are aimecl at allowing the
transl'e r of rights electronically. providecl it is assured that a particular ri,sht can be helcl by only one person.
sanle as in case ol paper docut-nents. Thcse provisions arc intlucncecl by article 7 (cl) of thc CMI Rules on
Electronic Bills o1'Lading. 1990, u,hich relate to the ne-cotiability ancl its effects. Basically same meanins
has Articlc l7 (3) ol'the UNCITRAL Moclcl which provicles that'if a rights is to be granred to. or an
obligation is to bc acquired by. one person ancl no other person. and if the law requires that. in order to et-fect
this. the right or obligation ntust be convcyecl to that person by the transf'er. or use of. a paper document. that
requirenletlt is nlct il thc right or oblication is convcyecl by usin-r orre or l-porc lt'lcssages. providecl that a
reliable nrethocl is used to render such data nressage or nrcssagcs unique'.

6'q Articlc 1(f ).

i0 P. Jotrcs' A Ncx"[run.sporl Crttn'ctrlitlt; A Franrcx'ork.f'or E-Conutrerr'(? (2002 ) F.lct.trouit'Conutrurrilttliort
Luw Rcyictt'\/ol. 9, p.l5l .
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6. CONCLUSION

Documents of title are widely discussed in legal theory, but it seems that there is
still some confusion and misunderstanding. Among different national laws there are

differences in respect as to what documents have the status of documents of title in
carriage of goods by sea, as well as to what rights are transferred by the transfer of a
document of title. English law has been more restrictive in both respects than most
other natior-ral laws. By adopting the Cogsa 1992 a step in good direction has been

made. The Cogsa 1992 has solved an irnportant problem related to the transfer of
contractual rights to the lawful holder of a bill of lading, which has also contributed
to a greater uniformity of maritime law. However, the Cogsa 1992 has failed to ad-

dress another important problem: the fact that under English law, the shipped bill of
lading is the only transport document in sea carriage which is always recognized as a

document of title.
The decision of the Court rn The Rafaela S case exposed some problems in the

existing English legislation with respect to the straight bill of lading. Possible solu-
tion of these problems lies in amending the legislation in order to reconcile the deci-
sion in The Rafaela S case with the COGSA 1992. The impression is that COGSA
1992, instead of making clear the distinction between a sea waybill and a straight bill,
has blurred this distinction. This is one of main sources of the confusion, as bills of
lading and sea waybills are essentially different documents. Looking through the

civil law lenses, the definition of a bill of lading in s.1(2) is not only confusing, but it
is clearly wrong. This definition excludes from the definition of a bill of lading even

the bill of lading to bearer. If this document is r-rot a bill of lading, then in which
category of transport docurnents can be classified? A civil lawyer would certainly
have a problem in understandir-rg such definition of bills of lading and the reasons

why there should be different rules for differer-rt kinds of bills of lading. Even fronr
the perspective of a common law, this definition is r"rot free of conceptual problerns,
unless the COGSA 1992 has envisaged creation of some new transport documents, or
it has made this kind of definition of bills of lading for some particular purpose. The
problem of the COGSA 1992 with respect to this particular issue of delivery of the
goods is that this Act failed to clarify whether a straight bill of lading should be

produced to obtain delivery of the goods. The COGSA 1992 was adopted for a differ-
ent purpose to solve the problem related to the rights of suit. another serious problem
of the English [aw. The issue of the legal nature of straight bills of iading, whether
these documents are documerrts of title or not, rernained unresolved. After reading
the text of this Act, one can easily irnagine difficulties that the Court faced in The

Rafoela S case.
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Before the law makes a decision whether to recognize as documents of title trans-
poft documents other than the shipped bills of lading, several questions should be
answered. The first question is: what is the reason of law (ratio legis) for restricting
the status of document of title to shipped bills of lading? Does it mean that other
transport documents do not satisfy requirements for becoming a document of title, or
is it because of a fear of the consequences if other transport documents are recog-
nized as documents of title, or is it simply because there is no practical need for
granting the status of a document of title to other transport documents?

This paper has hopefully shown that several transport documents can meet the
conditions set by law for documents of title. In addition to "received for shipment"
bills of lading, it is submitted that the straight bill of lading and the MT document
satisfy the requirements for a document of title, while electronic bills of lading will
have to first break down certain barriers which are mainly of a psychological nature.

The consequence of expar-rding the status of documents of title to other transport
documents is not as great as it may seem. For example, even if the law clearly recog-
nizes the status of a document of title to the "received for shipment" bills, this will
not affect the position of bankers, who do not accept these documents not because
they are not sure whether they are documents of title, but because of their weaker
evidential value.

The crucial issue is perhaps whether there is a practical need for granting the
status of a document of title to other transport documents. The best answer to this
question can be found by asking the merchants. In the case of the MT document they
are given an option between negotiable and non-negotiable documents. If they chose
a negotiable document, it means that they need the MT document to be a document of
title. The merchants should not be denied this option and the law should recognize
such documents as documents of title if all interested parties agree. The same applies
to other transport documents.

There is no reason why a transport document different from a classic bill of lading
cannot be recognised as a document of title, if its characteristics satisfy the necessary
requirernents and it is shown to be necessary in practice. However, a document can
constitute a document of title only if by general custom such documents are regarded
as equivalent to the -eoods. It is a well known fact that trade customs take a long time
to establish. Therefore, if transport documents other than bills of lading are to be
recognized as documents of title, the best way to do so is to amend existing legisla-
tion which should explicitly provide such recognition. The arguments put forward in
this paper at least raise doubts, if not prove definitively, that the bill of lading should
not remain the only document of title among transport documents.

In addition to bills of lading, there are strong indications that the MT document is
recognized as a document of title by mercantile custorn. The fact that national laws

8l
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have not yet recognized the MT document as a doculnent of title can be explained by
the fact thert the law is often slow to recognize changes in corunercial practice. From
the perspective of commercial practice, the law is expected to find a solutior-r as to
how the MT document can be given the status of a document of title, rather thar-r

preventing this from happening.
Another document which is still not recognized as a document of title, but which

has the potential to replace all transport documents is the electronic bill of lading.
Electronic bills of lading are a modern invention and the fact is that at the rnoment the
law does not recognize an electronic bill of lading as a document of title. If electronic
bills of lading are to be recognized as documents of title, the best way to do so is to
amend existing statutory rules on documents of title to explicitly provide such recog-
nition. The best way to convince legislators to undertake such action is to prove in
practice the capability of electronic bills of lading to perform the function of a docu-
ment of title.

At the national level, an increasing number of national law-making bodies have
been engaged in reviewing national laws to accommodate the needs of electronic
commerce. As a result of these efforts, some existing laws have been amended. Most
of these changes are aimed at removing legal barriers to electronic commerce such as

form requirements for writir-rg and signature and rules of evidence that rnight exclude
computer generated records. In addition, sorle countries have already adopted acts
regulating certain aspects of electronic comrnerce, e.g. digital sigr-ratures, while a

number of legislatior-r is in process of enacting.
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Saletak:

VRI,IEDAIOSI/1 PAPIRI U PRI.IEVOZU ROBE MORE,M
P RE, M A EN G LES KO M P RAT,/ U ..

PRA\,TVA PRIRODA I BUDUCE SM.IE,RNICE,

Pri.jevo:ne isprave igra,ju :no(ajnu ulogu u poruot'sleom pri jevozlt i ntedunarodno.j
trgot'irti. Pored uloge clokaza o teretu prinil.jenom na prijevo: i saclrlaju Ltgovoro o

pri.ievo:u, zctltvctl.jujurli st,ojstt'u t'r'i.f eclno,snog papit'o, pt'i.iet'ozne isprat'e igra.ju ya:nu

ulogu rt nrcctunctrodno.j trgctviui, ontogu(u.jut'i procla ju robe dok se ono nolazi u tran:itu,
pt'€clstut'l1aju(i u.jedno jeclun ocl kl,ju(\rtilt elenterruta dokumentctt'nog akreclitit,ct.

Sve pri.ie t'oin( isltrora rtcnruju.r'o/s/l'o t'r"i.jechtosrtog papirct, re( to st,o.jstt,o inru.ju

sanrc ortc ltri.jero:ne isytt'uve kojintu je to pt'iznatct tlu ost'tovu zokono ili obiiaja.
l{ctjpozrtuti.ju ntetlu /itrt pri.jevozrtint isltrut'untu .je st,okcrko teretrtic'cr, kojo pt'enut
ertgleskorn pt'ctvu inru ledinu.jctstto ltri:nato st'o.jstt,o t,r'i,jednostrtog papiro. S po.jat'ont
novilt prijavo:rih isprctt'u postorilo sc ltitctnje do li tim isprctvunto trebu pt'i:nati
slois/r,r.r v r i.j e cln o s rt i lt pa p i r u "

(J ovont tlartku se Lt pt'\'ont clijelu obrutluju terueljrtu na('ela pri.jevo:rtih isltrot'a
kuo vt'i.jeclnosrtilt pcrltire , pt'ova koja se n.jinru moeu 1n'enositi , ltri ienut se rospt'ot'o

.fokusira ntt teretnicu. (J clntgortt dijelu ilunka arrulizirct.juse potreba iizglecli dq se u

ettgleskorn pt'ot)u st'ois/r'o t't'ijedno,snog pctltit'cr Ttri:na clrugint pri.jet,ozttim isln'at,orua.

Kljrtr'ne ri.le('i pri.jevozrte isltrut'e, t'r'i.jedrtosrti Ttupiri, negoc'i.jabilnost, pt'i.jenos
pos.jecla, prijertos vlu.srtiitt'ct,ltri.jenos pt'ot'o i: ugovr.tru, teretni('o. teretttit'o na irue,

c:asrti(ka prttvrclu, terctrticcr ltriniljeno :a ukrt'u.j. nuputrtic'u i:datu od prevct:itelia,
isltrcn'u nleiot'itog pri.let'r):o, pontorski tot'ut'rti list, elektronska teretnit'ct.
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... Preciziran.je sadria.ja prava progono mnogo je viie
u interesu obalne driave.. . Za nju .je t,aino da zno, ito
sve sniie, odnosno ne smi.je uliniti u obranu svojilt
interesa...

\/ . Ibler, 1953 .

Prije pet desetl.jeh akaderuik lbler napisao je ilanak Pravo pro-
gona danas.2 I',la pitanja ko.ja.ie tada, u toru vrenle nu, autor postavliao

nrcdunarodnct prat,o.je uglovnont odgovor"ilo. Niie izostala ni izrattna

normotit,na vrijedrtost: 1958 prayo progona ia'iiito .je priznato u

Konvenciii o otvorenorre moru3 iz 1982., u Konvenci.ji UN-ao pravu

I Tema rada je dijelonr izloZena na znanstvenom skupu Poturtrsko pt"ot'o i ltraro ntoro - iriarcsi Hrt'alskc, l
organizaciji Hrvatske akademi.je znanosti i umjetnosti iJaclransko-qa zavoda . odrZanom 24. listopacla 2003.

godinc' u Zrgrcbu. u Hrvatsko.j akaderrriji znanosti i urnjelnosti.

r V.lbler. Pravopt'ogonotlunas,ZbornikPravnogfakultetauZagrebu,god.lll. 1953.,str.16.-26.

r Republika Hrvatska je sukcesijonr postala strankom Konretrcije (tz Kortvenciiu o teritorifalnont ntoru i
run.jskonr po jaw i Kotn'crtciju o epil;ontitrcntskont po.jasrr) 3. kolovoza 1992." Narodne novine - Medunaroclni

ugovori". br. 12194. Odredba o progonu stranog broda sadrZana je u cl. 23. Valja reii da je nespretno fomrulirano
(ili prevedeno). kada se progon prekida. Moglo bi se zakljuciti da se progon ne nroZe nastaviti na otvorenonl
moru, ako je bio prekinLrt u tcritorijalnonr moru. U teoriji i praksi nesporno je da se progon rnoZe nastaviti
izvan teritorijalnog mora bez obzira na eventuahii prekid u teritoriialnorn moru, a nedvojbeno je da se progon
prekinut izvan teritorijalnog mora ne moZc nastaviti. Clankom 23. ne sponrinje se ni epikontinentski pojas.

odnosno progon stranog broda kojije zateccn u ne ovlaSte nom istraT-ivanju i iskori5tavanju prirodnih bogatstava

cprkontinentskog pojasa obalne drZave.
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mora4. l/aznost precizit'onja st,ih elentenato proya progono Ibler
nuglaiaye zbog istih rozlt)ga zbog kojih i nti to (inimo, doncrs,2003.

g,odine u naiem istraiit,art.ju, a to.je litr.jairica intenziviranih presizanja
jedrrih ribara u podrucje drugih , ali i medunarodni ugled drLave. Zct

Republiku Hrt,utsku kcro ponlot'sklt clriavu i rt.je:in nrcctutrurodni ugled,

od posebne ,je vainosti da se nutirtu na ko.ji oncr ostt,crruje pravo
pt'ogona i posliedicante pt'ogona, (:ctustuvl.janju, 1tt'egledu, uzapknju
broda te izric'artju i izvrien,ju kozni), rte ruoi,e oprovdttno prigot'oriti.
U srediittt pozot'tlosti ot'ogu tekstu je ctnuliza och'adbi o pt'ogonu bt'o-

clovcr i postupak ot,laitertih ti.jela u kontpleksu ltravrtilt vrela Repub-
like Hn,nrsA-e de lege lata i de lege ferenda, wf jeclun analitiiki pt"istup

ostvarivart.ju prava prog,otta od strane Mittistarstvcr uttutar'ttjilt
poslovu (posebic'e inruju(i u t,iclu posl.jeclice progona)u rozdoblju od
1992. do 2002. goclirrc5, te sudska praksa.

Kljuine rijeii: pt'ogott strcrnilt broclova, sL^'erenost obolne dt'luve,
ribolov, riborski brocl, grctnic'cr teritot'ijcrlrtogo tnot'a, Ministcu'stt'o
rr rttrtarnj ih posI ova.

tKottt'crtciirr.fcstLrpilanasnasul6. stLrclcnogl99"l.RepublikaHrvatska.je-5.travnjal99-5.glavnomta-inikLr
UN-a. kao clcpoz-itaru Konvencije . priopiila svoju odlukLr da Tclibitisljednikour latilikacrle Konvattcijc ot1

strane SFRJ (5. svitrn.ja 1986.). Hrvatska se snratra strankom Konvettt'ijc od 8. listopacla 1991. "Narodne

novine - Mcdurtaroclni ugovori", br. ll/9-5. Pravo progona rctulirano je u il. I ll. i sadrZaj jc uglavnom
prcuzct iz cl. 13. Kott|t:ilLij(' L) t)tIt,t'cttont ntL)t'tt (1958). Pravo progona proiircno.ic na ahipelaSko ntorc.
gosporlarski pojas. cpikontinentski pojas i na zaititu arheoloikih i povi.jesnih prcclmeta u vanjskome morskonr

po.jasu (i1.303.1.2.). Stavak l. il. I I l. val.ja tunraciti u tonr pravcu da se progon nroZe nastaviti i izvan tcrito-
rijalnog mora pocl uv.ietour da sc ne prckine uakott iz-laska iz- te:ritoli-ialno-s mo[a.

5 Podaciob1cdinjuju tri faze istra2ivanja. Prvu. obuhvaia razdotrl.ic od 1992. do 1996. goclinc (preclmct istra-

Zivanjanrasistarskoqarada f).Jurasa).clruqu.pcriodclo l9t)8.codine(raclistihautora)itrciu.zavrSnufazu
( ko.ia.ie prcdmct istrrZivanja ovosa teksta). ob.jcclinjcno clesctogocliSnje razdobl.le od 1992. do 2002. gocline.
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Hrvatske i praksi N4inistarslva unutiirn.jih poslova

UVOD

Pravo progona6 (engl. right of hot put'suit lli right of'put'sLtil; franc. droit cle

Pot(t"suite; njem. das Reclt der l{ac:heile; rus. pt'ot,o presledor)anio;Spanj. derecho de
persecuci6n; tal. diritto cli inseguintento)je specifican, stari institut medunarodnog
prava moraT na temelju kojega ovlaiteni brodovi i zrakoplovi obaln e drLave (ratni,
policiiski, carinski) smiju progoniti strani trgovadki brod t LZyan granica nacionalne
jurisdikcije obalne dri.ave, na otvorenom moru, u gospodarskom pojasu, vanjskom
pojasu t tznad epikontinentskoga pojasa strane dri.ave, ako se osnovano sumnja da je
u nekom od morskih prostora pod suvereno5iu (unutra5nje morske vode, teritorijalno
ili arhipelaiko more) ilijurisdikcijom obalne drLave (nad epikontinentskim pojasom,
u vanjskome pojasu ili u gospodarskom pojasu) povrijedio propise koje ona u njernu
provodi, a povrede kaZnjava. Osnovno je pravilo da brod, dok je u otvorenom rnoru,
redovno potpada samo pod vlast vlastite drZave i njezinog poretka.E Pravo progona

1e izuzetak od pravila o iskljucivoj sudber-rosti drZave zastave nad njezinim brodovima,
odnosno rztzetakod nadela slobode (plovidbe) otvorenog mora.e Progon broda mora
zapodeti dok se strani brod ili nje-qov damac nalazi u podrudju mora koje je pod
suverenoiiu ili u granicama jurisdikcije drZave koja progoni. Mora biti neprekinut.
Ako se progon prekine izvan drZavnog podrudja dri,ave progoniteljice, ne smije se

nastaviti.r0 Progon prestaje zaustavljanjem progonjenog broda, ako progonitelj izgubi

6 ViclipobliZe: N.M.Poulanlzas,Tltc Right o.l'I{ot Pursuit in lntcrnutiLtnttlLay,,A.W.Sijtholf. Leyden, 1969.,
4-51 p.: S. Maidmcnt.llistoricul Aspccts o.l'tlte Dotl'irte of'llot Pursuit. British Yearbook of Inlernational
Law. 1912.-1973..46.. pp.36-5.-381.:D. Rudolf . Mcdunarotlno ltrut'o ntot'o, Zagreb. 1985. str. 226-230.
B.Mi.luikoviC.Pravo progono strunilt brodot'a.Sp1it,1989..246 str.: V.D De gan,Mctlunaroclno prut'o ntoro
trntirtrittot'ulattinrsukobinra.Zagrcb.l9S9..str. 121-122 J.Anclrassy.B.Bakotii.B.Vukas, Medunttrodno
Prdro I .Zagreb.l99-5.. str. 201-205. B.Pavi5ii. Prctlaja ltrocla u:u1tr'cttoga nokon progona,Zbornik Pravnog
fakLrlteta u Rijcci. 1996..str.211. - 222.

I O ncpriznavan.iu prava progona vicli:G. Giclcl. Lc ch'oit intcntutional publit'tlc la nrcr.Tome III, Paris,l93zl..
str.3-14.-346.

s Vicli pobliZe: V.lbler. Slohotlu ntord. Zagreb" 196-5.. str.-58.

e Kacla bi se sloboda otvorenog mora shvatila u apsolutnom sntislu kao nemoguinost drZave da stranom
brodu na otvorcnont lloru nflr-netnL'svoju vlast.. bilo bi to na Stetu suverenosti i suverenih prava svih obalnih
drTava. Njihova zaStita ne predstavlja prijetnju slobocli ploviilbe na olvorenom nroru. jer se progon broda
provocli santo pod odreclenim. clefiniranim uv.jetinra i okolnostima koje propisu.je medunarodno pravo.

r0 U slucaju progona sovjetskog ribarsko-c brodaZoloto.r' u kolovozu 1989. godine. radilo se o prekidu progona.
Proson 1c zapoieo zrakoplov arttcriike obalne straZe . alije zbog pomanjkanja goriva bio pozvan helikopter
koji .ie nastavio progon sa zaka5njenjenr od I 3 minuta. To je clovelo lbrmalnopravno do prekida progona.
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progonjeni brod ili progonjeni brod uplovi u svoje ili u teritorijalno more treie drlave.
Od prava progona rzuzett su ratni brodovirr ijavni brodovi.rr

PROGON BRODA U PROPISIMA REPUBLIKE HRVATSKE

Obalna drLavasvojim internim propisima, u skladu s medunarodnim pravom, ure-
duje ostvarivanje prava progona i postupke ovlaitenih tijela. NajvaZnije odredbe o
progonu stranih brodova u Republici Hrvatskoj sadrZane su u vi5e zakonskih tekstova:
Poruorskom zakortikuti , Zakonu o polici.jita, Prat,ilniku o naiinu polici.jskog postupa-
njatt.

Poruorski zakonik pravo progona je regulirao u GlavrYI Pravo progona,u dl.
47. Kako leZakon uskladen s Konyenci.jom Ul,'l-a o provu n'tora tz 1982., odnosno s

promjenama koje je ona unijela u medunarodno pravo, pogreino izrailen smisao uvjeta
neprekinutosti progotlo LZ Konvenciie, nalazimo i u cl. 47.st.3 . Zakona. Naime, u
KonvenciTi, u dl. 1 1 1 . st. I ., uvjet neprekir-rutosti prog ona tzraLen je formulac rjom Taj
progot1 nlora zapoieti ... i moie se nastaviti izvan teritorijalnoga nlora ili van.jskog
poiaso samo pod uv,jetom da nije bio prekinut ( podcrtali V.B.P. i D.J.).r6 Pogrelno bi
bilo zakljuditi da se progon ne smije nastaviti ako je bio prekinut u teritorijalnom
moru, iako upravo to rproizlazi iz teksta. Dvojbu na kojem mjestu se progon ne srnije
prekinuti, da bi ga bilo mogu6e nastaviti posebice unose veznik I i rijec samo. One
upuiuju na pogrelno odredeno podrucje u kojem progon mora biti neprekinut. Iz

tt Pontorski :akonik Republike Hrvatske, clanak 5. st. 1. t.4. sadrZidefiniciju stranog ratnog broda:
"Strani ratni brod ic plovni ob.jckt koji inru stranu drlat,nu pripadnost, pripada ratnoj montat'it'i, trosi
wniske :rtokove raspo:tloran.ja ratnog ltlovnog objckta i njegot'e drlat'ne priltaclnosti, nala:i se pod konrun-
clont t'o.jne osobe i irna t,ojru posadu."

rr elanak 5. st. I . t. 17. Potnorskog :akonika:
" Strani iarni brod.iast plovni ollckt u vlasniitt'u ili koriitan.ju strane dr!.ave, koji nije ratni hrocl, a slu!i
iskljutit'o :a naprivreclne syilte cloti(nc driat,e."

rr "Narodne novine " br.17194..14194. i 43196. Do stupanja na snagu Pornnrskog :akonika Republike Hrvatske
(22. oitjka 1994.) za materiju medunarodnog prava mora vaZio je preuZeti Zakon o obalnom moru i epikon-
tittanta|tront pct.jasu SFR Jugoslalrlc ("Narodne novine" 5319l.)

lr "Narodne novine" br.129100.

ls "Narodne novine" br. 8l/03. Stupio je na sna-qu 17.05.2003. godine, kacla se prestao primjenjivati Prit,rerneni
sluibcn'nik Ministarstt'a unutarnjih pctslot'a kojije stupio na snagu 25. sijecnja 1996. godine i nije bio
objavljen u Narodnim novinama. Njegovim stupanjern na snagu prestao je vrijediti Prat,ilnik o natinu
1to sl upan.ja sl uibe .jat, ne si gurnost i ("Narodne novine" br. 25/83.)

to Nedostatak fomulacije je preuzetizd.23.st.l. Kcttn'cnc'i.jc o ott'orenom ntoruiz 1958. oclnosno iz cl. 11.

Httikog na('rta prornog rciima tct'itorijalnt)go tltora iz 1930. Iscrpno o kritickoj analizi cl.l l. Ha5kog
nacrta: Vidi pobliZe: B.MiiuSkovii. o.r... str.56-61.
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formulacije nedvojbeno protzlazi da progon mora biti neprekinut u teritorijalnom
moru, Sto ne odgovara sustini instituta prava progona. Dri.avaima punu suverenost u
teritorijalnoffl moru, pa se neprekinutost progona ne moze odnositi na to podrudje,
ve6 samo na prostor tzyan teritorijalnog mora. Pomorski zakonik i dalje ostavlja
dvojbu, ali u neito blaZoj formulaciji (dl. 41. st.3.) izostavljajuii veznik i i rijed
samo: Progon stt'anoga broda ruoie se nastat,iti...ako nije bio prekinuttT (podcrtali
V.B.P. i D.J.). DrZimo da bi formulaciju d1.41. st.3. valjalo zamijeniti slijedecim
tekstom Progort stranoga broda moie se nastaviti na otvorenome n'toru, u
gospodarskom pojosu, van.jskom po.jasu ili nad epikontinentskint pojasom strane
driave, sve dok se ne prekine ili strani brod ne uplot,i u teritorijalno more st,o.je ili
neke tre(e driave. Jasno izraLen uvjet neprekinutosti progona sadrZavao je prijedlog
profesora FranEois na IV zasjedanju Komisije za medunarodno pravo Ujedinjenih
naroda: Progon stranog broda zbog prekriaja zakona i naredaba obalne driat,e,
zapotet, dokje strani brod unlttar n.jenih unutarn.jih voda ili n.jenog teritori.jalnog
nlot"Q, moie se nastaviti izvan teritori.jalnog ruora tako dugo (podcrtali V.B.P. i D.J.),
dok progot't ne bude prekinut.rs U ovoj je fonnulaciji najpreciznije izrailen stav da se

progon ne smije prekidati tzvan teritorijalnog mora, dakle moZe se nastaviti izvan
teritorijalnog mora tako dugo dok ne bude prekinut. Ovakav je stav nesporan u teoriji
i praksi medunarodnog prava rnora.

Pojalnjenje se mora dati i uz formulaciju iz st.4.re ... ili drugi brodovi, odnosno
zrakoplovi za to ovlaiteni. Ovim se stavkom otvara mogucnost prolirenja obavljanja
progona broda, osim policijskim plovilima i zrakoplovima, te ratnim brodovima i
vojnim zrakoplovitna, i drugim propisno oznadenim i ovlaitenim brodovima i
zrakoplovima u drZavnoj sluZbi. To bi moglo biti posebrce zna(ajno za tijela koja
primjerice nadziru sigurnost plovidbe, za5titu morskoga okoli5a, propise o morskom
ribarstvu , zatim za posebne sluZbe i inspekcije, carinsku, sanitarnu i sl. Posebnim bi
propisima valjalo urediti obavljanje progona broda ovlaltenim brodovima i zrako-
plovima u drZavnoj sluZbi, osigurati specijalisticku obuke njihove posade te nabavku
novih plovila. S druge strane realnost je ipak nesto drugacija. Primjerice, Ministarstvo
obrane Republike Hrvatske nije bilo donijelo ni podzakonski akt kojim bi se regulirao
progon brodova od strane ratnih brodova i vojnih zrakoplova, a nakon demilitarizacrle
nadzora drZavne granice (1995.godine) i nisu obavljali progone stranih brodova.

It Odredba ie preuzeta iz c1.30. st.3. Zakon o obalnonr ntoru i epikontinentalnom po.jasu SFR Jugostat,ijc;
"Gon.ienjc slronogo broda molc se nastat,iti i na otyorenontc ntoru ako niie bilo prekinuto".

rs O tome vidi pobliZe: V. Ibler. Prat'o progona danas. Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, god. III, 1953.,
str.18.

1e "Progorr ntogu obtn'ljati polici.jski, ratni brodot,i ili t,ojni :rakoplot,i iti clrugi broclot,i odnosuo zrakctplot,i
:a to oylaiteni."
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U st.5.,r0 koji ureduje postupak s uzapienirn brodorn, nije regulirano kome se
predaje brod uzapcen zbog krlenja propisa u epikontinentskorn pojasu, kao i predaja
broda koji je uzapien, a nije bio progonjen. Kako je Zakonotll o kaznenont postupktil ,

dL.233., te Zokonom o prekria.jitnuT (od dl.l54. do dl.156. i od cl.184. do cl.l86)
regulirano postupanje s privremeno oduzetirn stvarima, obveza predaje uzapienog
broda luckoj kapetaniji ukazuje se suvi5nom. Nepotrebno je usporavati postupak
predajom broda najprije luckoj kapetaniji, a onda ga ona predaje sudu. U praksi,
djelatnici Ministarstva unutarnjih poslova koji i obavljaju progon, odredbu o predaji
uzap6enog plovila ludkoj kapetaniji zapravo ne provode. Slijedom navedenog sr. 5.
bi valjalo formulirati tako da se uzapieni brod predaje tijelu nadleZnom zaprovodenje
kaznenog ili prekr5ajnog postupka.

Pomorski zakonik u cl. 11 . ne ureduje obvezu notifikacije o uzapieniu broda strane
drZavne pripadnosti. Valialo bi pobolj5ati zakonski tekst i toj obve zi dattnormativnu
vrijednost kao Sto je to bilo predvideno, na primjer, i u cl. lt . Haikog nacrta pravtlog
reiinta teritori.ialnog ntorct rz 1930. godine.rs Praksa je Ministarstva da se to ipak
redovito obavlja, radi dobrih medususjedskih odnosa. Zakonik ne sadrZi r-ri odredbe
kojima bi se preciznije regulirao progon zrakoplovom i obavljanje kombiniranog pro-
gona brodova.

Republika Hrvatska nije proglasila vanjski pojasra. Medutirn, biviim Carinskirn
zakonont2-', koji je vnjedio do 3 I .I2.1999. godine, bio je proglaier-r carinski pograni(ni
po.ias Sirok dvije milje.26 U njemu se ostvarivao nadzor radi spredavanja i kaZnjavanja

)o "Ako sc gttrt.jctti brotl:a t'rijemc pt'ogono uhiti, gortitclj t'c gtt prcrlati kapcrtrni.ji koja je tratllc:na :a luku u

krt.ioi sa brocl nolazio.Ako jc bt'od strnro prola:io hts'alskim ttnutrainjim t,otlanra ili teritoriialninr mctrenr,
pt'crlat (c gtr nu.ibli!o.i kapetaniji. Ako kapetonija kojoi ic brod prcclan nije nacllclnu za prot'oclenje postupkcr

1tt'rttit'bt'ttda, ona L'e obttvi.icstiti tijclo kojc je natllc!no:u provotlcrtja postupka i postultiti 1to trjc,qot.ittr
rtpttlltllo" .

2r "Narodne novine" tx.62103. (prodi5ieni tekst)

rr "Naroclne novine " br. 88/02., 122102.

2t "O slu(criu u:ap(cttio ttLt ottot'cttortt rtrorrr trcbd bc: orllogattjtt obuvijestiti tlr!ut.u ['iju:cr.stat'u t'ijt,
tt:tt1trtctti brotl ."

rr Prenta cl.33.st.1. Kotn'etu'i,1e LlN-a o prat'u nrura (1982);
"Po1as ntoro u: st'o.ie teritot'ijalno ntorc, nu-\,an ran.j.ski pojas, ttbalna dt'\at'a nr6:a nacl:iruti clu bi:
a) spri.jciila kt'ictt.jc sro.jih caritt,skih, l'iskulnih.:tlt'ut'stt,ctrih:okontt ipropisa ili :crkona ipropisa o
uscl,jarttrtju no syonte podrut'ju ili u st'ortrc tcritot'ijalnomc ntoru;
b) kuLtila krienie tilt:ttkorru iltropisct na n.fc:irtortrc ltotlru['ju ili u n.jc:inorne teritorijalnontc ntont".

:.; "Narodne novine" br. 53A/9 | ..33192.. 106/93.. 92194. i 62199.

2r; prg1111 c1.3. st. 3.: "Cnrittski .ie pogroni(ni pojus no ntoru tlio carinskctg ltodrtt('ja I-[rt,atskc koji iirinonr

dvi.ic trrtutiIke nillc rtt(una,jur'i od wnjske g,rtmicc tcritori.julnt)g ntut'Lt u sttrjct'u ott,ore nog tn()ra.'
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krienja carinskih propisa koji se po medunarodnom pravu nadziru u vanjskom pojasu.

Postavljalo se pitanje valjanosti, odnosno pravne uterneljenosti ostvarivanja progona
iz tog pojasa. Kako Pomorslci zakonik nije regulirao progorl iz tog pojasa, a zbog
nemoguinosti praktidne provedbe nadzora u tom pojasu (brod koji bjeZi samo radi
izbjegavanja kontrole ne moZe se progoniti) navedeni pojas je trebalo ukinuti. Od l.
sijednja 2000. godine primjenjuje se novi Carinski zakon?7 koji ne poznaje carinski
pograniini pojas.28

U Zakonu o policiii2e pravo progona regulirano je u d. 67. Uporaba vatrenog
orui.ja u progotlu plovnog objekta.3o

27 "Narodne novine" br.78199..94199.. I 11 199..13100.. 92lOl.

:tt Prenta cI.3. odreduje se carinsko podrucje: "Carinsko podnr['.ic Republike Hrvatske oltultva(a tcritorij
Rapublike Hrvatske, a ogratti(eno je turittskonr crtont ko.ja jc istov.jcttra .s gt'anitnont crtom Rcpublike
Hn'atske."

2e Stupanjem na snagu Za kona o polir'ryr, I . sijecnja 2001. godine . prestao je vtLiti Zakon o uruiantjint 1-toslovinru
("Narodne novine" br. 5-5189., l8/90., 47190.,19191.- proci5ieni tekst, 73191., 19192..33192..76194.,
l6l/98.. 29lOO. i 53/00. ). Pravo progona bilo je regulirano cl. 39.:
" U obavljanju poslora polidlc tlo t?tot'u ina unutarn.fint plovtrinr ltutotinra oylaitene sluibcne osobe na

ltolici.jskint plovilinru i:rakoplot'inru inta.ju praro protjcriti :ostoru i:austaviti suntnjito plovilo, izvriiti
pregled n je govih isprova, pretraliti plovilo, tc ga goniti , u:aptiti i sproresti nadlc!ttonr ti.ielu, ako sc plovilo
u obalrtont nroru driave Hn'atske, nad n.jatint cpikontincntalnint pojasonr ili na unutarnjinr ltlornim putot,inta
nc prielriava propisa clrlarc Iln'otskc.
U slucaju iz stavka l.ovoga clanka gonjenje stranog plovila moZe poceti ako se plovilo ne zaustavi nakon

upuienog vidljivo-e ili zvucnog poziva na zaustavljanje s udaljenosti koja nru omoguiuje da poziv printi.
Nakon pocetka gonjenia. posadu stranog plovila moZe se upozoriti i zastra5iti pucanjem u zrak. Ako se

strano plovilo ne zaustavi niti nakon upozoravajucih hitaca. vatreno oruZje se moZe upotrijebiti i protiv
samog stranog plovila. Pri upotrebi vatrenog oruZja prema stranom plovilu ovlastene sluZbene osobe su

duZne u najveioj moguioj mjeri Stiti Zivote njegove posade.

Ukoliko nije bili prekidano. gonjenje se moZe nastaviti i na otvorenom moru i u iskljudivom ekonomskom
pojasu bilo koje clrZave. sve dok strano plovilo ne uplovi u teritorijalno more svoje ili neke treie drZave."
Clanak 38. st.l. omoguc'avaoie ovla5tenim sluZbenim osobama da se posluZe prometnim sredstvom (rudim)

u sluca-jevinra kad hvataju pocinitelje kaznenog djela:
"Ovlaitenc slulbotc rlsobe ima.ju pravo poslu!iti se prontettinr srcdsh'ittta dt'ugih ti.jcla.pravrtih osoha ili
g1'adurttt u slut'ctjcvirtta kaeltt hvatet.ju potirtitcl.ja ka:trcttog, dicla ili kacltr lrtrc ka:ncnog, djeltr, clenrcntorna
nepo,q,ocle ili ucst'cluog slufulcr trcba prercstina.jbliioj:dravstrertojustanot'i ili i- drugilt ro:loga sigurnosti."
Na tenrelju ove odredbe policijski su d.ielatnici mogli erd ltoc uporabiti. primjerice . brzi privatni gliser radi
hvatanja krijumcarskog glisera. ali ga je tada trebalo jasno oz-naciti. Zakon o policiji izrijekom ne predvida
ovakvu moguinost.
U c|.42. Zakona o unutarn.jinr poslot'inra taksativno su bili navedeni sluiajevi kada se moZe uporablti
vatreno oru7.ie.

t" el. 67.:"Potit'ijski slulbenik u obut'ljortju ltoliti.jskih poslrn'a nLt iltoru i unurarnjim plot,ninr putot'inta
ot'lcritcn je uporobiti ralreno oru!jc ako sc progortjerti plorrti ohickt na:auslcn'i nakon upuc'ctro,Q,t'itlliirog

ili (u.jnog ptt:it'n rru:austarljartje s udal.jcttosti ko.jn nru ttcsurttrt.jiro ortrogur'u.je printan.ie poziva..
U tijeku prog,ona posotlu progLntjcttoga plorttog olyjekta snti.jr sc ttlto:ot'itii :astroiiti i.spal.jit,anjcnt hica u

tcrk. i:nad ltlornog ob.jckta.
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Terminologrju - plovni olt.jekt - valjalo bi uskladiti s terminologijom Pomorskog
zakonika.3r

Stavak 2.,3. i 4., reguliraju nacin i intenzitet uporabe vatrenog oruZja (upozoravajudi
hici u zrak tznad plovnog objekta, zattm prema plovnom objektu). 12Prilikom uporabe

vatrenog oruZja policijski sluZbenici su obvezni duvati Zivote posade progonjenog
plovnog objekta. OruZje valja uporabiti sa svrhom zaustavljanja i spredavanja bijega
broda, a potapanje moZe biti samo posljedica, ne i svrha. Ovlasti se ne smiju prekora-
diti.33 Cilj progona je osiguranje dokaza za vodenje prekrlajnog ili kaznenog postupka,

odnosno uhicenje podinitelja, osiguranje predmeta kaznenog djela i pronalaZenje trago-
va tog djela.

Pravo progona regulirano je i Pravilnikonl o nadinu polici,jskog postupon.ja, u

dijelu 10., Uporaba vatrenog oruijo u progonu plovila, dlancima 48. i 49.34 Stavkom

Ako se plovni ob.jekt ne zaustayi niti nakott ulto:oravaju(ih hitac'a, \,atreno oruiie clopu,iteno.jc uporabiti i
pr ema p I ov nont obj e ktu.

Policijski sluihenikduian je u sluiaju iz stavka 2. i3. ovoga i'lanka pri uporabi ratrenog,a oruija iut,ati
iivote posade progonjanoga plovnog objekta."
elanak 67. proSiruje moguinost uporabe vatrenoga oruZja i izvan sludajeva propisanih u il.62. Zakona o

polic:iii prema kojemu se vatreno oruZje moZe uporabiti samo radi zaStite Zivota osoba i u svezi sa podinjenjem

najteZih kaznenih djela.

't U Pomorskont zakoniftrr (cI.5.) rabe se. izmedu ostalo-qa, termini: brod, osint ratnog broda (ima znacenje

plovnog objekta namijenjenog za plovidbu morem cija je duljina veia od l2 m i bruto tonaZa veia od 15

ili je ovla5ten prevoziti vi5e od l2 putnika) i hrodica (plovni objekt namijenjen za plovidbu morem koji nije
brod).

rz Kao primjer postupne uporabe sredstava prisile prema stranome brodu u progonu moZe se navesti progon

talijanskog tunolovca "Matlonna Dclle Lac'rimc" 21. oZujka l996.godine .

33 Kao primjer prekoracenja ovlasti uzima se sludaj broda /' m Alonc koji je na otvorenom moru bio potopljen
od strane americkog ratnog broda Dc.rtcr. Jedno-qlasna je bila odluka arbitraZne komisije: potapanje je
oharlicno nantjerno. Kao drugi slucaj prekoracenja ovlasti uporabom vatrenog oruZja moZe se navesti slucaj

broda Cavtat kojeg su progonili taliianski brodovi 26. sijednja 1970. godine. Uporabom vatrenog oruZja
prouzroden je poZar na brodu i nanijeta materijalna Steta u visini od preko 7 milijuna dinara. Bilo je rspaljeno

720 hitaca. od toga 400 mitraljetskih.

3r ilanak 48.:
"Polic'i.jski sluibctik ot'laitan.je u progonu plot'ila upot'abitit,atrcno oru!.je rucli zaustat,l.jan.ja plot,ilo ko.jc

nije postultilo po nesunutjito printl.jeno.j :tt1tot,i.jedi :a:austurl.jurt.jc.
Zrruk :a zaustarljanje plovila daje se fidljirint svjetlosnint i :r'uitint signalima ili nacinru medmrurodrtog

signolttc.tg koclekso ,rru udaljenosti koja ontogutuje du se s plovila kojenr je uput'en ruoie vitljeti otlnostto tuti.
Zaustavljortje plovila molc se :opot'i.jetliti i uporabom sretlstavtr t'e:e.

Pri.jc izdavanja zapovi.jetli o zctustut'ljanju plovila, polic'ijski slulbettik tlulanje utyrtliti zerul.fupisnu pozitiju

ilanak 49.:
"Ako sa plovilo trakon nesmnn.jivo priml.jenc:apovi.jedi o:oustat'ljan.ju ne:austayi, polici.jski slulbenik
:a1to(cl <'e ytrogon plovilu.
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2. cI.48. predvideno je, pored vicll,jivog st).ictlosnog i zvuirtog signalars, davanj e znaka
za zaustavljanje i znacinla medunarodnog signolnog kodeksai6. Medutim, dvojbu
moZe tzazvati uporaba veznika i izmedu vidljivih svjetlosnih i zvudnih signala, koja
bi nas mogla uputiti na obvezu davanja znakova za zaustavljanje kumulativno, i
vidljivim svjetlosnim i zvudnim signalima. Kako to nije bila namjera donositelja
Pravilnika, veznik i ostaje samo kao lapsus calorui, odnosno redakcijska pogreska.3T
Stavak 3. cl. 48. otvara mogu6nost uporabe sreclstat)a veze. O tome i doktrina i praksa
imaju negativan stav, jer tehnidki nije mogu Ce dokazati da je poziv putem sreclstay,a
veze (na koji nije odgovoreno) primljen, pa u ovom trenutku davanje znaka samo
sredstvimaveze ne bi mogli u cijelosti prihvatiti i pored waLavanja svih tehnidkih
inovacija. Pravilnikom je izricito propisano da zapovijed, za zaustavljanje mora biti
primljena (d1.48. st.l.). Odredbu cl.48. st.4. valjalo bi precizirati na nadin da se i za
manja plovila utvrduje zemljopisna pozicija odredivanjem koordinata . Pravilnik ne
sadrZi odredbe o sredstvima progona kao ni odredbe o progonu podvodnih plovila.

Zakon o nadzoru driavne graniceis potvrduje nadleZnost Ministarstva unutarnjih
poslova za nadzor drZavne granice (c1. 4.), te propisuje da pri obavljanju poslova
nadzora drZavne granice policijski sluZbenici primjenjuju ovlasti propisane tim
zakonom i ovlasti sadrZane u drugim zakonima (d1.5. st.1.).

PROGON BRODOVA U PRAKSI MINISTARSTVA UNUTARNJIH
POSLOVA OD L992. DO 2002. GODINE

1. Progon brodova. Prema podacima Ministarstva unutamjih poslova Republike
Hrvatske, Odiela pomorske i aerodromske polic'i.je, u razdoblju od lgg2. do 2002.
godine policijski sluZbenici obavili su ukupno 215 progona stranih brodova. Tijekom

Polit'ijski sluibenik duian .ie o ;apotctom progotlu odnruh i:t,i.jestiri operatit,rto - kontunikat.i.jski r:entar
po l i c i i s ke u pr at' c ( u da l.j nj e m t c ksr u op c rot i t' rto - konr tmi kat. i j ski c c ntar- )."

3s U Zakonu o policiiirabe se temrini vitll.iivi ili h4jni po:it'(cl.67.st.t.). elankom 5g. biv5eg prat.ilnika o
nat'irru postuPatt.ia slulbe jatne sigurnosti, vidljivi ili zvucni signali su bili oznadeni kao: st,.f etlosna lantpa,
sigtnlni piitolj, :r,ilclaljka i :nar;i rtrcdunarodttog signalnog kocle ksa.

16 Davanje znaka za zustavljanje plovila :nat'inra nrcclunarotlttog signalnog kocleksa novost je u odnosu na
odredbe Kont'enci.ie UN-u o pravu nrura (1982.1, Pontorski :akonikRepublike Hn,atskaiZakon o potir:iji.

17 Ll cl. 67. st. l.Zakona o polit'i.ii. uporaba vidljivog icujnog poziva propisujc se altemativno, veznikom
i/i. Istu tbrmulaciju (veznik iti) sadrzi i d. 41. st.Z. Pontr-trskog :akoniAa 5to je u skladu sa cl.l I l. st.4.
Kont'cnt'i.je UN-a o praru mora ( 1982.).

r8 '' Narodne novine" br. 173/03. Njegovinr stupanjem na snagu prestao je vaZiti Zakon o nalzoru clriot,ttc
grartit'c ("Narodne novine" br.34195.- proii5ien tekst.) koji se primjenjivaodo 8. studenog 2003. godine.
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v. Bdii Puda, D. Jura, PEvo !trogona u Eopisimfl Republike Hfl.rske i prdksi Mitristarsea n ubrnjih poslova
od 1992. do 2002. godine, PPP god.43 (2004) 158, 8s-99

1992. godine bila su 64 progona, 1993. godine 65 progona, 1994. godine 44 progona,
1995. godine 14 progona, 1996. godine 13 Fogona, 1997. godine 2 progona; 1998.
godine nije bilo progona, 1999. godine 6 progona,2000. godine 3 Fogona,2001.
godine 3 progona i 2002. godine I progon.

Grafiki prikaz broja progona stranih hrodova u razdobliu od 1992 - do 2002. godhxe.

1992. 1993, ,t994. 1995. .t996. t007. tSga. 1999.

2. Uarpienje brodal'a- U istom Iazdoblju uzapieno je 178 stladh brodovare. Naj-
vile uzapaenih brodova bilo je 1992. i 1993. godine, 42 broda svake godine. Slijedi
1994- kada je uzapieno 28 brodova, 1995. godine 14 brodova, 1996. godine 16 bro-
dova, 1997. i 1998. godine po 8 brodova svake godine, 1999. godine 4 b(oda,2000. i
2001. godine po 6 uzapcenih b(odova i 2002. godine 4 broda.

70

60

50

40
30

20
't0

0

9 Ukupan brcj uEienih brcdova obuhvaca brodove koji su mpaetri I,i prcgoN, ke i one roji su se aBtali1i
na izdei Daros za zaustavljmje pa ih nije bilo ni pobebno prcsodti.
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Graliiki ptikaz uzaptenih strunih brcdata za razdohlie o,:t 1992. do 2002. Radine

1992. ''993. ,t994. 1995. 1996. r9S7. 199a 1999. 2000. 2001. 2002.

1992, 1993- 1994. 1995, 1996. 19S7- 1998. t00S. 2000- 2nO1 2002

NajieSaa drzavna pripadnost progonjenih brodova jesr pripadnosr Republici ltaliji.
Uglavnom su to talijanske ribarice koje nezakonito prelaze drzavnu granicu i neza-
konito obavljaju gospodarski ribolov na moru, odnosno ne posrupaju po zapovijedima
policijskih sluzbenika. PronalaZenje modaliteta spiedavanja iezakonirih radnji u
suadnji sa Republil(om ltalijom, bjlo bi od obosrrane koristi jer, iako je nespoma
pravna utemeljenost progona i upomba vatrenog oruija, pojedini slutajevi u pravilu
zavriavaju diplomatskim prosvjedima, a ponekad mog1r naruiiti i dobre medususjedske

Po r.rsti, iza ribarskih brcdova, slijede kijumdanki gliseri, iro ukazuje na poffebu
nabave veiil i brzih plovila za Ministarstvo unuramjil poslova kako bi progon bio
udinkovitiji i mogui u svim vremenskim uvjetima. Prcigon se naiaesae zapoiinje u
Ieritorijalnom moru.

Upozoravajuie je da do sada nije bilo progona zbog krienja propisa koji se
primjenjuiu radi zaltite suvercnih prava istraiivanja i iskoriltavanja prirodnih
bogatstava epilontinenlskog pojasa Republike llrvatske.

U razdoblju od 1992. do 1998. godine najviSe progona je obavljeno n akvatoriju
pod nadzorom PU istarske i PU dubrovadko - neretvanske, dok je u mzdoblju od
1999. do 2002. godine najvi5e progona obavljeno na podruaju PU splirsko dalma
tinske.



3. Uporaba ntrelog oruZia. Ttekon progona s{ranih br.odova u raTdoblju od
1992. do 2002. godine varreno oru:je je bilo uporablicno u 50 sluaajeva. U 1992.
godinj u T. 1993. u 12. 199,+. u 13, 1995. u 5, 1996. u,+. 1997. u I sluinju. 199E. niie
bilo uporabe vatrenog ol-LrZja. 1999. u 3 sluiaja. 2000. u 2 200l. Lr 3 i2002.godine
nije bilo sluiaieva uporabe vatrenog oruZja. Uglavnom su evidentirane mater:ijalne
itete D a progonjenim brodovima. a I 995. go.l ine upo.aba vatrenog oru.Zj a j e zavLi ila
smrau odrosno raniavaiicn alana posrde broda.

Graliiki priku= uporabe \dn.etn! o] u:io 1t t ollahlfu od 1992. da 2002 gadi e.

\ Brtr'Ptrdda,D hr6.Pravotr.g.nrrFDprnnaR.fuhlrleHrur\keiprxkri\,tnrnra^rritrnurrmjihDo\lorl
od l99l dt 2002 !orlin.. PPP gorl ]] i100,1) l5s.l15 !g
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Staristiaka obrada podatakaukazuje 11a maksimalnu suTdrirnost hlatskc policijc
i krajnje profesionalni pdstup uporabi vatrenog oru:ja pdlikom prosona sranih
brodova. SYi dudajevi u kojima ie doilo do uporubc vauenog oruija bili su p.nvno
utemel.jeni. Va[eno o]uile uporabljujc sc u pravilu r.tLli zastruii\'.rnj.r, nikadr radi
polapanja. e poseb ice se vodi raiuna o za(lid .Zivola ilanova posade broda. Intenz itet
uporabliene sile bioje razmieran povrijedenom interesu Republike Hnatske.

Smanjcnje broja progonienih i uzap6enih brodova upu6uje na veiu efikasno* nad-
zora drzavne granice. ali i na uiiiko!itost izreaenih kazni i Taititnih mjera zapo\,jed
nicimx stranih brodova.
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U istraZenom desetogodi5njem razdoblju interesantno je analizirati veom a razltarta
postupanja zapovjednika ribarica nakon Sto im je izdana zapovijed za zaustavljene
broda jer su zatedeni u nezakonitom gospodarskom ribolovu i nezakonitom prelasku
drZavne granice. U pojedinim sludajevima zapovjednici ribarica se odmah pokoravaju
naredbama policije, zaustavljaju, podiZu ribolovni alat i mreZe iz mora i slijede upute.40

Medutim vrlo desto slijedi njihov progon u kojem pored udestalog otpu5tanja konopa
tmreLau more, i presijecanja delicnih sajli radi onesposobljavanja pogona (propelera)

policijskog brodaar dolazi i do namjernog skretanja progonjer-rog broda u putanju
plovidbe policijskog i njihov a sraza, te ugroZavanja ljudskih Livota.az Registriran je
i sludaj u kojem progonjena talijanska ribaricapozivau pomoc druge ribarice koje se

nalaze na otvorenom moru. Jedna od njih baca konope u more kako bi onemoguiila
policijskim djelatnicima prebacivanje na progonjeni brod.al

r0 Primjerice, talijanska ribarica Michelangelo je 1. prosinca 2000.godine nezakonito obavljala gospodarski
ribolov povladnom mreZom kocom , 0.6 NM unutar teritorijalnoga mora Republike Hrvatske
( I 1 ,4 NM od otociia Galijula) i izvr5ila prelaz drZavne granice na moru izvan granidnog prelaza. Nakon
izdane zapovijedi o zaustavljanju . ribarica se odmah zaustavila i podigla mreZe iz mora. Zapovjednik broda

;e u prekr5ajnom postupku zbog krSenja odredbi Zakona o ntorskom ribarstt,u i Zakona o nadzoru driat,ne
g,rattic'e kaZnjen novdanom kaznom. a izrecena mu je i za5titna mjera oduzimanja ulova i alata za ribolov.
Iste su propise prekriili i jednako postupili zapovjednici talijanskih ribarica Orchidea. (22. prosinca 2000.
godine.0.5 NM unutar teritorijalnog mora Republike Hrvatske, odnosno 11,5 NM sjeverno od otoka
PalagruZe) iVannuccia (29.oZujka 2000.godine ,0.8 NM unutar teritorijalnog mora Republike Hrvatske ,

odnosno I 1.2 NM juZno od otoka Jabuke). I niima su izredene novcane kazne i za5titne mjere oduzimanja
ulova r alata za nbolov.

rr Talijanska ribarica Zosma 28. siiecnja 2000. godine zatedena je 0,7 NM u teritorijalnom moru Republike
Hrvatske ( I 1,3 NM od otoka PalagruZe) u nezakonitom gospodarskom ribolovu. U bijegu puita ribarski
konop s namjerom onesposobljavania policijskog glisera, a manevrima broda dovodi u neposrednu opasnost
Zivote policijskih djalatnika. Zapovjedniku broda je uz novcanu kaznu izredena i za5titna mjera oduzimanja
ribarice s kompletnom opremon i ulovom na brodu. I talijanska ribarica Piccola Galilea koja je osmotrena
9. prosinca 1999. godine 0.2 NM u teritorijalnom moru Republike Hrvatske ( I I ,8 NM od otoka PalagruZe).
u bije-tu otpu5ta mreZe u more i presijeca celicne sajle kako bi onesposobila policijski brod, onemogu6ila
njegovo kretanje neposredno dovodeii u opasnost ljudske Zivote. U prekrSajnomje postupku zbog krienja
odredbi Zakorru o ntorskonr ribarstt'u r Zakotru o narl:oru driat'tre qr.atritc zapov.ledniku uz novcanu kaznu
izrecena i zaStitna mjera oduzimanja ribarice s kompletnom opremon i ulovom na brodu.

r: Talijanska ribarica Cosimo e Damiano Primo 16" veljace 2000. godine I NM u teritorijalnonl moru Republike
Hrvatske obavljala je nezakoniti gospodarski ribolov. Nije se zaustavila na izdanu zapovrjed i za vrijeme
progona zapovjednik broda otpu5ta sajle s namjeronr o5teienja policijskog broda. Namjernim skretanjem
ribarice u putanju plovidbe policijskog glisera dolazi do sraza. materijalne Stete (Zeljeznim dijelom nadgrada
ribarice oiteien je bocni dio policijskog glisera) i neposrednog ugroZavanja Zivota djelatnika Ministarstva.
Zapovjednik broda je u prekr5ajnoni postupku ka2njen novdanom kaznom. a izrecena mu je i za5titna mjera
oduzinran.la ribarice s kompletnom opremom i ulovont na brodu.

rrTalijanskaribaricaNuovoVicenzoPadre.2T.sijecnja l999.godine bilajeunezakonitom gospodarskom
ribolovu oko 0.8 NM u teritorijalnom moru Republike Hrvatske. Uocivii policiisko plovilo poku5ala je
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U prekr5ajnim postupcima protiv zapovjednika stranih brodova, izredene kazne
su primjerene teZini podinjenog djela i stupnju prekriajne odgovornosti okrivljepika.

ZAKLJIJENT

Propisi Republike Hrvatske o pravu progona uglavnom su recepcija medunarod-
noga prava mora u interno pravo, a kritidkim osvrtom na pojedine odredbe (predlaZuci
njihove izmjene i dopune), pokuSali srno pridonijeti daljnjem razvoju, upotpunjavanju
i prilagodavanju instituta prava progona novim uvjetima i novim prilikama. Preuske,
neodredene i nedostatne formulacije u mnogim sludajevima oteZavaju pa i onemogu-
iavaju primjenu instituta prava progona.

Jedna je od vaZnih spoznaja dinjenica da u Hrvatskoj nema jedinstvenog registra
o progonu stranih brodova i osim podataka Ministarstva unutarnjih poslova nema
drugih, sistematiziranih, objedinjenih podataka. Nadalje, prema nama dostupnim
saznanjima u istraZenom desetogodi5njem razdoblju nije evidentiran niti jedan sludaj
progona stranoga broda zbog povrede interesa i propisa koje je Republika Hrvatska
donijela radi za5tite svojih suverenih prava u epikontinetskom pojasu (istraZivanje i
iskori5tavanje prirodnih bogarstava roga pojasa, Zivih i neZivih).

U prek5ajnim postupcima kazne su odrnjerene srazmjerno teZinipodinjenoga pre-
kriaja i stupnju odgovornosti okrivljenika. Uz novdane kazne izridu se i za5titne
mjere: oduzimanje ribarice sa kompletnom opremom i ulovom ili oduzimanje samo
opreme i ulova.

Namjera je autora ovoga rada da rezultati istraZivanja i statistidka obrada dobivenih
podataka dobije praktidnu vrijednost, da budu od neposredne, aktualne vaZnosti na5oj
praksi, ministarstvima unutarnjih i vanjskih poslova, poslova pomorstva, zapovjed-
nicima brodova i ratnoj mornarici Republike Hrvatske, i posebice, da rad iznade svo-
je mjesto u hrvatskoj pravnoj znanosti.

Na kraju, nedvojbeno valja zakljuciti: za Republiku Hrvatsku kao pomorsku drZavu
r zanjezin medunarodni ugled od posebne je vaZnosti nadin na koji se ostvaruje progon
stranih brodova i njegove posljedice, zaustavljanje broda, pfegled, uzapcenje, izricanje
i izvr5enje kazni. Na5im je istraZivanjem potvrdeno, medunarodni ugled Hrvatske
nije bio doveden u pitanje.

pobjeii. Ubrzo je bila sustignuta. Zapovjeclnik ribarice putem pomorske raclio postaje pozvao je u pomoi
druge dvije rlbarice koje su se nalazile u otvore nom moru. Jedna ocl njih pokuSala je bacanjem konopa u nrore
omesti policijski gliser. ali.ie nakon upozoravajuiih hitaca u zrak pobjegla prenta otvorenonl moru. Zapovje clnik
progonjene ribarice je kaZnjen novcanom kaznom. a izreiena nru jc i zaStitna rnjera ocluzimanja brocla sa
kompletnont opremom i ulovom.
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Suntruary:

RIGHT OF HOT PURSUIT IN THE REGULATIOAIS OF THE REPUBLIC OF
CROATIA AND IN THE PRACTICE OF THE, MINISTRY OF IINTERI\IAL

AFFAIRS FROM 1992 TO 2OO2

Five decades ago, ocadenician lbler wrote an orticle entitled 'The right of hot
pursuit today'. Since then, Internationol Lavv has nrcstly onswered the questions
brought up by lbler in those times. Direct nornrutive value has notfailed to appear
either. I)/anrcly, in 1958, the right of hot pursuit w,as explicitll,recognized by the
Convention on High Seas, and in 1982, b), the United Nations Convention on Mari-
time l.aw. Ibler entphasized the importance o.f stating precisel.t all the elentents of
the right of hot pursuit because of the same reasotls v,hich are poirttecl out in this
article today, in 2004. These relate to intensive trespassing of the fishermen of one
country into the territory of another and to the international reputation of a state. As
far as the Republic of Croatia as a nruritinte state is concerned, particularly in terrus
of its international reputatiort, it is of Lttnrcst intportance that there are no t,alid ob-
.iectiorts to the ruanner in w,hich Croatia realizes its t'ight of hot pur.suit ot- to the
cottseqltences of tlrut hot pursuit (stoplting, searchirtg, confiscating a ship, and pro-
ttourtcing and enfot'cirtg penalties). The article focuses on an in-depth analysis of the
regulatiotts relating to the hot pursuit of ships and to tlte actiols of authorizecl bodies
in the context of the legal solu'c:es of the Republic of Croatia de lege lata and de lege
ferenda. The article also presents an anall,tic approach to the irupleruentation of the
ri.qlt of hot pursuit b.v the Ministr-y of Internat Affairs (especially with reference to
the consequences of hot pursuil) in the period.froru 1992 to2002. An accourtt of the
relevant court practice is also inclucled.

KeI v'ords: hot pursuit of foreigrt ships, sot,ereigrttl, of a c:oastal State,.fishing,.fish-
ing boat, limits of the territorial sea, Ministrt, oJ'lrttemal Affairs.
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Analiziraju se novine, ali i tradicionalna rjeienja ko.je donosi nacrt
Konvencije o priiet,oznonl pravu u pogledu obveza pr"i.jevoznika.Vrii
se rai[lantba konvenciiskih odredbi uz rt.jihovu usporedltu so rjeienjima
akttt a I n i h un ifika c ij ski h ins t r"un'te n a ta .

Podrobno se proudava.ju dvije temel.jne obveze pri.jevozttika, duinosti
u svezi s teretom i oln,eze u odnosu na brod. Oko njihot,og konvencijskog
norntiran.ia otvorene su intenzivne rosprave, a razliiito stajaliita i
sttltrotstavljeni argLtmenti izlaiu se u radu. U okt,iru toga posebno se

govori i o prate(iru konvertci.jonru i sut,rentenint standardima u podrut ju
specifidnih obveza pontorskog pri.jevoznika koje su sastaynica ovih
obveza kao ito je sposobnosti broda za plot,idbu i obt,eza ulagan.ja
duine pain.je. Ukazuje se i na druga t,aina pitan.ja ko.ja izrot,no utjeiu
na opseg i sadria.j obveza pomorskog prijevoznika. To su ponajpri.je
iznimke od prijevoznikove duirtosti brinuti se o stt)arima i brodu, a
ko.je norrne sadrie interesontne not,ine. Got'orit (e se i o dostavi
prinruteliu kao yrlo yoirto.j pt'ijet,oznikot'o.j obvezi ko.jo je u nacrtu
Konvenciie posebno izdt'o.jena kao obveza i regulira se u okviru t,rlo
opseinog ['lanka ko.ji takoder, sadrii odredene noyine.
Posebno se prouiavaju rec'entna kont,enci.jska r jeienja, kao ito su pravo
nadzot'a, h'oz onalizu pojnru i obilieija tog ot,la,{tenja, zatiru osobe
ko.ja se naziva " stt'ot'te koji inru nadzor" , tt.j,ezine obveze, kao i obyeze
pri.jevoznika sli.jediti upute strane koja ima nadzor. (J okt,iru toga,
predmet analize bit ('e i pt'i.jenos pt'at,a i obv,eza ko.je pt'oizlaze iz vrienja
prova nadzora, te k se pokuiati spoznati koliki.je praktiirti ut.jecaj
prava nadzora no razvo.j elektronske trgot,irle u ponrcrskont pri.jet,ozu.
Nacrt konvenci.je donosi sut,remeni.ja r,jeien.ja od onih sadrianih u
oktualnint konvencijama u ovot?t ltodruiiu. Medutint, nasto.ji uiiniti
kontprontis uprat,o izmedu tradicionalnih r.jeien.ja i suvremenilt
intperatit'a koje postavl.jaju interesi zaitite okoliia, sLn,ren'tetti standardi
sigur^rtosti plot'idbe i elektronska raznt.jena podataka. Takoder,
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svo/evrstle prilagodbe i specificne obveze pri.jevozttika ut'r'itene sl.t i
zbog polja prinjene kont'enci.je e to.je nu tzt,. "1tri.jet,oze odt,rata do
vrato" . (J ostvarivan.ju cilla aclekt,atnog norniron.ja pri.jet,oznikot,ilt
obre;a nisu ltctstignltta optinrulnu r,jeien.ja, ali syakako dontinira puno
sltvrentettih tenclenci.ja i modernih nasto.jan.ia, na koja se u radlt
kritiiki ost,r(e.

Klju[ne rijeii: ]'{ctct't Konyenciie o prijet,oznonl pravLt, obt,eze pri-
.jevoznika, sposobnost ltroda za plovidbu, duinosti u svezi tereta,
iznimke od pr'i.jevoznikovih obveza, prat,o nadzora, strana ko.ja ima
nadzot', pri.jenos prar)o nadzora, dostaya printatelju.

1. UVOD

Odredbe o obvezama prijevoznika od neprocjenjive su vaZnosti jer njihova nor-
mativna rjeienja irnaju tzravan utjecaj na sustav ugovome odgovornosti prijevoznika.
O tome kolika je povezanost odredbi o obvezama i odgovornosti prijevoznika i kako
one dine gotovo neraskidivu cjelinu svjedoci i cinjenica da neke konvencije dak i ne

sadrZe posebne norme o obvezama prijevoznika, vec se one i5ditavaju iz odredbi o
odgovornosti prijevoznika. Zbognjihove tako velike vaZnosti na sustav odgovomosti
prijevoznika vrlo je bitno da one budu u svakom konvencijskom ili zakonodavnom
aktu stilizirane jasno i precizno. Odredbe o obvezama prijevoznika same po sebi su

vrlo sloZene i nisu nimalo jednostavne za normiranje jer su povezane i zahtijevaju
uskladenost s velikim brojern drugih konvencijskih normi i brojnim nadelima pomor-
skog i trgovadkog prava. Sve opisano dovodi do toga da se prilikom donoienja gotovo
svake medunarodne konvencije iz podrucja prijevoznog prava oko normiranja odredbi
o prijevozr-rikovim obvezam a razvrlaju vrlo inter-rzivne i nerijetko suprotstavljene
rasprave. Tako je bilo i prilikorn donolenja nacfta Konvencije o prijevozl-toll pravu.

Aktualne medunarodne kor-rvencije koje ureduju podrucje odgovomosti zaprilevoz
stvari morem,r ne sadrZe jedinstverrarjeienja o ovom pitanju. Najveii kamen spoticanja

I Medurtaroclrn korn'cttc'ija:cr i:jcthttt(aran.jc nckih prat'ila o tcratnicit-t'. Haiket prat'ila potpisana 25. kolovoza
1924. HaSka pravila modernizirana su Protokolonr i, l968.l:r'. \irsD,r'.sAa prat,ila (Protokol o izmjeni
Medunarodne konvencije za iz. jeclnacavanje nekih pravila o teretnici. potpisane 25. kolovoz a 1924..potpisan
uBruxellesu23.veljace l968.stupiojenasnagu23. lipnja 1917.)iProtokolonti: t979.I:r,.SDR prorokol
Protoktll o izmjeni Medunarodne konvcncije za izjednacavanje nekih pravila o teretnici od 25. kolovoza
lL)24.. kako je iz-nrrienjen Protokolom od 23. veljace 1968.. potpisan u Bruxellesu 21. prosinca 1979. Stupio
na snagu 14. veliace 1984.). Medurtaroclna konrutcija o prijt,vo:u stt'ttt'i ntut'cnt t:y. Hanburika prat'ila
usvoje na 3l . oZu.lka 1978.. stupila na snagLr l. studenog 1992.
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t1. suprotstavliena rjeienja u aktualnim konvencijama, a koja se izravno tidu prijevoz-
nikovih obveza su: razdoblje trajanla prijevoznikovih obveza, opseg obveze ulaganja
duZne paZnje, odgovontost / neodgovornost za nautidku po-ereiku, dokazi koje prije-
voznik mora pruZiti u svoju obranu u slucaju pozivanja na odgovornost za Stetu, teret
dokaza, ali i r-reka druga prijevoznikova ovlaitenja odnosno obveze koji ce u radu biti
spomenuti.

Nacrt Konvencije o prijevoznorr pravu najnoviji je medunarodni unifikacijski in-
strument na ovom podrudju, s intencijorn reguliranjatzv. prijevoza "od vrata do vrata",
dakle, svoju primjenu trebao bi ostvariti na prijevoz stvari razlicitim prijevoznim
sredstvima i prijevoznim putovima.

U pogledu obveza prijevozr-rika nacrt Konvencije u suStini slijedi rjeienja sadrZana
u Ha5kim pravilima. Hambur5ka pravila ne sadrZe posebnu normu ili vi5e njih koje bi
zasebno propisivale obveze prijevoznika, vei kroz odredbe o odgovornosti prije-
voznika i razdoblju trajanja odgovornosti odreduje posredno i njegove obveze. Po
uzoru na Haika pravila nacrt Konvencije propisuje dvije skupine obveza prijevoznika.
To su dvije dobro poznate i tradicionalne skupine obveza, koje su ujedno i sredi5nja
i najprepoznatljivija obiljeZja pravnog posla prijevoza stvari morem. Prva skupina
obveza je ona u pogledu postupanja sa stvarima (uredno i briZljivo ukrcavati, rukovati,
slagati, prevoziti, duvati, brinuti se i iskrcavati stvari). Dru-qa skupina obveza odnosi
se na duZnosti u vezi broda (njegova sposobnost za plovidbu, uredno opremanje,
snabdijevanje, uredivanje i stavljanje u dobro stanje skladiSta i ostalih dijelova broda
u kojima se roba prevozi). Iako se analizom ovih odredbi vidi velika slidnost s Ha5kim
pravilima, prema kojima se obveze brodara tocnije pomorskog prijevoznlka gotovo
podudaraju,r nacrtom Konvencije predlaZu se i vrlo interesantne novirre. Te novine
ukratko se sastoje u slijedecem: dodana je nova odredba koja govori o obvezama
prijevozr-rika, udinjena je inverzija nekih odredbi u konvencijskorn tekstu u usporedbi
s onima iz Ha5kih pravila, te nelto drugacija stilizacija vec postojeiih normi. Naj-
vaZnijom se moZe ocijeniti vrlo znadajna sadrZajna izmjena, a ona se odnosi na razdob-
lje trajanja prijevoznikovih obveza. PredlaZe se kontinuirano trajanje prijevoznikove
obveze ulaganja duZne paZnje. Po ovom rje5enju nacfi Konvencije je bliZi Harnburikirn
pravilirna. Ova znadajna novina rezultat je nastojanja da u jednoj moderr-roj i novoj
konvenciji budu akceptirani suvremeni standardi u pogledu sposobnosti broda za
plovidbu tijekom ditavog razdoblja prijevoza stvari ffrorerr, i to kao poku5aj ujedna-
denosti sa suvremenim prateiirn konvencijama koje reguliraju standarde sposobnosti
i sigumosti broda za plovidbu. Ovakvo konvenciisko rjeienje potaknulo je intenzivne
rasprave. Suprotstavljena mi5ljenja isticana su i oko unoSenja nove odredbe kojom su
stranke ovlaiter-re sporazun-rjeti se da ie neke od prijevoznikovih obveza u svezi sa

r Oclrcdbe o ocl-uovornosti priievoznika saclrZane su u clanku 3. st. l. i al. 3. st. 2. Ha5ko-Visbyskih pravila.
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stvarima koje se prevoze biti duZna izvr5iti strana tereta (krcatelj, strana koja ima
nadzor ili primatelj) ili da ie biti izvrieni u njihovo ime. Ovom normom posebno se
promovira ugovorna sloboda stranaka, a s druge strane napu5ta kogentnost norme o
prijevoznikovim obvezama u pogledu stvari koje se prevoze, te ukida ona stroga
podjela duZnosti (obveza) strane broda i strane tereta etablirana ranijirn konvencijskim
normama i praksom. lJz to, vrlo su interesantne i odredbe o iznimkama od prije-
voznikovih duZnosti. Po prvi puta se u jednom unifikacijskim instrumentu iz podrucja
prijevoza stvari morem propisuju ovla5tenja prijevoznika u cilju zaStite okoli5a i
prijevoznikove obveze prilagodavaju tom imperativu. Svakako najrecentnije rjeienje
nacrta Konvencije je uvodenje jednog specifidnog ovla5tenja, a to je "pravo nadzora" .

Njegovo uvodenje otvara niz pitanja poput onog postoji li obveza prijevoznika slijediti
upute koje proizlaze iz vrienjapravanadzora, Sto sve tlaziu opseg pravanadzora, tj.
o kakvim se ovla5tenjima strane tereta radi, tko je strana koja ima nadzor, kako se
prenosi to pravo i slidno. Dostava primatelju po prvi puta se posebno artikulira kao
obveza i regulira u okviru posebnog i vrlo opseZnog dlanka. Predmet reguliranja nacrta
Konvencije su brojni specificni problemi s kojima se ugovorne strane susredu pri
izvr5avanju te zavrSne obveze, kao npr. dostava stvari kada 1e rzdana prenosiva
prijevozna isprava, sludajevi dostave stvari kada ne postoji prenosiva prijev ozna
isprava, duZnosti prijevoznika u slucaju nemoguinosti predaje robe primatelju i sl.
Sve ovo, uz neka tradicionalna rjelenja koja se usvajaju bit ce predmet analize u
ovom radu, i to kroz njihovu analizu i usporedbu s rjelenjima sadrZanim u aktualnim
medunarodnim instrumentima u ovom podrucju, te hrvatskom pozitivnom pravu.

2. STRUKTURA ODREDBI O OBYEZAMA PRIJEVOZNIKA U
NACRTU KONVENCIJE O PRIJEVOZNOM PRAW

Nacrt konvencije propisuje generalnu obvezu prijevoznika: "uzpritzdrLajodredbi
ovog Instrumenta i u skladu s uvjetima ugovora o prijevozu, prevesti stvari do mjesta
odredi5ta i dostaviti ih primatelju" (dl. 5. 1). To je nova norma koja nerna ekvivalent u
nekoj odredbi Ha5ko-Visbyskih ili Hambur5kih pravila. Ona ustvari predstavlja
definiciju obveze prijevoznika i njezino dodavanje moZe se ocijeniti dobrim i
potrebnim. Ne samo zbog toga Sto ona pridonosi boljoj nomotehnidkoj izvedbi i
stilizaciji ditavog dlanka kao jedne cjeline, nego i zato Sto se na taj nadin upravo
naglalava temeljna prijevoznikova obveza, a to je prijevoz stvari do odredi5ta i predaja
primatelju. Berlingieri istide vaZnost ove norme i zbog toga Sto je s njorn postavljen
generalni okvir unutar kojeg djeluju pravila o obvezama i odgovomosti prijevoznika.s

I Francesco Berlingieri. Basis of liability and exclusions of liability. Llovl's Maritinre and Contnrert'ial Laty
Quarterlt,. LLP. London. Hong Kong, 2002., srr. 336-349.
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Od drugih konvencija koje reguliraju prijevoz stvari ovu generalnu obvezu prijevoznika
propisuju .ledinstvena pravilo vezana uz Ltgot,or o medLutarodnont iel.jezniikont
pri.ievozu robe - Dodatak B COTIF konvenci.je (CIM '80) i Konvenci.ja r.t jedinjenilt
naroda o medunarodnoru nrultitnodalnont pt'i.j et'ozu robe.a

Nacrt Konvencije propisuje u inverziji odredbe l. i2. clanka 3. Ha5ko Visbyskih
pravila: prvo se navode pravila o duZnostima prijevoznika u vezi stvari (d1. 5.1-5.3),
a nakon toga njegove obveze u pogledu broda (d1. 5.4-5.5). MoZe se postaviti pitanje
za5to je ta inverzija udinjena? Moguie objainjenje moZe se pronaci u intenciji
Konvencije reguliratttzv. "prijevoze od vrata do vrata" (door to door).Zbogtoga se

ona moZe ocijeniti logidnom i potrebnom. U nekim prijevozima zbog prirode
prijevoznog puta i prijevoznog sredstva, obveze osposobljavanja broda za plovidbu
neie do6i u primjenu, pa je logicno staviti ih na drugo mjesto.

Dakle, strukturu odredbi cl.5 koji govori o obvezama prijevoznika u nacrtu
Konvencije uz temeljnu obvezu rz iL.5.1, dine jo5 dvije implementacijske obveze:
briga o teretu (a1.5.2.1) i ulaganje duZne paLnje u osposobljavanju broda (d1.5.4).
Jedna iznimka se predvida u odnosu na brigu o teretu (cI. 5.2.2) a odnosi se na ovlaltenje
stranaka sporazumjeti se da ie neke od prijevoznikovih obveza u svezi stvari biti
duZan izvrSiti ili ie biti izvr5ene u ime krcatelja, strane koja ima nadzor ili primatelja.
Dvije iznimke predvidaju se u odnosu na obje obveze prijevoznika (u odnosu na
stvari i brod). it. S.: sadrZi ovlaitenje prijevoznika odbiti ukrcati, iskrcati, uni5titi,
udiniti bezopasnim ili poduzeti druge mjere koje su razumne, ukoliko su stvari za
vrijeme razdoblja njegove odgovomosti postale opasne za ljude ili imovinu ili se dini
vjerojatnim da ce postati ili diji prijevoz je zabranjen ili postoji opasnost za okoliS.
et. S.S govori o Zrtvovanju stvari kada je Zrtvovanje stvari razumno udinjeno radi
zajednidke sigumosti ili duvanja ostale imovine koja je ukljudena u zajednidki pothvat.

Potrebno je istaknuti da se obveze prijevoznika ne propisuju smo u dlanku 5, ve6
se i na drugim mjestima u nacrtu Konvencije spominju neke o njih. Tako je u okviru
posebne glave, todnije vrlo opseZnog clanka (dl. 10) regulirana obveza "dostava
primatelju" (Delit,er)' to the Consignee). Normiranje dostave primatelju u okviru
posebnog dlanka je novina u odnosu na aktualne konvencije koje ureduju prijevoz
stvari rlorem. Taj clanak koji govori o dostavi primatelju iznimno je opseZan i sadrZi
velik broj stavaka, todaka i alineja. Detaljno se razraduje postupanje sa stvarima kada
one stignu na odredi5te, postupanje prijevoznika sa stvarima ukoliko primatelj ne

r .leditrslverta prarila rezano u: ugorjor o medunarodnom ielje:nilkom prijct,ozu robe - Doelatak B COTIF
kont'crtc'i.ie (CIM'80)u iI.6. stavku l. propisuju: "ugovorom o prijevozu prijevoznik se obvezuje prevesti
robu uz naknadu do odrediSta i tamo je isporucrti primatelju". Kont,enc'i.ja U.jcdinjenih narocla o
rtrcdrtnaroelnctnt nrultintoclalnom prijet'o:u robe (Zeneva,24. svibnja 1980.)u cl. l. st.3. propisuje:"ugovor
o ntultimodalnotu prijevozu je pogodba koiom poduzetnik multinioclalnog pri.ievoza preuzima obvezu izvrSiti
ili pobrinuti se za izvr5enje medunarodnog multimodalnog prijevozauznaplatu prijevoznine."
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lzvrSi svoje pravo iz u-qovora i ne preuzme stvari, slucajevi postupanja kada nema
prenosive prijevozne isprave, sludajevi kada je izdana prenosiva prijevozna isprava,
te ako je vi5e od jednog izvornika takve isprave, sludajevi ako je isporuka stvari od
prijevoznika u mjestu odredi5ta izvrlena bez predaje prijenosne prijev ozne isprave,
ovlaitenja prijevoznika u slucaju kada strana koja ima nadzor ili krcatelj ne dadu
prijevozniku primjerene upute za isporuku stvari, ovla5tenje prijevoznika da za raduni
r za rrzlk osobe koja ima pravo na stvarima izvriiti neko od taksativno nabrojenih
prava, izvriavajuii ta prava prijevoznik djeluje kao agent strane koja ima pravo na
stvarima. Ovako detaljnim odredbama terneljito je obradeno jedno od kljucnih pitanja
vezanih uz prestanak prijevoznikove odgovornosti.

Iz srediSnjeg dijela Konvencije koji govori o reZimu prijevoznikove odgovomosti
(cl. 6.1) i5citavaju se takoder i neke prijevoznikove obveze, ali i pojedini sludaj eyt za
koje prijevoznik neie odgovarati. Pri tome su posebno interesantne one odredbe koje
govore o oslobadanju prijevoznika od odgovornosti ako dokaZe da je Steta posljedica
neizvr5avanja neke od duZnosti strane tereta. Nadalje u dl. 1.2 govori se o obvezi
prijevoznika obavijestiti krcatelja na njegov zahtjev o stvarima koje prijevoznik zna
i koje su nuZne ili vaZne krcatelju kako bi mogao ispuniti svoje obveze. Posebno je
opseZan dl. 1 l. koji nosi naslov "Pravo nadzora" (Right of control), iako sadrZi odredbe
o ovla5tenjima strane tereta u svezi postupanja sa stvarima ima veliki utjecaj na obveze
prijevoznika pa svakako ulazi u krug interesa ovog rada. Iz vr5enja prava nadzora
prorzlazi ovla5tenje strane tereta davati prijevozniku upute u svezi stvari za vrijeme
razdoblja prijevoznikove odgovornosti, a s druge strane obveza prijevoznika slijediti
upute. U okviru ovog posebnog ovlaltenja, koje je do sada bilo nepoznato pomorskim
konvencijarna i zbog toga se moZe ocijeniti kao najrecentnije rje5enje nacrta Kon-
vencije posebno su normirani: pojam i obiljeZja ovlaitenja "pravo nadzora", tko je
strana koja ima nadzor, obveze prijevoznika slijediti upute strane koja ima nadzor,
obveze strane koja ima nadzor, prijenos prava i obveza.

3. OBVEZE PRIJEVOZNIKA U ODNOSU NA BROD

3. 1. Pojam sposobnosti broda za plovidbu

Radi boljeg razumijevanja suvremenih imperativa u pogledu sposobnosti broda
za plovidbu, a sukladno s njirna i zahtjeva pred kojima su se nalli tvorci Konvencije
potrebno je ukratko se osvrnuti opienito na pravni pojam ovog specifidnog instituta,
elemente sposobnosti broda za plovidbu, te njegovu regulaciju kroz povijest i suvre-
mene prateie konvencijske nonn e i vaiece standarde u pogledu sposobnosti broda za
plovidbu.

Sposobnost broda za plovidbu, u nas se govori joi o plovnosti broda ili podobnosti
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prijevoznog sredstva, (engl. seov,ortltiness,franc. not,igabilire, r-rjem. Seetuchtigkeit,
tal nctvigubilitd) kao pravni pojarn, definira se kao skup elemenata koje brod mora
irnati da bude sposoban za plovidbu.s Pod time se podrazumijeva sposobnost broda
da prirni, preveze i ocuva teret.6 Sposobnost broda znadl opiu sposobnost u smislu
javnog ili administrativnog pomorskog prava, te sposobnost broda za konkretno
putovanje i prijevoz konkrettte robe. U angloameridkoj pravnoj literaturi rabe se rzrazi
seawortltiness u znadenju sposobnosti broda da moZe podnijeti more i odoljeti svim
opasnostima morske stihije t cargov,orthiness kao sposobnost broda da primi i saduva
odredeni teret, tj. izvr5i ugovorenu obvezu, a to je prijevoz odredenih stvari morem.

Sudska praksa u primjeni Ha5kih pravila u pitanju sposobnosti broda za plovidbu
je vrlo bogata i postoji veliki broj evidentiranih sudskih odluka o tom problemu. Pred
sudove u pravilu dolaze pitanja opsega pojma >sposobnost broda za plovidbu<<, te
diferencijacija uzroka Stete, dakle, je li nastala Steta doista u uzrodnoj vezi s

nesposobno5cu broda za plovidbu ili je Steta nastala iz drugog izvora.
Sa stajali5ta ugovora o prijevozu stvari morem, sposobnost broda za plovidbu

sastoji se od tri grupe elemenata. Opia sposobno str za plovidbu obuhvaia skup
elemenata i njihovo stanje koje jedan brod cine opienito sposobnim za plovidbu. Tu
prvenstveno spada konstrukcija i stanje trupa broda, strojeva, generatora, odgovaraju6i
sustav crpki, ventila i kotlova i drugih uredaja, znai,t, fizidko stanje broda. Slijededi
element je sposobnost za izvr5avanje ugovorenog putovanja. U ovu grupu tlazi
popunjavanie broda posadom, zalihama, navigacijskim pomagalima i sl. PaviiT
objainjava kako posada mora biti odgovaraju6e uvjeZbana i instruirana u operacijama
broda i osobito spremna. Brod mora biti opskrbljen dovoljnom kolidinom goriva za
predvideno putovanje ili se unaprijed paZljivo moraju obaviti pripreme za prikladnu
opskrbu gorivom duZ plovidbenog puta. Sposoban brod mora biti opskrbljen aZurnim
kartama, obavijestima pomorcima i navigacryskim uredajima.s Tre6i element koji dini

s Pctntot'ska enciklopctli.la. Jugoslavenski leksiko-crafski zavocl "Miroslav KrleZa". Zagreb.1985.. svezak 7.
str. 5 13.

a Branko Jaka5a. Llcllbcttik ploridbeno,q prut'o. "Naroclne novine". Za_qreb. 1919.. str. 189.

7 Drago Pavii. Pctnrorsko prat'o. knjigo druga, Prat'o ltonutrskih pt'ijet'o:a, Vrsoka pomorska ikola u Splitu,
Split, 2002.. str. 106.

s Evidentirana je novi.ia odluka Upravnog suda RH u kojoj.je sud zauzt"o stajali5te da sLr prijevoznik (trgovacko
druitvo). kao i odgovorna osoba u njemu prekr5a-jno odgovorni za neodrZavan.je u ispravnom stanju brodskih
navigacijskih karata i brodske opreme. Prijevoznik je duZan organizirati kontrolu obavljanja poslova na
brodu racli osrguranja sigurnosti plovidbe, a propuitan.je toga inkriminirano je kao prekrSaj. Takoder. i
odgovorna osoba u trcovackonr clru5tvu prekrSajno oclgovara. kacla se utvrdi ovakav prekr5aj. Op5imije o
tome: Vesna Skorupan. Odgovornost za sigurnost plovidbe zakupoprimatelja kao brodara. prikaz presucle
Upravnog suda Republike Hrvatske. br. us-756-5/2000 od ll. rravnja 2002., poretlbcno pnrnorsko prat.o
god.42 (2003) 157. str. 274-216.
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brod sposobnim zaplovidbu je sposobnost za preuzimanje, prijevoz i oduvanje tereta.
Ovamo spada stanje skladiSta, specijalnih instalacrjazaoduvanje tereta itd.e Priievoznik
je obavezan duZnom paZnjom (pozorno5iu) osposobiti brod za plovidbu, odnosno
osposobiti ga da primi i saduva odredeni teret (a to znadi primjereno brod opremiti,
popuniti posadom, opskrbiti potrebnim zalihama i pripremiti tako da se teret moZe
ukrcati, sloZiti, duvati, prevesti i iskrcati u stanju kako ga je primio na prijevoz).'0
Zna(,t, sposobnost broda za plovidbu, ima dva aspekta. Prvi aspekt je da brod, posada

i oprema moraju biti u takvom stanju da su sposobni podnijeti uobicajene pomorske
nezgode.lr Drugim rijedima, ovaj element sposobnosti broda za plovidbu ukljuduje
postojanje posebnih svojstavazanautidku sposobnost broda, odnosno sposobnost za

obavljanje ugovorenog putovanja (seaw,ortltiness u uZem znadenju). Drugi aspekt
sposobnosti broda za plovidbu odnosi se na sposobnost odnosno prikladnost (fl/rzess)

broda za pretzimanje, prijevoz i oduvanje tereta u stanju u kojem je primljen na
prijevoz (c a r g ow ort hi n e s s).12

U teoriji se spominju op6a i posebna sposobnost broda za plovidbu, tj. apsolutna i
relativna sposobnost. Opia se odnosi na opie stanje broda, a naziva se i apsolutna
sposobnost broda za plovidbu. Ona obuhvaia elemente nautidke sigumosti broda za

plovidbu u odnosu na trup, strojeve, brodsku opremu i uop6e sve uvjete koji se u tom
pogledu traLe od broda, pri demu se zahtijeva da brod odgovara uvjetima koje propisuje
pomorsko upravno pravo, propisi o sigurnosti, osobito tehnicka pravila, posjedovanje
propisanih isprava o sigurnosti plovidbe kao dokaz sposobnosti broda za plovidbu.r3
Posebna je sposobnost broda ona koja je dodatno potrebna da se obavi konkretno
(ugovoreno) putovanje, anaziva se joi i relativna sposobnost broda za plovidbu. Pod
time se podrazumijeva da brod mora biti opskrbljen dovoljnorn kolidinom pogonskog
materijala (dovoljna kolicina goriva i zaliha), odgovarajuiim brojem kvalificiranih
dlanova posade, posebnom opremom i sl. Danas je op6eusvojeno da se pod sposob-
no56u broda za plovidbu ne podrazumijeva sarrro njegova plovidbena sposobnost nego
i sposobnost za oduvanje tereta (cargov,ot'thiness).Zna(,r,tzy. seaw,or'thiness ukljuduje
t cargov'orthiness. Prema engleskom Marine Insurartce Act (1906), smatrat ce se

da je brod sposoban za plovidbu kada je razborito sposoban u svakom pogledu da se

e Jaka5a. UdZbenik plovidbenog prava. o.r'. str. 190.

r0 Ivo Grabovac.Ploviclbeno pravo Rcpublike Ilryatske, KnjiZevni kru-e Split, Split.2003.. str. 175.

ll Tako obj ainjava Zlatko fesii, DuZna pozornost u osposobljavanju brocla za ploviclbu , Pontorski :bot"ttik g.

39 (200 I ) l. str. 193-207 .

rr Tako obja5n java Pavic. Ponrursko prat,o. kn.jiga tlrugtt, o.r'. str. 107.

rr Cesii or'.
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moZe suociti s uobicajenim opasnostima mora na osiguranom putovanju (cl. 39, t.
4).,*

3.2. Suvremene prateie konvencije kao izvori za reguliranje novih
standarda sposobnosti broda za plovidbu

Napredak znanosti kontinuirano pridonosi razvoju novih metoda brodske konstruk-
cije i novih standarda sigurnosti broda. Sukladno tome se i standard odgovarajuie
sposobnosti broda za plovidbu mijenja. Iako napredak znanosti i tehnologije nameie
vi5e standarde i vjeltine u uporabi duZne pozornosti u osposobljavanju broda za
plovidbu, isto ne mora znaditi i sigumiju plovidbu budu6i da su novi brodovi opremljeni
sofisticiranim strojevima i opremom koji zahtijevaju visok standard postupanja,
odrZavanja i brige.ts Zbog uvodenja novih standarda sigurnosti i sposobnosti broda
dolazi do evolucije medunarodnih pravila o spomenutim standardima.

Prvi tragovi javnog nadzoranad sigurnoliu brodova kao i nad sigumoliu plovidbe
nalaze se u srednjovjekovnim propisima. Reguliranje sposobnosti broda za plovidbu
relativno je novijeg datuma, javlja se tek nakon industrijske revolucije. Prije toga nije
bilo niti tehnidke, ni ekonomske baze zarazvojtakve vrste propisa.r6 NaIe pomorstvo
bilo je jedno od prvih koje je imalo propise o sposobnosti broda za plovidbu. U prvom
redu treba istaknuti Politidki edikt iz lll4. godine.rT Nakon prvog svjetskog rata
donijete su prve dvije medunarodne konvencije: Kont,enciia za zaititu liudskog iivota
na morlt - SOLAS konvencija iz 1929. (lnternational Convention for the Safety of
Life at Sea) r Medunat'odna kont'enci.ja o teretnim liniianta rz 1930. godine, a koje su
postale temelj za odredivanje sposobnosti brodoya za plovidbu.'8 Obje konvencije
izmijenjene su i to viSe puta, zbog poo5travanja uvjeta i njihovog osuvremenjivanja.

Kao rezultat vi5egodiSnjih napora na medunarodnom planu, a s ciljem poboljlanja
sigurnosti u cjelokupnom procesu iskoriStavanja brodova, te za5titi okoli5a od one-
ci5cenja s brodova nastao 1e Medunarodni kodeks o sigurnom voden.ju broda i sprie-
iavart.jtr oneiii(ertja (lnternational Safetl, Manogentent Code - ISM Code). pravila

rr Pavic Pontorsko prdro, kujiga clru,e,a, o.r.., str. 107.

r5 iesii. o.r'.

t6 Pontorsktt enciklopccliju st,c:ak 7.. o.r,. str. -5 13.

rr e L II $ l0 nala-cao je zapovjeclniku "osvjedociti se ne sanlo da brocl ne propuSta vodu.... da moZe odoljeti
plovidbi, koju ima pocluzeti. da je snabd.ieven priborom. pa da je na brodu ibrodske n-romcadi u dovoljnom
brojLr. ..'' Pomorska ettt'iklopctlijcr, sre:uk 7.. o.r.. str. 513.

1\ Ponror.ska cncil;loltctli.ja st'c:ok 7.. o.t. str. 51,1.
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ISM kodeksa, kao preporuke Skupitine Medunarodnog pomorskog odbora ukljudena
su u SOaAS konvenciju, te su postala obvezujuca za sve drZave dlanice Konvencije.
Vecina svjetskih drLava su clanice Konvencije, te se smatra kako Konvencija pokriva
987o svjetske trgovadke tonaZe. Radi osiguranja slobode plovidbe u sve luke svijeta
pravila su obvezrrat zabrodove driavaneclanica, pa se smatra kako su ona obvezujuia
za sve brodove na svijetu, neovisno o njihovoj drZavnoj pripadnosti.re Pravni udinci
primjene ISM kodeksa na obveze prijevozr-rika glede sigurnosti broda za plovidbu od
velike su vaZnosti pa je potrebno podrobnije se osvrnuti na svrhu i zadatke ovos
instrumenta.

ISM Kodeks prihva6en je rezolucijorn IMO-a A.141(18) od 4. studenog 1993.
godine i predstavlja sustav medunarodnih pravila o standardu za sigumo upravljanje
i vodenje broda i sprjedavanje Stetnih posljedica oneciSienja.20 U cl. 1.2 samog
Instrumenta odredeni su ciljevi Kodeksa, a to je: osigurati sigumost na moru, sprijediti
povrede i gubitak Livota,izbje1i Stete okoli5u, posebice morskom, te imovini. U praksi
se postupak usaglalavanja postojeiih sigurnosnih procedura, te postupaka za
sprjedavanje oneciScenja sa ISM kodeksom obavlja na nadin da svako brodarsko
druStvo (kompanrja) razvile poseban sustav za sigurno vodenje broda (engl. safety
managenlent systenz SMS). Ovaj zahtjev sadrZan je u tocki 1.4 Instrumenta pod nazivom
"Operativni zahtjevi za sustav sigurnog upravljanja". Prema toj odredbi, jedna od
terneljnih zada(aje obveza kompanije izraditi sigurnosnu politiku i politiku za5tite
okoli5a, te upute i pravila koja osiguravaju sigumo vodenje brodova i zaStitu okoli5a
u skladu s odgovarajuiim medunarodnim zakonodavstvom i zakonodavstvom driave
zastave broda. Poseban dlanak (dl. 5) govori o odgovornosti i ovlasti zapovjednika, a

posebno je zaovu temu interesantan dl. 10 koji govori o odrZavanju broda i opreme.2r
Sama Konvencija donosi definiciju pojma kompanija, ona oznadava brodovlasnika
ili bilo koju drugu organizaciju ili osobu, kao Sto su upravitelj ili zakupoprimatelj, a

koja je preuzela odgovomost za vodenje broda od brodovlasnika i kojaje preuzimaju6i

re Drago Pavic. Pravni ucinci ISM kodeksa na osranicenje od-rovornostibroclara, Porcclbcno ponrot'sko prat'o
40 (2001). l-5-5. str.57-70.

r0 Opiirnije o ISM Kocleksu: Zeljko KiperaS. ISM Kocleks-primjena ocl strane drZave zastave, Porcclbcno

ltontorsko pra\'o g. 38 1996.. ( l-4). str. 6l-72..1vo Grabovac. Ployidbeno proro RepLrblikc Hn'atskc.KnjiZevni
krug Split. Split. 2003. str. 75. Drago Pavii Pravni uiinciprinr.jene ISM kocleksa na ogranidenje oclgovornosri
brodara. Porcclbcno pontorsko pr(^'o 40 (2001). 155. str.57-70.

rr e l. 10. propisuje da u ispunjavanju zaht.jeva oclrZavanja broda i oprenre kompanije trebaju osigurati cla se: I .

pregledi odrZavaju u odgovarajuiirn rntervalima. 2. prijavi svaki nedostatak sa moguiim uzrokom ako -je
poznat.3. poduz-me ocl-eovaraiuie mjere popravka i4. vodi zapisnik o poduzetim mjerama. Svi ovi preglecli
i mjere trebaju biti ukl-iucene u recloviti postupak odrZavanja broda.
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tu odgovornost pristala prihvatiti sve obveze i od-eovomosti nametnute Kodeksom
(cl. 1 .1.2)."

Brodovlasnik je za svaki brod obvezan ustanoviti vlastiti regulativni sustav (safety
nlanagenlent svstem, SMS) i dokazati kako ga primjenjuje (d1. 1. st. 4). Kao potvrdu
da je brodar u odnosu na svaki brod ustrojio taj sustav, ovlalten adrLavnaorganizacijaz3
izdale dvije vrste svjedodZbi'. "Docuntent of Corupliance - DOC"21 r Safety Manage-
ntent Certificate - SMC " (dl. 13). Posebnost ISM kodeksa je da je brodovlasnik radi
sigurnog upravljanja svakirn brodom i omogucavanja veze izrnedu brodovlasnika i
broda, duZan odrediti designated person - jednog ili vi5e njegovih uposlenika na kopnu
koji imaju izravan pristup visokoj razini upravljan ja. Zato imenovana osoba (desig-
nated persort)je odgovornaza praienje sigurnosti i za5titu okoli5a u odnosu na svaki
pojedini brod, te u slucaju potrebe i za potporu s kopna (c1. 4). Brodar je obvezan
utvrditi postupke za obuku osoblja i provoditi ih (cl. 6. st. 5), i to u suglasnosti s

Medunarodnom konvencijom o standardimazaobuku, izdavanju svjedodZbi i obav-
ljanju straZe pomoraca (STWC). Npr. prijevoznik se nece moii pozivati na oslobodenje
od odgovornosti ako dasnik nije pro5ao propisanu obuku sukladno STWC konvenciji
jer se radi o propuitanju duZne pozornosti u popuni broda posadom.26

Pavii obja5njava kako je funkcija ISM kodeksa dvostruka. Pravno on je tehnidki
standard za prtanja upravljanja i vodenja broda, mjerilo je ispravnog i prikladnog
postupanja radi ostvarivanja tog cilja. S tehnickog stajali5ta, propisivanjem minimalnog
standeLrda o sigurnom upravljanju i vodenju broda osigurava se zadovoljavajuii stand-
ard sigurr"rosti u pomorstvu i poveiava kultura sigurnog upravljanja i vodeniabroda.2T
Dakle, ISM-kodeksom nije uredena imovinskopravna odgovornost. Iako se radi o
pravilima poglavito pomorskoupravnog i kaznenog prava sigurno je da ce u ovom
instrumentu postavljeni kriteriji i pravrlaza sigurno upravljanje i vodenje broda pos-
luZiti kao mjerila sudovima i arbitraZnim tijelima u ocjenjivanju odgovornosti brodo-
vlasnika (prijevoznika) kada se raspravlja o odgovomosti zavrlo Sirok krug pitanja iz
podrudja ugovome ili izvanugovorne odgovornosti brodovlasr-rika (brodara, prije-
voznika). Na primjer: odgovornost za sposobnost broda za plovidbu, opce ogranidenje
odgovonrosti, odgovornost za teret primljen na prijevoz, ogranidenje ugovorne odgo-

rr Ova def inici.ia je vrlo korisna jer jasno ciefinira krug osoba na strani brocla koje snose obveze i odgovornost
nametnute Kocleksom.

rr U nas jc to Hrvatski registar broclova.

rr Utvrduje da 1e Sn/ct-r' MLtntrguucril S.r..stcrr uskladen s ISM kocleksom.

15 Potvrduje uskladenost brocla s ISM kodeksont.

r(' Primjcr navocli iesii o.r'.

17 Pavii. Pravni Lrcinci prinr.jene ISM kocieksa na o-qranicenje odgovornosti broclara. o,(..
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vornosti, odgovornost za onediSienje okoli5a i ogranicenje te odgovornosti, odgo-
vornost zapovjednika, odgovomost za tzbor zapovjednika i drugih osoba s kojima se

u svom poslovanju sluZi.

Zaovutemu posebno je interesantno da se neudovoljavanje zahtjevima ISM kodek-
sa moZe tretirati kao neudovoljavanje standardu "duZne paZnje" pri osposobljavanju
broda za plovidbu, Sto moZe imati za posljedicu odgovornost prijevozntka za Stetu

kada je Steta posljedica nesposobnosti broda za plovidbu. To zna(i da se svaki stand-
ard niZi od propisanog moZe ocijeniti kao propust duZne pozornostr (due diligence) r
imati negativni udinak za brodovlasnika (brodara, pomorskog prijevoznika) u okviru
odnosa odgovornosti za Stetu.28

Teret dokaza o uporabi duZne pozornosti prema dl. 4. st. 1. Ha5kih pravila je na
prijevozniku, koji treba dokazati postupanje sukladno ISM zahtjevima. Ne udovo-
ljavanje odredbama ISM kodeksa glede ulaganja duZne pozornosti u osposobljavanju
broda za plovidbu ima za posljedicu da se prijevoznik ne moZe pozivati na oslobodenje
od odgovomosti predvider-ro Haikim pravilima. Prema Hambur5kim pravilima na
prijevozniku takoder leii teret dokaza da su on, njegovi radnici ili punomoinici
poduzeli sve mjere koje su se razborito rnogle zahtijevati radi izbjegavanje dogadaja

ili njegovih posljedica. Dakle, i u primjeni Hamburlkih pravila moZe se smatrati da

nepostupanje sukladno ISM kodeksu znadi odgovornosti prijevoznika.

3. 3. Obveze prijevoznika u odnosu na brod prema nacrtu Konvencije o

prijevoznom pravu

U pogledu obveza prijevoznika i njegovih duZnosti u svezi sposobnosti broda za

plovidbu (engl. duty of due diligence for seav,orthiness) prihvacen je tradicionalni
slijed ovih obveza iz Ha5ko-Visbyskih pravila: osposobiti brod za plovidbu, brod
primj ereno opremiti, popuniti posadom i op skrbiti zaliha ma za preu zim anj e prij evoz
i duvanje tereta urediti i staviti u dobro stanje skladi5ta, kao i ostale dijelove broda u
kojim se roba prevozi. Odredbe dlanka 5.4 Nacrta konvencije, korespondiraju sa Ha5ko
Visbyskim pravilirna dlar-rkom 3. todka 1.2e Medutim, upravo u pogledu ove odredbe

28 Prinrjena ISM kodeksa moZe biti ocl velike vaZnosti i na brodovlasnikovo pravo na ogranicenje odgovornosti.
Ako se ne po5tu.iu odredbe ISM-kodeksa. ta okolnosti moZe biti razlog za -subitak prava na ogranicenje

odgovornosti. a u skladu sa cl.4. Konvencile o ogranicenju oclgovornosti za pornorske traZbine iz 1916.
godine. Protokolorn iz, 1996. o izr-njeni konvencije o ogranicenju odgovornosti za pomorske trai.bine iz

1976. i'lanak 4. ni.je' nrijenjan.

re Pretna HaSkim pravilima il. 3. t. I . prije voznik ;e duZan ulaganjenr duZne paZnje (tluc tliligence , diligence
raisontrable) pri.ie i na pocetku (bc.fbre attd at bcg,ittning) osposobiti brocl za plovidbu, propisno ga opremiti.
popuniti posadoni i opskrbiti zalihama. osposobiti i dovesti u ispravno stanje brodska sklacli5ta. hladnjace i

sve ostale dijelove broda u koje se robii ukrcava radi njezina preuzimanja prijevoza i ocuvanja.
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u nacrtu Konvencije predloLene su i znacajne novine, a te se novine mogu ocijeniti
moZda i kao najrevolucionarniji zahvat u prijevoznikove obveze, a time izravno i
njegovu odgovornost. Nacrl Konvencije predvida uvodenje kontinuiranog trajanja
obveze ulaganja duZne palnje prijevoznika, znadi kao i do sada prije i na podetku
putovanja, ali i za vrijeme trajanja prijevoza morem, te tz obvezu brod uciniti
sposobnim za plovidbu i obvezu odrZavati ga sposobnim za plovidbu. Takvo rjeienje,
samo sa drugacijom stilizacijom norme sadrZe i Hamburlka pravila. To se moZe
zakljuciti interpretacijom njihovog cl. 5. st. 1., koji govori o temelju prijevoznikove
odgovornosti: "prijevoznik odgovara za Stetu koja proizlazi iz gubitka ili o5tecenja
robe, kao i iz zakainjenja u predaji, ako je dogadaj koji je prouzrodio gubitak, oiteienje
ili zaka5njenje nastao dok je roba bila u njegovom drZanju..." (oznadila V.S.). Prema
istoj konvenciji smatra se da je prijevoznik u drZanju robe od trenutka kada je preuzeo

robu do trenutka kada ju je predao (dl. 4.). Usporedbom aktualnih konvencija Ha5kih
i Hamburlkih pravila, u pogledu sposobnosti broda za plovidbu(seawor'thiness), smatra
se da je duZnost prijevoznika po Hambur5kim pravilima stroZa nego prema Haikim
jer prijevoznik mora dokazivati da je brod bio " seaw,orthy" i tijekom prijevoza, a Sto

u reZimu Ha5kih pravila nije potrebno.
Ovaj prijedlog o kontinuiranom trajanju obveze prijevoznika, znadi prlje, na podetku

i za vrijeme putovanja stavljen je za vrijeme rada Medunarodnog pododbora za

ujednadavanje prava o prijevozu stvari morem (lnternational Sub-Contnittee on

Unifot"mity of the Law,of Carriage of Goods by Sea - Unifornity ISC) od delegata iz
Kanade, Francuske i Italije.30 Dodavanje obveze prijevozniku upotrijebiti duinu paZnju

ne samo prije i na podeku putovanja, nego i za vrijeme prijevoza morem, te ne samo

brod udiniti sposobnim za plovidbu, vei ga i odrZavati sposobnim za plovidbu,rzazvah
su brojne rasprave i Zivu, te suprotstavljenu argumentaciju. Oko ovog prijedloga nije
postignuta suglasnost, pa je u nacrtu Konvencije, ova odredba sastavljena u

alternativnorrr obliku, tocnije ovaj sporni dio izdvojen je u uglate zagrade. To zna(i,
jedna varijanta je "na liniji" HaSko Visbyskih pravila, zahtijeva se od prijevoznika
ulaganje duZr-re paZnje u pogledu sposobnosti broda za plovidbu i opremanje i
snabdijevanje posadom i Zivotnim namjernicama pnje i na podetku p Druga
varijanta sadrZava, pored toga i zahtjev ulaganja duZne paZnje i za vrijeme trajanja
prijevoza stvari morem. Razlika izmedu ova dva normativna rjelenja vrlo je bitna.
Prema Ha5kirn pravilima prijevoznik je duZan upotrijebiti duZnu paZnju u pogledu
plovnosti broda prije i na podetku putovanja. Nakon Sto je brod podeo putovanje, ta

duZnost prestaje u tom obliku. No prijevozr-rik odgovara za posljedice neplovnosti
koja je nastupila za vrijerne putovanja, ali jedino ako je nastala kao posljedica
prijevoznikovog propusta upotrijebiti duZnu paZnju prije i na podetku putovanja.
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Prijedlog odredbe o kor"rtinuiranom trajanju odgovomosti u Nacrtu konvencije
nai5lo je na protivljenje nekih delegacija. Vrlo intenzivna rasprava nacionalnih dele-
gacija odvijala se na Konferenciji u Singapuru u svibnju 2001. godine.sr

Protivnici nametanja obveze prijevozniku odrZavati brod sposobnim za plovidbu,
smatrali su ako brod postane nesposoban za plovidbu zbog posljedica za koje prije-
voznik ne odgovara nije korektno nametnuti prijevozniku obveze koje su u suprotnosti
s ovim principom. Na temelju toga nije razumno niti nametati prijevozniku obvezu da
odrZava brod sposobnim za plovidbu dok se nalazi na putovanju morem. Isticalo se da
prijevoznik ne moZe udovoljavati ispunjavanju obveze odrZavanja broda sposobnim za
plovidbu za vrijeme putovanja, ili u uvjetima plovidbe ne moZe to cini na jednak i
siguran nacin kao kada je brod u luci. Iskljucenje obveze odrZavanja broda sposobnim
za plovidbu je postignuto i kroz oslobodenje od odgovornosti za djelai propuste posade
u rukovanju brodom (nauticku gre5ku).3r Stoga, prema mi5ljenju zastupnika ovog
shvadanja, uvodenjem ove norme, te dvije norme bi postale na neki nacin suprotstavljene.
Nesporno, djela, propusti ili krivnja u plovidbi ili upravi broda mogu utjecati na
sposobnost broda za plovidbu, tocnije na odrZavanie broda sposobnim za plovidbu.

S druge strane skupina koja predlaZe narnetanie ove odgovornosti tijekom citavog
putovanja istide kako nadela o obvezama prijevoznika u vezi sposobnosti broda za
plovidbu koja su bila raspravljana joS 1921. godine i 1922. godine (u pripremi Ha5kih
pravila), a to su isti argurnenti koji se pokuiavaju isticati i sada, danas su potpuno
neprihvatljiva. Oni su u jasnoj suprotnosti s zahtjevima o odrZavanju sigurnosti broda
za vrijeme plovidbe postavljenim Medunarodnim kodeksont o sigurrtom voden.ju broda
i sprjetavan.ju oneiii(en.ja (lnternational Sa.fetl' Managentent Cod-on). U torn
kontekstu posebno su vaZne obveze prihvaiene pod nazivom "safety Managentent
Systent" (dl. 1.4 ISM Coda), koje govore o operativnim zahtjevima za sustav sigurnog
upravljanj a, zatrm odredbe o odgovomosti i ovlastima kompanije (c1. 3), odgovomosti
i ovlastima zapovjednika (cl. 5) i odredbe o odrZavanju broda i oprerne (c1. 10). Neki
nisu protiv uvodenja kontinuiranog trajanja ovih prijevoznikovih obveza, ali isticu
kako bi se moralo omoguiiti utvrdivanje, odnosno procjenjivanje je li u situaciji koja
postoji u stvarnom trenutku, tj. konkretnom vrerrenu prijevoznik mogao udovoljiti
obvezi odrZavanja broda sposobnim za plovidbu "the itbligation of' seavt'orthiness
during the voyage."33 Medutitn, procjenjivanje je li prijevoznik bio u n-rogucr-rosti

rr SaZetci komentara nacionalnih delegacija od 31. svibnja 2001 . na izclanje l)raft Outline Instrument objavljeni
su t CMI Yeurbook 2001 - Singapore II. str. 383-55 L

rr Haiko-Visbyskapravilauclanku 4.2.(a) prcclviilajuovajekskulpacijski razlog.aHambur5kapravilaga
nenraju. Nacrt konvencije ponovno preclvida oslobodenje ocl oclgovornosti prijevo z-nikazanauticku gresku,
rnedutinr i oko ovog pitanja prilikom izracle nacfta konvencije razvile su sc vrlo intcnzivne rasprave.

rr Takvo stajaliSte zastupali su de legati iz Iralije.
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odrZavati brod sposobnim za plovidbu, ne moZe se ocijeniti prihvatljivim jer prema
pravilinta ustanovljenim ISM Kodeksorn, te obveze prijevoznika nisu podloZne
ocjenjivanju, pa za gubitak ili o5teienje stvari koje otud a prorzlaze prijevoznik odgo-
vara.

Istaknuto je i pomalo neobidno, ali interesantno shva6anje da bi uvodenjem obveze
odrZavanja broda sposobnim za plovidbu tijekont putovanja, doSlo do objedinjavanja
dviju funkcija. brige o teretu i brige o brodu. Neki smatraju da je obveza odrZavanja
broda sposobnim za plovidbu vei ukljudena u obvezu brinuti se o teretu. Takvo
stajali5te nalazi pokriie u dinjenici Sto se od prijevoznika uvijek trazi da postupa
razumno i briZljivo prerna teretu koji prev ozi, pa i onda kada dode do kvara na brodu
tijekom putovanja. Jasno je da brodar odrZava brod i tijekom putovanja (strojevi se

podmazuju, nadzire se rad svih strojeva i opreme, po potrebi otklanjaju se manji
kvarovi i sl.)" Smatramo kako je to nesporno, medutim, to nije smisao konvencijskih
normi. Iz Ha5ko-Visbyskih pravila cl. 3. st. 2., a takoder i nacrta Konvencije o
prijevoznom pravu dl. 5.2. I nesporn o prorzlazi da su briga o teretu i obveze u svezi sa

brodom dvije odvojene duZnost. Distinkcija, todnije razlikovanje "ntanagentent of
the ship" r "ntanogenrcnt of the t-argo" udinjena u zakonodavnim aktima i teoriji
upravo podrZava takvo glediSte. Medutim, uvodenje norme o kontinuiranom trajanju
odgovornosti prijevoznika treba promatrati povezano s prijedlogorn o aboliciji za
nautidku gre5ku. MoZe se odekivati da ie se u praksi pojaviti odredene pote5ko6e u
svezi njihove istodobne primjene. Todnije, "snaga" norme kojom se nameie obveza
kontinuiranog odrZavanja broda sposobnimzaplovidbu moZe biti znatno umanjena u
slucajevirta u kojirna ie se prijevoznici rnoii pozvati na nautidku gre5ku . Zna(r,kada
ekskulpacijski razlog "neodgovornost prijevoznika za nautidku pogre5ku" bude u
prirljeni on ie na svojevrstan nadin derogirati prijevoznikovu obvezu o kontinuiranom
osposobljavanju broda za plovidbu. Medutim. jasno je nastojanje tvorca Konvencije
da u ir-rteresu zadovoljavanja suvrerrenih imperativa sposobnosti broda za plovidbu
nastoje uvrstiti u konvenciju prijevoznikovu obvezu o kontinuiranom odrZavanja
broda sposobnim za plovidbu. Ova norrra ie svakako imati vrijedan doprinos u
ostvarivanju suvremenih standarda sigurnosti plovidbe, a time bolje za5tite tereta
koji se prevozi, te pomoraca i unatod toga 5to u sludaievirna pozivanja prijevoznika
na "neodgovornost za nauticku pogresku" neie rno6i ostvariti svoj puni ucinak.
Naravno, ta dva nadela (r-reodeovornost za nauticku greiku, i kontinuirana obveza
osposobljavanja broda za plovidbu) r"re moraju nuZno biti u suprotnosti. Pred sudskom
praksom ie se r-raii zadatak njihovog istodobnog turnadenja, a ponekad i potreba
pomiriti ta dva nadela.

Uz ove do sada opisane primjedbe na tekst nacrta Konvencije o obvezama prije-
voznika u svezi broda, mogu se izdvojiti ioi dvije koje su vrlo vaZne i na koie .ie
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svakako potrebno osvrnuti se. Ukoliko bi norrla Konvencije ostala takva da se nalaLe
prijevozniku obveza prije, na podetku rzavrijeme putovanja odrZavati brod sposobnim
za plovidbu time je jasno pokriveno razdoblje ukrcaja stvari na brod, njihovog prijevoza
do dolaska broda na destinaciju, ali prema ovakvoj normi, ta se obveza ne nastavlja
na razdoblje iskrcajaslvri s broda. Opravdano se moZe postaviti pitanje za5to se te
obveze prijevoznika ne proteZu i na razdoblje iskrcaja stvari s broda. Teoretski, a

ponajprije praktidno, iako brod ne plovi, on mora i dalje biti pripravan za duvanje
stvari u smislu sposobnosti i ispravnog stanja skladi5ta, hladnjada i ostalih dijelova
broda u kojima se roba duva.

Takoder, ako se zadrLt formulactla "za vrijerne putovanja morem" u nekim
specifidnim situacijama, telko je zamisliti moguinost njezine primjene na tocku (b)
dl. 5.4, tj. obvezu prijevoznika uredno opremiti i snabdjeti brod posadom i Zivotnim
namjernicama Qtroperly n1an, equip and supply the ship). Po prirodi stvari to su radnje
koje se obavljaju prije i na podetku putovanja. Ovu obvezu prijevoznik 6e nesporno
biti u moguinosti izvrliti ako brod na svom prijevoznom putovanju pristaje u vi5e
luka, tada je prilikom pristajanjabroda moguie brod opskrbiti i Zivotnim namjemicama
i po potrebi novom posadom. Medutim, ako prijevozno putovanje zapodinje u jednoj
a zavrlava u dmgoj luci koie su medusobno jako udaljene, a brod se nalazi na pudini
npr. u situaciji kada se brod naLazina sredini Tihog oceana gotovo je apsurdno odekivati
da 6e za vrijeme takvog putovanja morem prijevoznik biti u moguinosti brod
snabdijevati posadom i Zivotnim namjernicama. To je moZda sa tehnidkog sta.jaliSta

danas i izvedivo, ali pitanje je tro5kova i realnih mogucnosti za ispunjavanje ove
obveze. Dakle, o opsegu ove obveze morat ie se oditovati praksa i doktrina.

Sve opisano govori o tome kako je sloZeno i nimalo nije jednostavno normiranje
ovog problema. Interesantno je ukazati na to kako na problerl normiranja
prijevoznikovih obveza u pogledu osposobljavanja broda za plovidbu gledaju dva
velika svjetska teoretidara pomorskog prava profesori Berlingieri i Ziel.

Prof. Berlingieri, a to je i sluZbeno stajali5te Italije, predlaZe da se pitanje
osposobljavanja broda za plovidbu u tekstu konvencije normira u dvije odredbe, a ne
brisanjem zagrada i jedinsfvenom norrrom kao Sto je to u prijedlogu instrumenta.
Obveza "prije i na podetku putovanja..." ostala bi u cl. 5.4, dok bi se dodao novi
dlanak 5.5 kojirn bi se propisalo da je prijevoznik obveze s podetka dl. 5.4 takoder,
obvezan izvriavati u mjeri u kojoj je to razumno mogu(e, zavrijeme razdoblja dok su

stvari na brodu i za vrijeme iskrcaja stvari s broda. 3a

Prof. Ziel srnatra, kako strogo uzev5i u sistemu odgovornosti na ternelju krivnje sa

obratnim teretom dokaza odredba cl. 5.4 (koja govori o duZnostirna prijevoznika u
svezi broda) nije vi5e potrebna. Medutim. on ipak pronalazi opravdanje za njezino

r1 Berlingieri. o.r
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postojanje i istice kako za CMI kao tvorca konvencije, pored zadrLavanja postojeie
sudske prakse, jedan od razlogazadriavanja obveze ulaganja duZne paZnje je i u
tome Sto bi njezino brisanje moglo uputiti pogresne signale vladama. Sa gledi5ta
sigumosti i za5tite okoli5a, briga o sposobnosti broda za plovidbu sve vi5e i vi5e
zasluZuje politidku paZnju. 3s

Odredbu tz nacrtaKonvencije o obve zama prijevoznika u odnosu na brod moZemo
ocijeniti korisnom i potrebnom u konvencijskom tekstu, altaz odredene izmjene u
odnosu na tekst koji ie sada predviden nacrtom Konvencije. Bilo bi primjereno da se

prijevoznikova obveza ulaganja duZne paZnje u osposobljavanje broda za plovidbu i
odrZavanje skladi5ta i drugih dijelova broda u kojima se roba prevozi proiiri i na
razdoblje iskrcaja stvari s broda. Ovo bi se odnosilo samo na sludajeve ako dostava
primatelju uslijedi poslije iskrcaja stvari s broda. Drugim riiedima, to zna(r da ne bi
imalo smisla prijevoznika opteretiti ovom obvezom ukoliko trenutak dostave stvari
nastupi prije iskrcaja stvari s broda. Ovako postavljena norma bila bi uskladena i sa

iL.4.1 koji govori o razdoblju trajanja prijevoznikove odgovomosti, a ukljuduje vrijeme
od preuzimanja stvari pa do njihove predaje, zbog toga Sto je to razdoblje unutar
kojeg prijevoznik odgovaraza stvari, pa je nelogidno razdoblje iskrcaja stvari s broda
izdvajati iz tog razdoblja. Nadalje, smatramo da bi bilo korisno dodatno i detaljno
raspraviti prijevoznikove obveza u odnosu na njegovu duZnost brod uredno opremiti
i snabdjeti posadorn i Zivotnim namjemicama za vrijeme prijevoza morem, i to u
smislu eventualno jasnijeg definiranja opsega ove prijevoznikove obveze.

Ovako postavljenom normom otklonio bi se i dobro poznat problem, a s kojim se

susretala praksa u primjeni Ha5kih pravila, a to je problem tumadenja kauzalnog odnosa
izmedu nastale Stete i eventualne nesposobnosti broda za plovidbu prije i na podetku
putovanja. U smislu Ha5kih pravila potrebno je da blod bude sposoban za plovidbu
po tazam a (" stages"). To zna(.i, ako brod u usputnirn lukarna ukrcava teret brodar je
obvezan uloZiti duZnu paZnju za dovodenje broda u stanje sposobno za plovidbu
samo prema krcateljima diju robu ukrcava u tirn lukama. Ovo se stajaliSte uglavnom
osniva na gramatickom turnadenju Konvencije i na ilrter-rciji njezinih redaktora.16 Prema
spomenutoj teoriji duZnost sposobnosti broda za plovidbu po.javljuje se u svakoj luci
u kojoj brod isplovljava s novir-r-r teretom.rT

rs G. J. van de r Ziel,The UNCITRAL/CMI Draft for a New Convcntion Relating to the Contract of Camiage
by Sea. T'rans1tortrecht,2002.. (7-8). str. 265-211.

It' Tako objaSnjava Branko JakaSa. Sistenr ploviclbenog prara .lugoslnri,jc, trer'a kn jiga U govori o iskoriitaran.ju
brodoyct. "lnforrnator" Zagreb. 1980.. str. 41 .

ri Radi se o sluiaju kadaie za razlicite tcrete usovoreno razlicito putovanje. znadi. razlicita luka ukrcaja. Na
primjer ako brocl ukrca tcret A u lLrci A1, uplovi u lukr-r Bl gdje ukrca tcret B. zatinr nastavi prrtovan.ie i
ukrca teret C u luci Cl. ikonacno. iskrca sva tri tereta u lLrci Dl. Brod je prakticno inrao samo jedno
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Ukoliko se nacrtom Konvencije uvede obveza pomorskom prijevozniku ulagati
duZnu paZrtju u odrZavanje broda sposobnim za plovidbu tijekorn citavog rrajanja
prijevoza stvari morem. nestat ie i potreba tumadenja problema kauzalnog odnosa
Stete i eventuallte nesposobnosti broda za plovidbu prije i na podetku putovanja.

4. OBVBZE PRIJEVOZNIKA U ODNOSU NA TERET

Prema novom nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu pornorski prijevoznik
sklapanjem ugovora o prijevozu preuzima u odnosu na korisr-rika prijevoza dvije
ter-neljne obveze prevesti stvari do mjesta odredi5ta i dostaviti ih prirnatelju (dl. 5.1).
Medutirn, iz ovih obveza izviru i neke druge obveze, specifidne upravo za prllevoz
stvari morem. Zavrtjene prijevoza roba se nalazi u njegovom neposrednom posjedu,
pod njegovom zaltitom i prijevoznikovim iskljudivim nadzorom. Karakteristicno je
za ugovor o prijevozu to da prijevoznik dobiva nadzor nad robom koju treba prevesti,
a od tuda njegove obveze da s roborn briZljivo rukuje, slaZe, prevozi, duva, brir-re se o
njoj te ju na taj nadin Stiti od gubitka i oite6enja. Prijevoznikova odgovomost zapocinje
tek kada robu preuzme na prijevoz jer od tog trenutka podinje njegova faktidna vlast
nad stvarima. Upravo ta obveza za5tite nad robom obuhvaiena terminom tzv.
"odgovornost za nadzor" cini bitnu razliku izmedu odgovornosti iz ugovora o prijevozu
i odgovornosti iz ostalih, slicnih pravr-rih poslova.3s Ako nema ovog elementa
neposrednog nadzora nad robom nema ni ugovora o prijevozu.3e

putovanje, alije broclski teret imao tri razlicita putovanja jer je ukrcan u tri razlicite luke. Ako bi teret B ili
tereI C bio izgubljen ili oSteien, prijevoznik se neie moii pozivati na oslobodenje ocl odgovornosti
clokazivanjenl da je duZna pozornost u prethodnom osposobl.iavanju brocla za ploviclbu uloZena dok je brod
bio r-r luci A l, buduir da teret B i teret C nisu zapoceli putovanje u toj luci. Prijevoznik bi ntorao dokazati da
je uloZio duZnu pozomost glede tereta B prije i na podetku putovanja u luci B l, oclnosno prije i na pocetku
putovanja u luciCl glecle tereta C. Ako bi. pak. prijevoznik propusrio uloZiticluZnu pozornost u luciAl. Sto
naknadno prouzroci gubitak ili oSteien.le tereta B ili tereta C. prijevoznik ie biti odgovoran za takav gubitak
ili o5teienje jer se oni mogu pripisati propustu Lrlaganja cluZne poz-ornosti pri.ye zapocetog putovanja tereta
B. odnosno tcrcta C. Druginr rijecima. u takvim i slicnim slucajevinra. r'prije i na poietku putovania" se
produT-uie clo relevantnos dana za teret na ko-ii se putovanje oclnosi. Opisani prim.jer navocliCcsii. ar..

tr Na primicr neie se raditi o odgovornosti za Stetu u ovorn smislu kod zakupa broda u sklopu izvr5avanja
koleg dode do Stete uslijed mane prijevoznog sredstva. Iako je nastala Steta na robi. ona nije posljeclica lo5eg
cuvanja tijekom pri.ie voza. vei neispunjenja ili manjkavo-r ispunjenja ugovora. 

-tcl.ie 
je oclcovornost analogna

onoj kod proclaje manjkave stvari. Tako opisuje Helm. J.. t!a.fiuttg fi'ir SthSclen un Frathtg,iitern. Verlag
Mi.iller. Karlsruhe 1966., str. 93. prema Raclionov Nikoleta, U got'orna otlgot,ontost pri.jct'o:ttika u kopnenotrr
1tt'iict'o:u. doktorska clisertacija. Pravni lakultetu u Za-urebu. Zagreb.2002. str. 180.

re J'hume. K. H.: Kottrnrentar' :ur CMR. Verlag Recht uncl Wirtschaft. Heiclelberg 1995.. str. 348. prema
Radionov Nikolcta. U got'onru otlgovot'ttost pri.jet'o:nika Lr kopncnotu prijet'o:u. doktorska disertacija, pravni
lakultetu u Zagrebu. Zagreb. 2002. str. 180.
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4. L. Obveze prijevoznika u odnosu na teret prema nacrtu Konvencrje o
prijevoznom pravu

Odredba kojom se propisuju duZnost prijevoznika uredno i briZljivo ukrcavari,
rukovati, slagati, prevoziti, duvati, brinuti se i iskrcavati stvari (d1. 5.2.1) doslovno je
preuzeta iz Ha5ko-Visbyskih pravila (d1. 3. st. 2.). U istorn dlanku nacrt Konvencije
odreduje da prijevoznik nabrojane duZnosti mora izvriavati za vrijeme trajanja njegove
odgovontosti. Razdoblje odgovornosti definirano je dl. 4.1.1, a ono traje za citavo
vrijeme unutar kojeg prijevoznik ima nadzor nad stvarima.ao Ziel, zamje6uje svojevrsnu
razliku u odnosu na Ha5ko-Visby pravila, a ona je u tome Sto se ova duZnost
prijevoznika (prema nacrtu Konvencije) primjenjuje na ditavo razdoblje za vrijeme
kojeg prijevoznik ima nadzor nad stvarima, a ne sarno za vrijeme pomorskog prijevoza
"maritinte leg".at

Vrlo interesantna novina sastoji se u tome Sto ova odredba (d1. 5.2.1) nije kogentnog
karaktera. To zakljudujemo interpretacijom nove odredbe (il. 5.z.Z)nacrta Konvencije.
elankom 5.2.2 predvida se da se stranke mogu izridito sporazumjeti da ce neke od
obveza (uredno i briZljivo ukrcavati, rukovati, slagati, prevoziti, duvati, brinuti se o
stvarima i iskrcavati stvari) biti duZan izvr5iti krcatelj, stana koja ima nadzor ili
primatelj ili da ie oni biti izvr5eni u njihovo ime. To je vrlo vaLna odredba jer
predstavlja iznimku od prijevoznikove obveze brinuti se o teretu. Primjenjivost ovog
Instrumenta na prenosive transportne isprave izdane na temelju"charter party" drne
ovu normu poZeljnom i korisnom.ar

Vjerojatno je svrha ove odredbe koja predstavlja novo pravilo, koje nije postojalo
u ranijim unifikacijskirn instrumentima iz ovog podrucja, dinjenica da ie se njegova
primjena odnositi na multirnodalne prijevoze, a koji ukljuduju i prijevoz morem.
VaZnost ove norme dolazit ce do rzraLaja i imati primjenu vjerojatno upravo u
odredenim "medu aktivnostima", poput ukrcaja stvari na brod, iskrcaja sa broda, npr.
u sludaju ako prijevoz zapodinje na nekoj kopnenoj destinaciji, nastavlja se preko
neke luke (gdje se vrii ukrcaj na brod) i zavr5ava u drugoj luci (gdje se vr5i iskrcaj).
Tipidan primjer su tzv. FIO(S) klauzule ("Free in and out (stow,ed)" - FIO (S) clause),
prema kojima strana tereta preuzima brigu o ukrcaju/iskrcaju, koji cesto ukljucuje i

'{) Ziel. o.c'. uodavadacl. -5.2.1sadrZigresku: referenca nail.4.Ztrebabitinacl.4.3 "Prijevoznik je obavezan
za vrijemc razdoblja njegove odcovornosti kako je definirano oclreclbom 4.l. i ukoliko ni je clrugadije odredeno
u c1.4.3 uredno ibriZljivo ukrcavati. rukovati. slagati. prevoziti. cuvati, brinutise i iskrcavatirobu (5.2.1)."

rt Ziel. o.r'.. str.2J0.

rr Konrentar nacrta Konvencije o pri-yevoznom pravu. izvor elektronski zapis: "7'etnporar\: lnternel Filesl
Ctttttcrrl.lE5ll'EP6|4KPll l-12-01 CMI Drcti lnstrument onTransport Lav'-Finaldocutnent. clot'." str.26.
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slaganje i osiguranje tereta.a3 Stoga se u dl. 5.2.2 moZe prepoznati i intencijada se

rzradt odredba za FIO (S) klauzule koje su rjede u linijskom prometu, a deiie u cllar-
ter party trgovini.

U sludaju postojanja FIO(S) klauzule, tj. sporazuma stranaka da ce odredene obveze
prema GL.5.2.2) izvriiti krcatelj ili 6e biti izvrlenje u njegovo ime nacrt Konvencije
predvida odredbe kojima je prijevozniku osigurana zaitita u presumpciji da su gubitak
ili oite6enje stvari ili zakalnjenje u isporuci prouzrodeni:

' djelovanjem ili propustom krcatelja, strane koja ir-na nadzor ili primatelja (d1.

6.1.3. iii)
. rukovanjem, ukrcavanjem, utovarivanjem ili iskrcavanjem stvari od strane ili u

ime krcatelja, strane koja ima nadzor ili prirnatelja (dl. 6.1.3. ix), u nedostatku dokaza
smatrat ce se suprotno. Dakle, postoji odgovornost prijevoznika i ona je u okvirima
ugovora o prijevozu stvari morem, medutim, prijevoznik se moZe osloboditi odgovor-
nosti ako dokaze daje Steta posljedica izostanka neke od duZnosti strane tereta.

Ziel objalnjava da su FIO(S) klauzule bez utjeca.ia na dl. .5.4 koji govori o obvezama
prijevoznika u odnosu na brod. Ako 1o5e slaganje FIO(S) tereta rezultira nesposobno56u
broda za plovidbu, a nesposobnost broda za plovidbu uzrokuje Stetu na drugom teretu
prijevozr-rik postaje odgovoran za tu Stetu. Medutim, hoie li u sludaju Stete koja se

dogodila na samom teretu koji je bio lole sloZen prijevoznik biti odgovoran ovisi o
postojanju kauzaliteta. Treba zamijetiti da o ovoj kauzalnoj vezi, nacrt Konvencije
niSta ne govori. Medutim, odgovor moZemo pronaci u cl. 6 koji govori o temelju
prijevoznikove odgovornosti, todnije odredbi dl. 6.1.4 koja govori o podijeljenoj
odgovornosti. Ako su gubitak, oiteienje ili zaka5njenje u isporuci djelomicno
prouzrodeni zbog dogadaja za koji prijevoznik nrle odgovoran i djelomidno dogadajima
za koji je prijevoznik odgovoran, prijevoznik je odgovoran zadrtav gubitak, o5te6enje
ili zaka5njenje osim u opsegu za koji dokaZe da je Steta nastala zbog posebnog uzroka
za koji on nije odgovoran. Takoder, isti dlanak propisuje "ako su gubitak, oitecenje
ili zaka5njenje u isporuci djelomidno prouzrodeni dogadajem za koji prijevoznik nije
odgovoran i djelomidno dogadajem za koji je odgovoran, onda je prijevoznik

(a) odgov oran za gubitak, oiteienje ili zakainjer-rje u isporuci u opsegu u kojem je
nastojao umanjiti gubitak, o5teienje ili zakainjenje ako dokaZe da se to moZe pripisati
jednom ili viSe dogadaja za koje prijevoznik odgovara i

(b) nije odgovoran za gubitak, olteienje ili zakainjenje u isporuci u opsegu u kojem
prijevoznik dokaZe da se moZe pripisati jedr-rom ili vi5e dogadaja zbogkojih prijevoznik
nije odgovoran.

Ako nema dokaza o raspodjeli sveukupne Stete tada je prijevoznik odgov oran za

dio gubitka, o5te6enja ili zakalnjenja u isporuci."

1] Ziel o.c'.
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Oko odredbe koja dopu5ta prijevozniku da u sporazumu s krcateljem, koji sporazurn
mora biti izridito odreden u ugovoru, dogovori da 6e opisane duZnosti biti duZan
izvr5iti upravo krcatelj ili da ce biti izvrlene u njegovo ime, doktrina se oditovala i
istaknula odredene primjedbe. Ovako postavljena norma zna(i,da ie neke od funkcija
povezane s prijevoznikovim duZnostima u svezi brige o teretu moii izvrSiti ili ce biti
izvriene u ime strane tereta. Ova norma predstavlja naime, svojevrsno odstupanje o
temeljne prijevoznikove obveza(a koja je izdvojena u poseban stavak cl. 5.1) u ovom
Instrumentu, a sastoji se u obvezi prijevoznika "prevesti stvari do mjesta odredi5ta i
predati ih primatelju".

Berlingieriaa smatra ovu odredbu neuvjerljivom. Ako prijevoznik preuzima isporuku
stvari, onda njemu ne moZe biti dopuiteno iskljuditi tz polja primjene ugovora neke
aktivnosti koje moraju biti izvriene dok su stvari pod njegovim nadzorom. Prema
istorn autoru, prijevoznik bi mogao jedino ograniditi polje primijene ugovora,
ugovaranjem odnosno sporazumom kako je propisano dl. 4.3.1, a to je odredba prema
kojoj za todno odredene dijelove prijevoznog puta, prijevoznik, postupaju6i kao agent
moZe angaLirati za prijevoz drugog prijevoznika ili druge prijevoznike.

Na prvi pogled moZe izgledati da su ove dvije odredbe u svojevrsnom proturjedju.
S jedne strane stranke se mogu izridito sporazumjeti da ie neke od obveza opisanih u
al. 5.2.1 biti duZan izvriiti krcatelj, stana koja ima nadzor ili primatelj ili da ie oni biti
izvr5eni u njihovo ime (5 .2.2), a s druge strane dl. 4.3 propisuje da prijevoznik
postupajuci kao agent moZe za todno odredene dijelove prijevoznog puta angaliratr
za prijevoz drugog prijevoznika ili prijevoznike. Medutim, odredba dl. 4.3 odnosi se

samo na mje5ovite prijevoze i na ugovore o otpremanju. To zna(t da postoji razlika
izmedu aL.4.3 (mje5oviti ugovori i ugovori o otpremanju) i il. 5.2.2. U sludaju il.4.3
todno odredeni dio prijevoznog puta za koji je angaZiran drugi prijevoznik nalazi se
"tzYan" ugovora o prijevozu, prema kojem prijevoznik odgovara krcatelju. U sludaju
ako zavr5ni dio prijevoza bude izvr5en u skladu s 4.3 prijevoznik odgovara prema
ugovoru o prijevozu stvari morem za ono razdoblje koie je prethodilo dijelu prijevoza
koji je izvrlen od drugog prijevoznika. Isto tako, od trenutka kada zapocinje dio
prijevoznog puta za koji je angaZiran drugi prijevoznik, taj (drugi) prijevoznik je
odgovoran za stvari citavo to vrijeme neprekidno. To nije Sludaj u dl. 5.2.2 Stranke se

mogu sporazumjeti da ie neke od obveza u svezi s teretom biti duZna izvr5iti strana
tereta, medutim, prijevoznikova odgovornosti se nastavlja i ona je ", podrudju"
ugovora o prijevozu.a5

rr Berlingije ri. o.r' .

t5 Sliino objaSnjava Ziel. o.c'.

t21



V. Skorupan, Obveze pri.jevoznika - recentna rjeSenja nacrta Konvenci.je o pri.ievoznorn pravu (Draft lnstrument
on Transport Lirw). PPP god..13 (2004) 1,58. l0l-l-52

4. 2.Iznimke od prijevoznikove duZnosti brinuti se o stvarima

Bez obzira na obveze prijevoznika o kojirna smo do sada govorili, prema meduna-
rodnim konvencijama i na5em Pomorskom zakoniku prijevoznik je ovla5ten, u dva
slucaja "odstupiti" od svojih obveza koje ulaze u krug njegovih duZnosti u vezi sa

stvarima. U prvom slucaju tj. prva iznimka odnosi se na prijevoz opasnog tereta.
Prijevoznik je ovla5ten iskrcati, uni5titi ili uciniti bezopasnim takav teret. Medutim,
u pogledu mjera koje je zapovjednik broda tj. prijevoznik or,la5ten poduzeti prema
opasnom teretu rje5enja nacrta konvencije se u nekim dijelovima razlikuju od aktualnih
konvencija i domaceg zakonodavnog rjeienja, pa ce o tome opiirnije biti raspravljeno
u nastavku.

Drugi rzuzetak, tj. odstupanje od prijevoznikovih obveza je pravo prijevoznika
Zrtvovati stvari kada je Zrtvovanje stvari razumno udinjeno radi zajednidke sigurnost
thzaduvanje ostale imovine koja sudjeluje u zajednickom pothvatu. Stilizacija norme
nacrta Konvencije se i u reguliranju ovog problema, neito razlikuje od aktualnih kon-
vencijskih rjeSenja, pa je i to vrijedno analizirati.

4.2. l. Ovlaitenja prijevoznika u postupanju s opasnim teretom prema
Nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu

Posebna pravila o opasnoj robi u nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu uvr5tena
su medu odredbe o odgovornosti prijevoznika (obligations of the can'ier dl. 5). Bez
obzira na obveze prijevoznika koje se propisuju u dl. 5.1,5,2, i 5.4.46 prijevoznik
moZe odbiti ukrcati , moLe iskrcati, uni5titi ili udiniti bezopasnim stvari ili poduzeti
druge mjere koje su razumne, ukoliko su stvari za vrijeme razdoblje njegove
odgovornosti postale ili se dini vjerojatnim da ce postati opasne za ljude ili imovinu
ili ciji prijevoz je zabranjen ili postoji neprihvatljiva opasnost za okoli5 (c1. 5.3) (ozna-

cila V.S.).
Nacrt KonvencrJe,zarazliku od Ha5kih i Hambur5kih pravila ne pravi razlikovanje

izmedu toga je li prijevozniku bila poznata opasna priroda stvari th za nju nije znao.

16 Cl. -5.1 propisuie: "prijevoznik je duZan uz priuzdri.aj odredaba ovog Instrunrcnta i u skladu s uvjetima
ugovora o prijevozu, prevesti stvari c1o mjesta odrecliSta i dostaviti ih primatelju". et.5.2 -sovori o

prijevoznikovim cluZnostima u svezi postupanja sa stvarima: "Prijcvoznik je obavezan za vrijeme razdoblja
njegove odgovomosti kako jc definirano oclrerlbom 4. l. i ukoliko nije clrugacije oclredeno u cl. ,1.3 uredno i
briZliivo ukrcavati. rukovati. slagati. prevoziti. cuvati. brinuti se iiskrcavati stvari". et. S.+ govori o
prijevoznikovint duZnostima u svezi brocla. a one se oclnose na njegovo osposobljavanje za plovidbLr. te

uredno oprentanje.
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To se moZe izdvojiti i kao jedna od znadajnih novina koje donosi ltovi nacrt Konvencije
o prijevozlloltt pravu. BerlingieriaT smatra da je opravdano nepostojanje takve dis-
tinkcije u nacrtu Konvencije, jer ono rnoZe biti od znadelja zareLim odgovomosti,
ali nije relevantno s obzirom na doprinos da se izbjegne opasnost. Slicno tome iZielas
naglaiava da je irelevantno zna li pri.jevo znrk za opasni karakter stvari ili ne, a to je
ujedno i shvacanje Medunarodnog pomorskog odbora. Medutim, u nacrtu Konvencile
ove posebne odredbe o opasnoln teretu zadriat'te su iz sigurnosnih razlog a (actual
danger rule). CIM je smatrao da je prikladno mjesto za umetanje ovog pravila dl. 5.
UNCITRAL je raztnatrao priznavanje sigurnosnog aspekta i zakljudio da ditav prob-
lem prijevoza opasnog tereta treba biti raspravljen u bududnosti.ae O ovla5tenju
prijevoznika u odnosu na opasne stvari govori se i kod intzetlh sludajeva. Prema cl.
6.1.2. (x) prijevoznik nece biti odgovoran za Stetu koja je posljedica njegovog
djelovanja u vrienju ovlasti u svezi s stvarima koje su postale opasne zaljudeimovinu
ili okoli5.

Dakle, odmah moZemo zarnijetiti da nacrt Konvencije neito Sire, ali i sadrZajno
drugadije regulira ovaj problern. Ova odredba stilizirana je drugadije od korespon-
dirajuiih odredbi Ha5kih i Hambur5kih pravrla.IJz to ne radi se samo o drugacijoj
stilizaciji, vei i o neito ve6em opsegu prijevoznikovih ovla5tenja u postupanju s takvim
stvarima, te Sirem definiranju slucajeva kada postoj konkretna opasnost.

Bolja stilizacija odredbe vidi se u uporabi rijeci "moLeodbiti ukrcati", to ovla5tenje
se ne spominje u Haikim i Hamburikim pravilima. Korisno je i logicno Sto ga nacrt
Konvencije sporninje jer je potpuno nesporno ako prijevoznik ima ovla5tenje iskrcati,
uniStiti ili uciniti bezopasnim, a Sto su puno stroZa i sloZenija ovla5tenja, da se predvida
i moguinost da on moZe ne pristati na ukrcaj opasnog tereta, odnosno odbiti ukrcati
ga. SadrZajnarazllka zamjeiuje u uporabi Lzraza "ovla5ten je poduzeti i druge mjere
koje su razumne". U ovon-r trenutku moZda se cini nejasnim koje bi to mjere mogle
biti uz ove mjere koje tekst nacfta Konvencije spominje (odbiti ukrcati, iskrcati, uni5titi
ili udiniti bezopasnim). To znatt da ce sudskoj praksi biti prepuiteno tumacenje koje
su to "druge razumne mjere". U pogledu opisivanja opasnosti koja treba nastupiti da
bi priievoznik mogao poduzeti spornenute radnje Ha5ka pravila govore "ako bi roba
postala opasna za brod i teret", Hamburika pravila govore o "koukretnoj opasnosti za
Zivot ili irnovinu", ? nacrt Konvencije "ukoliko su stveui za vrijeme razdoblje njegove
odgovornosti postale ili se cini vjerojatnim da ie postati opasne za ljude ili imovinu

r7 Be rlingict'i. o.t'.

ts Ziel. o .r' .

r" tako prcnosi Ziel. o.t
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ili ciji prijevoz je zabranjen ili postoji neprihvatljiva opasnost za okoliS." Uz opasnost
stvari za ljude i imovinu, a moZe se smatrati da tu spada i opasnost za brod i teret, po
prvi puta se u konvenciji iz podrucja prijevoza stvari morerr propisuju obveze, tocnije
ovlaitenja koja su konzekventna (u skladu) s "javnirx pravom" i obvezama u pogiedu
sigurnosti i sprjedavanja zagadrvania okoliSa. Prijevoznik dobiva ovlaitenje odbiti
ukrcati, iskrcati i uni5titi stvari ako su postale ili se dini vjerojatnim da ie postati
opasne za ljude i imovinu, te ako postoji neprihvatljiva opasnost za okoli5. U ovoj
normi prepoznaje se interes zaltite okoli5a, koji se danas postavlja imperativom i u
suvremenom svijetu neizostavnom potrebom. Medutim, ova norma nije baS idealno
izvedena. Pomalo je teika za interpretaciju sintagma "neprihvatljiva opasnost za

okoliS" (unacceptable danger to the environntent).Takva stilizacija odredbe, tocnije
uporaba rijedi "neprihvatljiva opasnost" (unacceptable danger) podrazumijeva
postojanje "prihvatljive opasnosti" (ac:ceptable danger) za okoli5. To opet zna(i da
ie biti vrlo te5ko postaviti kriterije stupnjevanja tj. ocjenjivanja i odmjeravanja te
"prihvatljivosti" (acceptability) opasnosti za okoliS.

Novina je i 5to se prijevoznikova ovla5tenja iz ovog dlanka, odnose i na robu diji
prijevoz je zabranjen (ittegaii ry). Sto se tide zabranjenosti, to je karakteristika koja se

odnosi na obiljeZje stvari poput nedopultenosti njihovog prometa, zabranjenog
prijevoza i slidno. Medutim, mogu6e je zamisliti i istodobno postojanje odnosno
kumulaciju obiljeZja i da su stvari zabranjene za prijevoz ali i opasne za prijevo z, npr.
oruZje, eksplozivne naprave i sl.

Nai Pomorski zakonik iako recipira rje5enja Haikih pravila, u pogledu opasnog
tereta pruiane5to drugadiju regulaciju prijevoznikovih ovlaitenja.Zarazhku od Ha5kih
pravila Pomorski zakonik sporninje interes zaltite okoli5a, a govori i o prijevozu
zabranjenog tereta. Time se pokazuje vrlo modemim i prakticki vei uskladenim, pret-
postavljamo s ovorn buduiom suvremenom konvencijom.

4.2.2. Zfivovanje stvari poduzeto radi spaiavanja

Drugi rzuzetak od prijevoznikove duZnosti brinuti sb o stvarima, odnosi se na
pravo prijevoznika Zrtvovati stvari kada je Zrtvovanje stvari razumno ucinjeno radi
zajednidke sigurnost ili za duvanje ostale irnovine koja sudjeluje u zajednickom
pothvatu. To znadi da akt Zrtvovanja stvari nije povreda prijevoznikove obveze brinuti
se o stvarima.

Ha5ka pravila u dl. 3. st. 2. propisuju da je duZnost prijevoznika uredr-ro i paZljivo
ukrcavati, rukovati, slagati, prevoziti i cuvati robu, brinuti se za nju i iskrcati robu
koja se prevozi, osim ako nije u cl. 4. drugacije odredeno. U clanku 4 odredeno je da
r-ri prijevoznik ni brod r-risu odgovorni za gubitak ili oiteienje koji su nastali ili proizlaze

124



V. Skortrpalr. Obveze pri1evoznika - receutnrl r'jeien.ja nacrl.a Konvenci.ie o pri.jevoznont pravu (Draft Instrument
on Transport Law). PPP eod..13 (2004) l-58, 101-l-52

iz r-rekog od rzuzetih sludajeva ko.ji su taksativno nabrojeni. Za problem o kojem
ovdje govorimo iuteresantna je odredba tocke 2. 1) koja govori o spa5avanju ili pokulaju
spalavanja Zivota ili dobara na moru (saving or attenq)tirtg to save life or propet'ty ot
sea). Takoder, za ovaj problem Je znaaajan dl. 4. st. 4. koji propisuje da "nikakvo
skretanje radi spaSavanja ili poku5aja spaiavanja Zivota ili dobara na moru, kao ni
drugo razumno skretanje, nece se smatrati krienjem ove konvencije ili ugovora o
prijevozu. i prijevoznik neie odgovaratr nt za kakav gubitak."

Harnburika pravila, iako ne poznaj u rzuzete sludajeve, u dl. 5. koji govori o temelju
odgovomosti u todki 6. propisuju da prijevoznik ne odgovara, osim u sludaju zaiednidke
havarije, za gubitak, o5tecenje ili zaka5njenje u predaji koji nastanu zbog mjera
poduzetih za spa5avanje Zivota ili razboritih mjera za spalavanje irnovine na moru.
Znai,r, Hambur5ka pravila oslobadaju prijevoznika od odgovornosti za slucaj
spaiavanja Zivota, medutim, spaiavanje imovine predstavlja razlog za oslobadanje
od odgovomosti samo ako je razborito. To otvara pitanje kadaje spa5avanje razborito.
Filipovii i Palluas0 zakljuduju da se ovom odredbom namece zapovjedniku broda
neobidno velika odgovornost u odlucivanju kakvo spaiavanje imovine je razborito a

kakvo nije. MoZe se smatrati nespornim da je razborito ono spalavanje imovine koje
je nametnuto konvencijskirn odredbama5r, dok je u drugim situacijama pitanje
razboritosti rnjera qltaestio.facli konkretnog sludaja. To znadi. da Hambur5ka pravila
nameiu prijevozniku odgovornost za pogreinu procjenu razboritosti spaiavanja
imovine koju vr5i zapovjednik. Takvo rjeienje ocijenjeno je kao radikalan prekid s

dosadainjom ustaljenorn pomorskom tradicijom, i ocekuje se da ie prouzroditi
nesigurne i nepotrebne sudske sporove.s2

Nacrt konvencije o prijevoznom pravu sadrZi odredbu prema kojoj prijevoznik u
dijelu prijevoza morem moZe Zrtvovati stvari, kada je Zrtvovanje stvari razumno
udinjeno radt zalednidke sigurnosti rh za duvanje ostale imovine koja sudjeluje u
zajednidkom pothvatu (cl. 5.5). Iste uvjete za Zrtvovanje stvari sadrZe i York-

x)Velinrir Filipovii i Entilio Pallua. Komentar HamburSkih pravila, IJporedno poruorsko pravo i pontorska
kupoltt'otla.ja br. 78. 1978. str. 61-96.

5t Konrattti.ju o sltniut'att.iu i pru:cut ju ltottror'i na tltot'u i: 1910. u cl. I l. propisuje duZnost zapovjednika brocla
spasiti ljuclske 2ivote na ntoru. Kotn'ctr<'i.jcr o surlaru brotlot'a iz 1910. c1. 8. propisuje da je zapovjednik
broda u sudaru duZan pruT-iti pomoi ne samo posadi i putnicima, nego i brodu s kojim se sudario.

5r Tako A. Douglas Werth, The Hamburg Rule s Revisited - A look at U.S.Options, JMCL, br. l, 1991. str. 70,
prenla Drzr,Qan Bolanca. Odgovortrost broclurtt:u i:u:cte slu(ajat'c, Pravni fakultet Split, Split. 1996. str.
106.
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Antwerpenska pravilas3 iz 1994., pravilo A. Berlingijeri5a smatra, kako nerla sumnJe
da je takva tehnika u sastavljanju konvencijskog teksta napredak u odnosu na onu
kori5ter-ru u Hambur5kim pravilima jer osigurava uniformnost u primjeni. Jedina
opasnost koja je moguia u buduinosti je u tome Sto ie se moZda izrnijeniti definicija
zajednidke havarije u York-Antwerpenskim pravilirna. Medutim, to se vjerojatno neie
dogoditi u pogledu Zrtvovanja. MoZe se zamijetiti mala razllkau stilizaciji. Dok prema
pravilu A York-Antwerpenskih pravila Zrtvovanje moZe biti udinjeno "...kako bi se

saduvala od opasnosti imovin&...", u cl. 5.5 nacrta Konvencije upuiivanje na opasnost
je izostavljeno u konvencijskorn tekstu. Nije sasvim jasno je li to izostavljeno namjemo,
i ako jest, koji je razlog. Ako za to nije postojao neki poseban razlog, dini se da nije
trebalo odstupiti od stilizacije York-Antverpenskih pravila, mi5ljenje je istog autora.

Odredba o Zrtvovanju ogranidena je na prijevoz morem (odnosno vodenim prije-
voznim putovima) jer je po prirodi stvari zamisao Zrtvovanja radi za5tite zajednickog
pothvata specificno "pomorska stvar", poyezana sa zajednickom havarijom. Zbog
toga je prilikom pripremanja nacrta Konvencije o prijevoznom pravu bilo izraZeno
miSljenje kako nije nuZno da se ovaj Instrument bavi tim pitanjem.s5 Medutim, ova
odredba je uvr5tena u konvenci.jski tekst.

U usporedbi s Haikim pravilima, u nacrtu Konvencije ne postoji upuiivanje na
rzuzete sludajeve, a dl. 5.2.1nacrta Konvencije koji govori o obvezama prijevoznika
u odnosu na stvari je takoder, u ovom pogledu neovisan i od dl. 6 koji govori o temelju
odgovomosti. Medutim, iako sam dlanak 5.5 nacrtaKonvencije koji govori o ovla5tenju
prijevoznika Zrtvovati stvari, ne sadrZi izravnu poveznicu na dl. 6 koji govori o temelju
odgovornosti i tzuzetrm slucajevima, ta povezanost svakako postoji i u tumadenju
clanka 5.5 mora se uzeti u obzir. Nacrt Konvencije, po uzoru na Ha5ka pravila preuzima
rztzete sludajeve i propisuje da prijevoznik ne6e biti odgov oran zagubitak, olte6enje
ili zaka5njenje koji nastanu ili proizlaze iz taksativno nabrojenih uzroka, a medu njima
i spaiavanja ili pokuiaja spa5avanja Zivota ili imovine na moru (cl. 6. 1.3.(v)). Takoder
u posebnoj todki (x) istog dlanka, propisano je da prijevoznik nece biti odgoyoran za
djela nastala u vrierrju ovlasti koje ima prema cl. 5.5 kada stvari budu Zrtvovane.

5r Medunarodni proprsi o zajednickim havarijanra clobili su naziv York-Anty'crp Rules,1877. godine, prcma
mjestima u kojinia su pravila razmal.rana. Tijekoni unifikacije nije bilo pokuSaja da ih se pretvori u konvenciju.
Pravila su se primjenjivala u izvornom ili izniijenjenom obliku na temelju slobodne volje stranaka. ugovornih
sudionika u prijevoznorn poslu i zajednickom pomorskom pothvatu. Od svog nastanka pa clo listopada
1994. godine Pravila su mijenjana pct puta: 1890. u Liverpoolu. 1924. u Stockholmu, 1950. u Antsterdamu,
1914. u Haniburgu. 1990. u L.ondonu i 1994. u Sidneyju/Genavu. Tako opisuje Predra-rr Stankovii.Izm jena

pravila o zajednickoj havariji. IJporeclno pontorsko prar'o. v. 36 br. l4l.-144. (l-4) 1994. str. 201-207.

s+ Berlingieri. o.t'.

ss Konrentar nacrta Kt'rnvencije o prijevoznom pravu, o.c.. str.26
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Zna(,t, odredba koja govori o ovom ovlaitenju prijevoznika je u usporedbi s onom iz
HaSkih pravila sadrZajno slidna, ali stilski drugacija jer je povezanost ovih odredbi
suprotnog smjera. U nacftu Konvencije se u odredbi koja govorro izuzetim sludajevima
propisuje da prijevoznik neie biti odgovoran za djelovanje koje nastane u vr5enju
ovlasti koje ima prema dl. 5.5 kada stvari budu Zrtvovane. U Hambur5kim pravilima
korespondiraju6a odredba uvritena u odredbe koje govore o temelju prijevoznikove
odgovonlosti.

5. PRAVO NADZORA

Sa stajali5ta prijevoza stvari morem jedna od najvaZnijih novina u nacrtu Kon-
vencije je normiranje prava nadzora. Nacrt Konvencije donosi definiciju >>nove<< osobe,

to je strana koja ima nadzor (controling partt').s6 Time je promovirano i novo ovlaltenje
a to je pravo nadzora (right of control). Za razliku od dru-eih prijevoznih konvencija,
pravo nadzora nije do sada bilo normirano u pomorskim konvencijama. Ne5to Sto se

nroZe nazvati ekvivalentom prava nadzora sadrZano jeu Jedinstyenint prat,ilima veza-

nim uz ugovot' o meduncrroclnom ieljezni(koru prijet,ozu robe - Doclatak B COTIF
Konvenci.ii (CIM '80) i Konyenciii o ugovot'Lt za medunarodni prijevoz robe cestont

iz 1956., (CMR).s7 Prirnjena u pomorskim prijevozima teretnice, i praksa koja se razvrla
njezinom uporabom bila je razlog Sto se u proilosti u pomorskirn konvencijarna nije
osjeiala potreba za normiranjem ovog prava (ovla5tenja). Danas je situacija u pomor-
skim prijevozima drugacija. U velikom broju trgovadkih odnosa uporaba prenosive
prijevozne isprave rapidno opada ili cak potpuno nestaje. Zbogtoga, normiranje prava
nadzora, koje je po svojoj prirodi prenosivo s osobe na osobu moZe imati korisnu
ulogu u razvoju elektronidke trgovine i komunikacija upravo kada prenosivi ili
elektronidki zapis nije upotrijebljen.ss OvlaStenja koja predrnetnim nacrtom Konvencije

i6 moZe se prevcsti i kao >strana koja ima pravo kontrole<

\t .lcditt.;lveuu ltrrtviltt re:una u: ug,ot'ot'o nredunarodnom !cljc:ttiIkont pri.jct'o:u robe - Dodatak B CO7-lF
Kortt'crtt'i.jc (ClM'B0) u il. 18. i 19. sadrZe odredbc kojima se urecluje "pravo raspolaganja robom". Nainre,

po5iliatelj inra pravo raspola-tati robom irnijcnjati ugovor o prijevozu davanjem naloga prijevozniku. On
poscbice nroZe zatraZiti od prijevoznika da prekine prijevoz. oclgodi rsporuku robe. robu isporuii clrugom

primatel.ju. robu isporudi u drugom mjestu. Pod odredeninr uvjetima i primatelj moZe mijenjati ugovor o

prrjevozu davanjem naknaclnih naloga. Konrctrt'i.ja o ug,ot'oru:a medtruurodrti 1tt'ijavo: robe ccstotlt od 19.

svibnja I9-56. (CMR). rcgulira "pr:lva poSiljatelja u tijeku prijevoza" (cl. 12.) Takoder. i prema ovoj konvenciji
poSiljatel,f ima pravo raspolagati robom. zahtijevati da prilevoznik u tijeku prijevoza zaustavi robu na putu.

da promiieni nr.iesto oclrediSta ili da robu izruci drugom primatel.ju razlicitom ocl onoga kojije oznaden u

tovarnom listu.

5s Tako tumace konrentatclri Nacrta konvencije. o.r'. str. 67.
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dobiva strana tereta putem vrienja prava nadzora imaju veliki utjecaj i na obveze

prijevoznika, pa svakako njihova analrzaulazi u podrucje interesa ovog rada.

5. 1. Pojam i obiljeija ovla5tenja ('pravo nadzora"

Pravo nadzora definirano je u cl. I 1.1 nacrta Konvencije. Pod tirn pravom,
podrazumijeva se ovlaltenje strane tereta prema ugovoru o prijevozu davati prije-
vozniku upute u svezi stvari za vrijeme razdoblja njegove odgovornosti, tj. za vrijeme

dok je roba pod njegovim nadzorom. Pravo davati prijevozniku upute ukljucuje,
odnosno sadrZava slijedeca ovlaltenja: 1. davati ili mijenjati upute u pogledu robe

koje ne predstavljaju promjenu ugovora o prijevozu ,2, zahtijevati isporuku robe pnje
njezinog dolaska na odredi5te, 3. umjesto primatelja odrediti drugu osobu, a to moZe

biti i osoba koja ima pravo nadzora, tj. zamijeniti primatelja drugom osobom i 4.

sporazumjeti se s prijevoznikom oko izmjene ugovora o prijevozu.
MoZe se zamijetiti kako je unutar definicije prava nadzora postavljene u dl. I l.l

ucinjena distinkcija izrnedu uputa prijevozniku koje ukljuduju svojevrsnu izmjenu

ugovora o prijevozu i uputa koje nemaju takav ucinak. Ovlaltenje koje se izridito

spominje je davati ili mijenjati upute u pogledu stvari koje ne predstavljaju izmjenu

ugovora o prijevozu dl. 1 1. 1. (i). Primj er za ovu vrstu uputa, koja je inade uobicajena

u redovitom prijevoznom poslu je npr. davanje uputa da se stvari prevoze na odredenoj

temperaturi ili isporude u todno odredeno vrijeme ugovorenog dana i sl. To ovla5tenje

ima obiljeZja uobicajenih instrukcija tijekom prijevoza, a koje se nalaze u okviru
ugovorom utanadenih obveza stranaka. Uz ovo, dvije specifidne izrnjene ugovora o

prijevozu su izridito spomenute u opisu ovlaitenja davati prijevozniku upute. T'o su

pravo zahtijevati isporuku stvari prije njihovog dolaska na odrediSte (cl. I 1. 1.(ii)), i
pravo "zamijeniti" primatelja, to jest imenovati drugu osobu koja 6e biti prirnatelj, a

koja osoba moZe biti i sama strana koja irna nadzor (cl. I 1. 1.(iii)). Ova dva prava vrlo
su bitna zaprodavatelja stvari, ali npr. i za banku koja ima pravo zaloga na stvarima.

Prodavatelju stvari koji nije naplatio prodajnu cijenu vrlo.je vaZno ovla5tenie da moZe

zadrLati nadzor nad stvarirna ili moZe izvr5iti pravo obustave isporuke prema ugovoru

o prodaji . Zna(.i, isporuka stvari prije dolaska r-ra odrediSte (za vrijerne putovanja)

moZe izmedu ostalog ornoguciti prodavatelju da sprijeci dolazak stvari u posjed

prirnatelju, ako npr. ovaj nije podrnirio svoju obvezu i platio proclajnu ci.ienu stvari.

Pravo zamijeniti primatelja, ornogu6uje prodavatelju ili banci da odredi drugu osobu

(njega samog ili njegovog agenta, novog kupca itd.) kao novog primatelja u zamjenu

zaizvornog primatelja, a sve s ciljem zaltite odnosno osiguranja njegovitr traZbina.

Ovla5tenje sadrZano u tocki (iv) cl. I 1.1 sporazurljeti se s prijevoznikom oko

izmjena, odnosno odstupanja od postojeieg ugovora vrlo je vaZno i za stranu tereta i
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za stranu broda. To ovla5tenje ustvari znadi da osoba koja ima pravo nadzora (pos-

se.rso/' of the instructiort right) postaje prijevoznikov ugovomi pandan (suugovaratelj)
za vrijeme prijevoza, a to je moramo se sloZiti, ovla5tenje s velikim reperkusijama jer
ovim ovlaitenjem strana koja irna nadzor stjede potpunu kontrolu nad stvarima koje
se prevoze.

5. 2. Obveza prijevoznika slijediti upute strane koja ima nadzor

Konstatacija koja se logidno nameie je da pravo nadzora ima udinak samo ako je
prijevoznik obvezan slijediti upute strane koja ima nadzor. Nastavno na to, odmah se

moramo upitati postoji li uvijek prijevoznikova obveza slijediti upute strane koja ima
nadzor i uop6e o kakvim se uputama radi.5e

Kao Sto je vec istaknuto, u vrlenju prava nadzora mogu se razlikovati dvije skupine
uputa, one koje su bitne za uobidajeni nadzor nad stvarima poput duvanja na odredenoj
temperaturi i slicno. a koje upute ne predstavljaju izmjenu ugovora. Pravilo je da je
prijevoznik duZan slijediti ovu vrstu uputa. Druga skupina uputa su one upute koje
predstavljaju svojevrsnu izmjenu ili dopunu ugovora o prijevozu. U dva sludaja nacrt
Konvencije propisuje da je prijevoznik duZan izvr5iti upute koje imaju obiljeZje
izmjene ugovora o prijevozu, todnije strana koja ima nadzor ovlaitena je zahtijevati
isporuku robe prije njezinog dolaska na odrediSte i umjesto primatelja odrediti drugu
osobu, a to moZe biti i osoba koja ima pravo nadzora, tj. zamijeniti primatelja drugom
osobom. Radi se o uputama koje se smatraju nuZnima za prodavatelje kako bi nastavili
nadzor nad stvarima prema ugovoru o prodaji, a u sludaju kad stvari nisu placene od

strane kupca. Medutim, postoje i druge upute koje irnaju udinak izmjene ili dopune
ugovora. Posebnu pozornost tzaziva ova skupina uputa jer se prema temeljnim
nadelima obveznog prava izmjena ili dopuna ugovora u pravilu tretira kao tzv. "two-
sided ntattef i treba biti rezultat sporazuma obiju stranaka. Zbogtoga je unutar CMI-
a pokrenuta ir"rtenzivna rasprava o ovorl pitanju. IzraLenoje stajaliSte kako te odredbe
u onoj rnjeri u kojoj one daju pravo strani koja ima nadzor, u situaciji kada se prije-
voznik ne slaZe s prirnljenirn uputama, znade pro5irivanje nesigurnost, kao ustupak
za vrlo rnali rrapredak.60 Istican je i prigovor kako se u pogledu prava nadzora pomorski
prijevoz ne moZe usporedivati sa ostalirn oblicirna (vrstama) prijevoza. Smatralo se

kako je veliki teret stavljen pred prijevoznike, pa je u cl. 11.3 propisano "umjerenije"

5e Ziel. o.r', vrlo plasticno opisuje da jc slijediti upute dio prijevoznikovog "proizvoda". a to je prijevoz. i upute
kao takve ulaze u racun. oclnosno funkci.iu prijcvoza.

60 Komentar nacrta Konvenclje o pri-jevoznom pravu . o.r'. str. 71.
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rje5enje. Oponenti ovakvih shvaianja smatrali su kako i druge prijevozne konvencije
imaju slidna rje5enja, te ona u primjeni ne stvaraju nikakve poteskoie. Osim toga,
bitno je da pravo nadzora neie moii dugo ostati rijetko rabljeno pravo (institut) zbog
njegove vaLne uloge u razvoju elektronske trgovine u pomorskim prijevozirna.

U samom nacrtu Konvencije (cl. I L3) prijevozniku je osigurana svojevrsna zaitita
od "uplitanja" u njegov posao vrienjern prava nadzora. Propisano je, izrnedu ostalog
u tocki (ii) istog dlanka da davanje uputa ne smije ontetati normalno djelovanje
(postupanje) prijevoznika. Ovaj dlanak takoder, se bavi trolkovima i eventualnim

-eubicima i Stetaraa koje mogu nastati vr5enjem prava nadzora. Prijevoznik je ovlaiten
odbiti izvr5iti uputu ako njezino izvriavar-rje ometa njegovo uobidajeno djelovanje.
To znadi da on npr. ne moZe biti prisiljen uploviti u luku koja nije njegova nonnalna
ruta ili iskrcati pretovarene stvari.6' Propisano je u todki (iii) cl. 1 1.3 da davanje uputa
ne smije prouzroditi dodatne troikove, gubitke ili Stetu prijevozniku ili bilo kojoj
osobi koja ima neki interes na stvarima koje se prevoze na istom putu. Ako se razumno
moZe odekivati da bi mogla nastupiti jedna od opisanih okolnosti prijevoznik nije u
obvezi slijediti upute. U sludaju da su dodatni 5teta, gubitak ili tro5kovi nastali u

vrienju prava nadzora strana koja ima nadzor duZna ih je nadoknaditi ( 1 1 .3. (b)). Isto
tako, ako prijevoznik razumno moZe ocekivati da ie izvriavanje uputa prouzroditi
dodatne troikove, gubitak ili oiteienje, ali je usprkos tome spreman slijediti upute,
tada je prijevoznik ovlalten zahtijevati osiguranje dodatnih tro5kova od strane koja
ima nadzor u iznosu koji se razurnno moZe ocekivati zate dodatne troikove, gubitak
ili oSteienje.

Vrlo je bitno naglasiti da odredbe povezane s ovla5tenjem davati upute prijevozniku
nisu prinudne pravne prirode. To se rnoZe zakljuciti interpretacijom odredbi dl. I 1.6.62

Razlog je jasan, pravo nadzora i njegova prenosivost su disto dispozitivne prirode i
prinudne odredbe u ovorn sludaju ne bi bile primjerene. Strana koja ima nadzor moZe
imati razlog, odnosno u odredenoj situacij i zeh ograniditi pravo prijer-rosa prava nadzora
ili u odredenom slucaju onemoguciti njegov transf'er. Isto tako prijevoznik rnoZe htjeti
iskljuditi moguinost zahtijevati isporuku stvari za vrijeme putovanja ili strankama iz
bilo kojeg razlo-9a ne mora uvijek kolidirati mo-euirrost zamjene printatelja drugorn
osobom. Zbog toga nacrt Konvencije ostavlja strankaina mogucrrost da svojim
sporazumom ogranide ili iskljuce mogu6nost prenoienja prava kontrole ili odredbe
Konvencije koje omoguiavaju zarnjenu primatelja drugom osobom (11.1. (iii)) ili
zahtijevati isporuku stvari prije njihovog dolaska na odredi5te ( I 1. 1. (ii)). Ukotiko je

0t Prin-rjer je citat iz konrentara Konvencije o prijr.voznont pravLt. o.r.. str.7l.

6: Bitrri elet-nenti prava nadzora nisu clio prinLrdnos prava. zakl.jucule Ziel. o.t'.. a to je izricito navecleno i u

komentaru nacrta Konvencije o prijevclznont pravu . o.t.. str.72.
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priJevozl.ta isprava ili elektroniaki zapis izdan bilo koji sporazum stranaka o ovorrr
pitanju rnora biti sadrZan u toi ispravi.

5. 3. Strana koja ima nadzor

Dio nacrta konvencije koji donosi definicije, odreduje pojam sarrro nadelno. Strana
koja ima nadzor definirana je kao osoba koja je prema dl. 1 1.2 (istog nacrta) ovla5tena
vriiti pravo nadzora. Dakle, definicija upuiuje na drugu odredbu dl. I 1.2 (istog nacfta),
tako da se pomocu sadrZaja dru-{e odredbe dobiva potpuniji opis. Tko ie biti stranka

koja vrli nadzor u smislu Konvencije ovisi o tome je li izdana prenosiva prijevozna
isprava ili prenosivi elektronicki dokument ili je rijed o situacija kad ne postoji pre-

nosiva prijevozna isprava ili nije rzdan prenosivi elektronicki dokument.
Kada ne postoji prenosiva prijevozna isprava ili nije rzdan prenosivi elektronidni

dokument, tada se primjenjuje pravilo da je krcatelj stranka koja ima nadzor. Medutim,
krcatelj i primatelj se mogu sporazumjeti da ce pravo nadzora vrliti druga osoba, o

demu je krcatelj obavezan obavijesti prijevoznika. Krcatelj i primatelj se mogu dogo-
voriti da je prirnatelj strana koja irna nadzor. Strana koja ima nadzor ovla5tena je
prenijeti to pravo na bilo koju treiu osobu, nakon cega osoba koja je prenijela pravo
gubi pravo nadzora.

Zarazhku od poloZaja poliljatelja prema Konvenci.ji o ugot,ot'Lt za ruedunarodni
pt'i.jet,oz rolte cestom (CMR),Z"t'rruu 19. svibnj a 1956.,prema ko.ioj pravo raspolaganja
robom prestaje kada je drugi primjerak tovarnog lista predan oznader-rom primatelju,
ili kada primatelj po prispijecu robe zatraLi da mu prijevoznik preda uz potvrdu robu
i drugi prirnjerak tovarnog lista,6r prerna nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu cl.
L1.2. (a) isprava ne igra takvu ulogu. Strana koja irna nadzor zadrLava nadzor nad

stvarima do njihove konadne predaje. Takoder, ne postoji automatski prijenos prava
kontrole od krcatelja na primatelja, dim stvari stignu na m.jesto odredi5ta, a Sto ie
slucaj prema CMI IJniforru Rules for Sea Waybills.6a Kada bi postojao automatski
prijenos prava kontrole, najce5ca uputa krcatelja. a to je da se stvari ne izrude dok on
ne dobiie potvrdu da je izvrSena isplata kupovnine, bila bi uzaludna i ne bi se mogla
primijeniti.

U slucaju kada je izdana prenosiva prijevozna isprava primjenjuju se slijede6a
pravila: drZatelj, ili u sludaju ako je vi5e od jednog izvornika te prenosive prijevozne
isprave izdano, drZatelj svih izvornika je iskljucivo strana koja ima nadzor. DrZatelj
je ovlalten prenijeti pravo kor-rtrole predajorn prenosive transportne isprave drugoj

6r cl. l2st.2. ia'1. 13. st. l. Krrnlcttcija o ug,ot'ot'u:tt nretlunarotlrti prijevo: robe ('estont (CMR), Zeneva. 19.

svibnja 1956.

{'r Tako ob.iain.iavqu konrentatori nacrta Konvenci.ie. o.r'.. str. 69.
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osobi u skladu sa dl. 12.1, a osoba koja je predala ispravu gubi pravo kontrole. Kad je
prenosivi elektronicki dokumer"rt izdan, stranka koja ima nadzor, iskljucivo, je njegov
drZatelj, i ovlalten je prenijeti pravo kontrole drugoj osobi predajom elektronickog
prenosivog dokurnenta u skladu s procedurom opisanom u Konvenciji. Ovdje se radi
o situaciji kada se prijenosom (predajonr) prenosive isprave ili elektronickog doku-
menta automatski prenosi i pravo kontrole. Kako bi se zaititila treia osoba drLatelj,
bilo koja izmjena ugovora o prijevozu mora se evidentirati u prenosivom clokumentu.

Problem koji moZe nastati je situacija ako postoji vi5e izvornika istog dokumenta
koji se nalaze kod razliditih osoba.Zna(y ako je prenosivi dokumentizdanu viSe od
jednog primjerka. Odredba Konvencije slijedi postojeiu praksu i propisuje da jedino
drZatel.j svih izvornika ima ovlaltenje vriiti pravo nadzora. Posljedica takvog
konvencijskog rjesenja je zakljucak da ne postoji strana koja ima pravo nadzora,
odnosno nitko nema ovlaltenje vriiti pravo nadzora ukoliko odredena osoba ima samo
jedan ili viSe izvornika, ali ne i sve izvomike izdane isprave. Takvo shvaianje podupire
i odredba nacrta Konvencije (11.1.c (i)) koja propisuje da kada vr5i pravo nadzora
irnatelj tog prava mora na zahtjev prijevoznika dokazati, odnosno predoditi da je on
drZateli izvomika prenosivog transportnog dokumenta.

5.4. Obveze strane koja ima nadzor

Ponajprije je potrebno osvrnuti se na odredbe koie govore o obvezama krcatelja,
jer su one povezane s odredbama o obvezama strane ko.ia ima nadzor, a interesantne
su i zbog toga Sto iz njih izviru i pojedina specificna ovlaitenja prijevoznika. Jedno
od posebno interesantnih ovla5tenja prijevoznika sadrZano je u poglavlju o obvezama
krcatelja (al. 7.3). Prijevoznik je ovla5ten potraLivatr,odnosno krcatelj je duZan pruZiti
prijevozniku informacije, upute i isprave koje su razumlro potrebne za: L rukovanje
sa stvarima i njihov prijevoz, ukljudujuii i mjere oprezakoje trebaju biti poduzete od
prijevoznrka,2. zattfi1 informacije koje su potrebne prema pravilima, propisima i
druginr zahtjevima tijela vlasti, a koje su povezane s buduiirn prijevozom, ukljudujuii
i registriranje i dozvole u vezi sa stvarima. Ternelj za ovakvu odredbu je cinjenica da
siguran i uspjeian prijevoz stvari ovisi o suratdnji ugovornih stranaka (strane broda i
strane tereta). Vrlo je vaZno da infonnacije koje strane razumno zahtijev aju zavrijeme
putovanja jedna od druge budu todne, potpune i pravodobne. Obje strane moraju se
pouzdati u infonnacije koje je dala druga strana bez moguinosti prethodnog ispitivanja
jesu li todne i kompletne. To takoder, utjece i na pitanje sigurnosri jer nije clovoljno
da su informacije korektne u objektivnom smislu, nego moraju biti adekvatne u odnosu
ua svrhu kojoj moraju posluZiti. Kao primjer moZe se istaknuti kako inade korektan
opis stvari koje se prevoze, nije todar-r i potpun ako se stvari oznade kao opasne za
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prijevoz, a njihov opasni karakter se ne tnoZe utvrditi iz opisa koji je dao krcatell.
Odredbom al.l .4 nacrta Konvencije propisano je da informacije, upute i isprave koje
krcatelj i prijevoznik pruZaju jedan drugome a isto prema spomenutim dl. 1 .2 i il.1 .3

moraju biti pravodobne, moraju biti tocne i potpune.

Jedna od obveza krcatelja je pruZiti prijevozniku upute koje su razumno nuine za

prijevoz (7.3). Povremeno se dogada da su za vrijeme putovanja poZeljne i dodatne

informacije i upute, ili dak ponekad su hitno neophodne. U tom sluiaju u cl. 1 1.5

propisano je da strana koja ima nadzor je osoba, koja je u prvom redu duZna pruZiti
prijevozniku potrebne upute. Pretpostavlja se da je on osoba koja je zainteresirana za

stvari. Ako ne postoji strana koja ima nadzor ili ako on nije u moguinosti prikupiti
relevantne informaciie, moile se odekivati da je obveza pruZiti dodatne upute na

krcatelju ili tzv. "docuntentary shippef', tj. u.govornom krcatelju.
Takoder, u cl. 11.5 sadriano je slicno ovlaltenje prijevoznika, odnosno obveza

strane koja vrii nadzor. Odredba ureduje problem kada su prijevozniku potrebne upute

o osobi zainteresiranoj za stvari (party interestecl in the goods) za vrijeme prijevoza,
npr. stvari ne rnogu biti isporudene kako je predvideno, pa su dodatne upute potrebne

u svezi brige o stvarima. Glavna osoba koja je obavezna davati prijevozniku upute je
strana koja irna nadzor, zbog toga Sto se za njega pretpostavlja da je zainteresiran za

stvari. Obveza pruZiti upute prijevozniku takoder, se primjenjuje na drZatelia
elektronidkog zapisa, ako je on strana koja ima nadzor.

Medutim, strana koia ima nadzor, ne mora uvijek postojati ili ne mora uvijek biti
poznato prijevozniku tko je on. Tada je ova obveza na krcateiju ili osobi opisanoj u

dl. 1 .7 Ct. I .l sadrzi odredbu prema kojoj ako osoba oznadena kao "krcatelj" u

ugovornom utanadenju stranaka, iako nije krcatelj u smislu kako je to definirano u cl.
1.196s preuzme66 prijevoznu ispravu ili elektronicki zapis onda je on osoba koia ima:
(a) obveze i odgovomosti nametnute krcatelju prema ovom dlanku i prema dl. I 1.5,

kao i (b) krcateljeva prava i imunitete propisane ovim cl. i cl. 13. Ovo pravo, tj.
obveza prorzlazi iz dlanka 11.5. Medutim, poloZaj osobe o kojoj govori d. L7 u

primjeni konvencije mogao bi se pokazati kao vrlo sloZen. Krcatelj i prijevoznik su

definirani kao osobe koje su stranke ugovora o prijevozu. U toj mjeri oni irnaju
odredena prava i odgovomost. Komentatori nacrta Konvencije6T ukazuju da takva

65 Cl. L I 9 odrecleno .je da je krcatelj osoba koia sklapa ugovor o pri-levozu sa prijevoznikoni.

('6 U tekstu nacrta konvencije rabi se tz.raz"a((cpls lhc tt'nus1;ttrt clot'untcrit" kojiLr ovonr kontekstu smatramo

primjerenim prevesti kao preuzmL' u sr-nislu fizickog preuziuranja ispravc.

6? Kclmcntar nacrta Konvencije o pri.icvoz-nom pravu. r.r.r'.. slr. 44.
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definicija krcatelja otvara pitanje kako postupati sa l.folfE proclavqtel jem,2. agentom
koji niie krcatelj, iako je naveden kao krcatelj u prijevoznoj ispravi i 3. osobom koja
stvarno dostavlja stvari prijevozniku u slucaju kada je ta osoba razliilta od osoba
spomenutih u tocki l. i 2.

"Fob prodavatelj" obicno udovoljava zahtjevirna iz cL.7.7 Onje naveden u
prijevoznoj ispravi i preuzima ispravu. Ako je prenosiva prijev ozna isprava rzd.ana,
on je prvi drZatelj te isprave i ima sva prava i odgovornosti drLatelja, ukljucujuci i
pravo nadzora. Ako prenosiva prijevozna isprava nije izdana "fob prodavatelj" ima
pravo prema cl. 13 i pravo nadzora ako fob kupac (koji je i primatelj i krcatelj) o rome
obavijesti prijevoznika.6e Todnije, radi se o situaciji kada fob prodavatelj organrzira
prijevoz za radun "fob kupca", a kupac je krcatelj.'u Krcatelj u ovoj situaciji najdeiie
nije prisutan u ugovorenoj ukrcajnoj luci, vei se nalazina destinaciji i izvr5ava primitak
robe. Sam ugovor o prijevozu sklapa kupac kao uvoznik stvari koje se prevoze, a
predaja stvari kupcu smatra se izvrlenom ukrcajem robe na brod. Znad,t, suitina
problema je u tome 5to u slucajevima "fob prodaje" krcatelj i prirnatelj mogu biti iste
osobe. Pitanje koje se namece kada se govori o "fob prodaji" je tko snosi rizik od
gubitka ili o5teienja robe prilikorn svih manipulacija do broda u luci ukrcaja prodavatelj
ili kupac? Sav rizik od gubitka ili oltedenja robe do trenutka kacla roba prijede ogradu
u ugovorenoj luci ukrcaja/otpreme snosi prodavatelj, a od trenutka kada je roba
isporudena sav rizik snosi kupac (cf. pravila A-4, B-4. A-5 i B-5).7r Takoder, vaZno je
istaknuti da je prema pravilima Incoterms-termina FOB (cf. pravilo B-3) kupac
obvezan o svolrl tro5ku sklapati ugovor o prijevozu robe, te je obvezan snositi troikove
slaganja. Medutirn, tro5kove ukrcaja u ugovorenoj luci do trenutka kada ona prijede
ogradu broda u ugovorenoj luci ukrcaja snosi prodavatelj (cf. pravila A-6 i 8-6).
Incoterms-termin FOB pogodniji je za kupce (tj. uvoznike) nego za prodavatelje (tj.
izvoznike). Ta se pogodnost za kupce odituje u dinienici da kupci biraju najpovoljniji
brod za prijevozrobe i da oni raspolaZu s robom tijekom cijelog prijevoznog puta.

Zna(r, prema "fob" terminu prodavatelji ispunjavaju svoju obvezu isporuke kada

rrs ft21[6 Zelenika i Helga Pavlii. Znakovitosti Incoterms-termina 2000. FOB Lr kupoproclajnirn ugovorinia.
tl ts'utsko Prornu rclria god. I II. br. I 2. 2003.. str. 2 t -26.: "Pun i naz iv lncotenrs-termina FOB glasi F rec ON
Boord (...rtunrctl porl ol'sltiptttcnr). Sto preveclcno na lrrvatski znaci FRANKO BORD (...imenovana luka
ukrcaJa/otpretrle)." Pavii. Pontorsko pravo. knjiga druga. (r.('. str. 7l .. opisu je: "Kratica "FOB'' (Frae 6n Bsurtl
- u-sovorcna ukrcajna luka). Kao termin ima slijccleie tenteljno znadenje: "Osnovna je obveza prodavatelja c1a

preda robu u ugovoreno.i ukrcajnoj luci. Ukrcajem robe na brocl izvr5ena je predaja robe kupcu. U.Eovor o
pri.icvozu robe ttlorent sklapa kupac (uvoznik). Rizik za gubitak ili oSteienje robe prelazi s proclavatelja na
kupca kada roba stvarno prede ogladu broda u ukrcajnoj luci. Kupac osigurava robu za vrijeme pnlevoza."

6e Tako je objasnjeno u Komentaru konvencije o prijcvoznonr pravu. o.r'. srr.44.

7{)Tako je objainjcno u Kourentaru konvencije o prijevoznom pravu. o.r'. str.53.

It Tako ob.laSnjava.lu i Ze-lenika i Pavlii. o.r'.
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isporuce robu preko ograde broda u imenovanoj luci ukrcaja/otpreme, i to na brod
kojega je imenovao kupac, na ugovoreni dan ili unutar ugovorenog razdobtja, u
ugovorenoj luci ukrcaja i na nadin kako je uobidajeno u toj luci. To znadi da kupci
moraju snositi sve trolkove i rizike od gubitka ili oiteienja robe od trenutka isporuke
robe, ili bolje reaen o od trenutka kada je roba prella ogradu broda u imenovanoj luci
ukrcaja/otpreme.72

Situacija s agentom, koji nije krcatelj (kako je definirano), ali se sporninje kao
krcatelj u ispravi, pojavtjuje se jedino kada je taj agent, tzravno ili neizravno oznaden
od krcatelja da bude ugovorni krcatelj (documerttary shipper). Ako taj agent prihvati
ispravu, njegova pozicija je jednaka kako je gore opisano u pogledu fob prodavatel.ja.
Njegova alternativna rnogucnost je da ne prihvati ispravu.

Definicija po5iljatelja ukljuduje upravo osobu opisanu pod todkom 3. (a to je osoba
koja stvamo dostavlja stvari prijevozniku). Medutim, on nema odgovornost prema
dI.1 .1 ili prema cl. 1 1.5. Njegovo jedino pravo je da postigne udinak da stvari budu
preuzete od prijevoznika ili stvamog prijevoznika prerna cl. 8. l. Prema dl. 8. 1 poliljatelj
je ovlaiten dobiti prijevoznu ispravu, (ako je prijevoznik suglasan), ili elektronidki
zapis u kojem ie biti evidentirano da je prijevoznik ili stvarni prijevoznik preuzeo
robu. Dakle, radi se o situacrji da po5iljatelj nije krcatelj ili osoba na koju upucuje dl.
7 .7 , paje zbog toga nuZno da ta osoba dobije potvrdu da je prijevoznik primio stvari,
a koja 6e mu posluZiti kao dokaz u njegovom odnosu s drugim osobama da su stvari
predane na prijevoz.Tl

Ako strana koja irna nadzor ne daje prikladr-re informacije, ona je odgovorna
prijevozniku zbog ne davanja informacija. Naim e, zavrijeme razdoblia dok su stvari
pod njegovim nadzorom prijevoznik moZe zahtijevati informacije, upute ili isprave
od strane koja ima nadzor. Ukoliko prijevoznik nakon razumnog napora ne moZe
identificirati ili prona6i stranu koja ima nadzor, ili ako strana koja ima nadzor nije u
moguinosti pruZiti adekvatne infonnacije upute dokumente prijevozniku, obvezu to
udiniti irnat ce krcatelj ili osoba na koju se upucuj e dl.7 .1 . Odredba dl. 1 1.5 interesantna
je i po tome Sto je sadir-rjerra s ciljern da sluZi interesu strane tereta i to Sto je viie
rnogu6e zaltiti njezine sigumosti. Naime, njezir-rom ir-rterpretacijorn zakljuduje se kako
je iskljucena moguirtost da prijevo zt'rk zavrijerne prijevoza postupa kao posrednik u
interesu stvari u slucaju kada ne moZe pronaii stranu koja irna nadzor ili ukoliko ona
ne moZe pruZiti adekvatne informacije.Ta

7r Zelenika i Pavlii. o.c.

7r Kontcntar nacrl.a Konvencije o prijevoznont pravu, o.t.. str.44

il Prijevoznik inla ovlaitenje postupati kao agent samo u sluiaju ako stvari ne budu preuzete od strane primatelja
u nljcstu r vrijeme spomenuto u c1.4.1.3 incma izricitog ili neizravnog sporazuma zakljudenog iznteclu
prijevoznika iprimatelja koji bi slijedio iz ugovora o prijevozu ili ako prijevozlrku nije dopuiteno prema
pravu koje se prirnjenjuje isporuciri stvari primatelju. opsirnije infi.a r. 6.5.
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5. 5. Prijenos prava i obveza

ilanak I 1.2 propisuje da je pravo davati upute prenosivo. Medutirn, to je odredba
dispozitivne prirode, Sto zna(rda stranke svojim sporazumom mogu iskljuciti mogui-
nost prijenosa prava nadzora. To ovlaitenje stranaka sadrZano je u cl. I 1.6 nacrta
Konvencije. Ukoliko je isprava ili elektronicki zapis izdan bilo koji sporazum stranaka
o ovom pitanju mora biti sadrZan u toj ispravi. Pitanjern prijenosa prava (transfer of
rigltt) bavi se al. 12 Uredeni su sludajevi prijenosa prava ako su prenosiva prijevozna
isprava ili prenosivi elektronicki zapis izdani. kao i slucajevi vezani uz prijenos prava
davati upute ako prenosiva prijevozna isprava nije izdana ili ako ne postoji prenosivi
elektronidki dokument. Uz ove odredbe o prijenosu prava vrlo su yaLne i odredbe o
prijenosu obveza. Dapade, Ziel iznosi mi5ljenje kako ie naslov "prijenos prava" koji
nosi cl. 12 UNCITRAL-ovog nacrta Konvencije neito 5to obmanjuje. Isti clanak bavi
se i pitanjem prijenosa obveza. Po njegovom miSljenju to je puno bitnije pitanje i
jedino vrijedno u tom dlanku, zbog toga Sto je posebrlo u ovom podrucju pomorsko
pravo "kolebljivo".7s Nacrt Konvencije bavi se pitanjem prijenosa obveza prema
ugovoru o prijevozu, kao i prijenosom obveza temeljem prijenosa prenosive prijevozne
isprave.

ilanak 12.1.1 koji regulira prijenos prava kada je prenosiva prijevozna isprava
rzdana, ocrtava postojeiu praksu. Pravilo je da je drZatelj ovlaiten prenijeti pravo
sadrZano u toj ispravi predajom te isprave drugoj osobi. Isto tako, ako je prenosivi
elektronicki zapis tzdan njegov imatelj je ovlalten prenijeti pravo sadrZano u tom
elektronidkom zapisu, predajom tog elektronidkog dokumenta, bez obzira je li on

rzdan po njegovoj naredbi ili po naredbi druge strane (cl. 12.1.2). Za ovakav oblik
transfera esencijahro je to 5to prijenos isprave ima zantLnu posljedicu automatski i
prijenos prava koja su sadrZana u toj ispravi, odnosno koja proizlaze iz te isprave.

Dakle, drZatelj ima ovlaltenje prenijeti pravo iz isprave predajom isprave drugoj osobi.

et. 12.3 sadrZi pravilo vezano uz prijenos prava davati upute ako prenosiva
prijevozna isprava nije izdana ili u slucaju ako nema prenosivog elektronidkog
dokumenta. Tada se prijenos ne moZe vr5iti predajorn transportnog dokumenta ili
elektronidkog zapisa. U torn slucaju prijenos prava nadzora odvija se prema odredbama
nacionalnog prava koje se prirnlenjuje na ugovor o prijevozu. Kada nije izdana
prenosiva prijevozna isprava ili prenosivi elektronicki zapis prijenos prava moZe imati
ucinak prijenosa prava putem elektror-ridke kornunikacije. Medutim, prijenos prava
nadzora, u tom slucaju ne moZe biti izvrien, odnosno nema ucinak bez obavijesti
prijevoznika o izvr5enom prijenosu prava. Dakle, prijenos na koji se prirnjenjuje
nacionalno pravo zahtijeva dva dodatna uvjeta. Prvi je da nacionalno pravo mora

15 Ziel, o.t
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propisivati (dopuStati) da prijenos moZe biti izvr5en elektronickim purem i drugo je
da prijevoznik rnora biti obavijeiten o tom prijenosu .Ziel16 zakljuduje kako su obadva
zahtjeva postavljena (ukljucena u normu) zbog toga Sto prijenos prava kontrole mora
olno-quciti ostvarivanje svoje bitne uloge, a to je olak5avanje trgovine elektronskim
rnedijem.

Prijenos obveza, takoder, moZe biti izvrlen prema ugovoru o prijevozu i prijenosom
obveza prema prenosivom dokurnentu (cl. 12.2). Polazna ideja je da je prijenos obveza
povezan s vr5enjem prava prema ugovoru o prijevozu. U cl. 12.2.1 propisano je da se

imatelju prenosivog dokumenta, koji nije krcatelj, ne pretpostavlja bilo koja
odgovornost prema ugovoru ako on stvamo ne izvr5ava neko od svojih prava. Znadt,
drLatelj koji nije krcatelj i ne vr5i nijedno pravo prema ugovoru o prijevozu, ne
preuzima odgovornost prema ugovoru o prijevozu samo zato Sto je drZatelj. Ovo
pravilo pruzanuZnu sigumost banci koja drZi prenosivi dokument jedino iz sigurnosnih
razloga. Ta banka ne6e biti u obvezi platiti prijevozninu tako dugo dok ona nije aktivno
zainteresirana za ugovor o prijevozu. Kupac koji u meduvremenu kupi stvart uLiva
jednaku za5titu na temelju ovog dlanka.77 Jedina obveza driatelja koji "Suti" je u
njegovoj funkciji strane koja ima nadzor, on ulazi u poziciju prema kojoj on mora
davati upute prijevozniku. Medutim, ovo je obveza koja je nonnalno u interesu drlatella
prenosive prijevozne isprave. Poziciju ovakvog drZatelja Stiti cl. ll.2.dkoji propisuje
da se osoba koja nije krcatelj a prenosi pravo nadzora bez vr5enja tog prava, tim
prijenosom oslobada odgovornosti nametnute strani koja ima nadzor temeljem ugovora
o prijevozu ili terneljern ovog Instrumenta.

et. t 2.2.2 propisuje pravilo da driatelj koji nije krcatelj, ali koji vr5i neko pravo
prema ugovoru o prijevozu preuzima odgovomost tj. obveze nametnute prema ugovoru
o prijevozu u mjeri u kojoj je ta odgovornost ukljudena ili proizlazi tz prenosive
prijevozne isprave ili prenosivog elektronickog zapisa.

Takoder, ako prijenos prava prema ugovoru o prijevozu, prema kojem nema
prenosive prijevozne isprave ili prenosivog elektronidkog dokumenta ukljuduje pri-
jenos odgovornosti tada je to povezano i s prijenosom prava koja se prenose, prenositelj
prava i osoba na koju se prava prenose su solidarno odgovorni s obzirom na pojedine
odgovomosti koje proizlaze iz tih odgovornosti (12.4).

Komentatori obja5njavaju da se nacrt Konvencije (dl. 12.3) ne bavi s prijenosorn
odgovomosti prema ugovoru o prijevozu ako prenosivi dokun-rent nije rzdan. Medutim,
moguie je da nacionalno pravo povezano sa transferom prava omoguiava taj prijenos
koji ukljucuje ili moZe ukljudivati odgovomost povezanu s pravom koje je preneseno.
Korektno je predvidjeti, miSljenje je komentatora Konvencije da je odgovomost osobe

16 Zicl. o.t'

11 Zicl. o.t'.
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koja prenosi pravo i osobe kojoj se pravo prenosi u tom slucaju solidarna , zato Sto u

uobidajenim okolnostima prijevozniku je iedino r.nogu6e prosuditi solventnost
krcatelja, kao stranke u ugovoru o prijevozu, a ne i solventnost drugih osoba.78

6. DOSTAVA PRIMATELJU

Dostava prirnatelju vrlo je vaLna ugovorna obveza i za stranu tereta i za stranu
broda, a u svezi nje postoji viSe specifidnosti, pa cak i pojmova koje je potrebno
razjasniti radi boljeg razumijevanja ove obveze. Najdeica pitanja koja se pojavljuju
su: kojoj osobi stvari treba predati. pod kojim uvjetima (postojanje prenosive prijevozne
isprave, slucajevi ako se prijevoz odvija bez rzdavanja prenosive prijevozne isprave,
indirektna predaja), te postupak prijevoznika ako teretizbilo kojeg razloganije moguce
predati primatelju.

U redovnim prilikama iskrcavanje i predaja robe su zavrlni din pravnog posla
prijevoza stvari morem i normalan i uobicajeni kraj obveznog odnosa izmedu
naruditelja i prijevoznika. Dostavom ili predajom stvari primatelju prijevoznik izvr5ava

svoju zadnju obvezu iz ugovora o prijevozu stvari morem i ujedno se oslobada svake
daljnje odgovornosti za teret. Medutim, on naravno i dalje ostaje odgovoran za manjak,
gubitak i o5teienje tereta nastalo prije predaje. Vrijeme predaje robe pojavljuje se i
kao trenutak u kojem se utvrduju nedostaci nastali u izvrlavanju pravnog posla
prijevoza stvari morerr, u smislu manjkavosti i neispunjenja obveza (npr. gubitak ili
oitecenje tereta, oite6enje tereta zbog lo5eg pakiranja, utvrdivanje troikoyarzposebnih
havarija i sl.). einjenica dostave ili predaje stvari vrlo je vaLna i zbog toga Sto od
trenutka dostave pocinju teii rokovi zastare za podnoSenje tuZbe za naknadu Stete

zbog o5tecenja ili gubitka tereta. Trenutak predaje stvari, takoder je val.an i za
utvrdivanje postoji li zaka5njenje u predaji tereta, a time i pravo na naknadu Stete za

ta1 prrznati oblik Stete.

Tumadenjem cl. 4 Nacrta Konvencije koji govori o razdoblju trajanja prijevoz-
nikove odgovornosti, moZe se zamijetiti da je isporuka stvari primarno "ugovorna
stvar". Naime, aL. 4.1.3. propisuje da je vrijeme i mjesto isporuke stvari ono vrijeme
i mjesto koje su stranke u ugovoru o prijevozu ugovorile. Ukoliko ne postoji specifidna
ugovorna odredba u svezi isporuke stvari, vrijerne i mjesto isporuke odredit ie se u
skladu s obidajima i praksorn koji postoje u vrijerne i u mjestu isporuke. U slucaju
nepostojanja sporazuma stranaka o tom pitanju, niti obidaja i prakse, vrijeme i mjesto
isporuke stvari je ono vrijerne i mjesto na kojem, odnosno kada su stvari iskrcane ili
istovarene sa posljednjeg broda ili prijevoznog sredstva na kojern se one prevoze

7s Konrentar nacrta Konvencije o pri.jcvoznont pravu. o.r'. str. 7-5
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temeljem ugovora o prijevozu. Ovdje se ponovno aktualrztra problem koji postoji u
prirnjeni aktualnih konvencija, a to je kada je zavrien trenutak iskrcaja robe s broda
ili drugog prijevoznog sredstva. Medutim, upravo oko toga se raspravljalo prilikom
tzrade nacrta Konvencije. Nairne, stajaliSta UNCITRAL-ovih delegata razdijelila su
se oko toga je li u konver-rcijskom tekstu potrebna vrlo precizna definicija fizidke
isporuke robe ili ne. Prevladalo je stajali5te da treba uvaZiti razliditosti koje postoje u
praksi u pogledu postupanja s razlicitim vrstama tereta, razlicitim obidajima u
pojedinim lukama, razliditim vrstama brodova, vrstama prijevoza i slidno. Zbogtoga
je strankama ostavljeno da sporazumom dogovore modalitete dostave primatelju. Nacrt
korrvencije u dl. 10 koji regulira "dostavu primatelju" dini to iscrpnije i sadriajno
kvalitetnije u usporedbi s ranijim unifikacijskim instrumentima u ovom podrudju.
Nastoji napraviti kompromis pravidnim balansom interesa strane tereta i strane broda.
Reguliraju se sludajevi dostave kada je izdana prenosiva isprava i kada nije, zatim
razliciti slucajevi oko isporuke stvari poput situacije ako drZatelj prenosive isprave
ne zatraLi isporuku stvari, ako strana koja ima nadzor ili krcatelj ne dadu prijevozniku
primjerene upute, ako prijevoznik iz bilo kojeg razlogane moZe predati robu primatelju
i sl.

Nacrt Konvencije donosi, vei spomenutu novinu, a to je da u poglavlju o obvezama
prijevoznika (dl. 5.1), izridito propisuje da je obveza prijevoznika prema tom Instru-
mentu i u skladu s uvjetima ugovora o prijevozu prevesti stvari do odredi5ta i dostaviti
ih primatelju. Time je prvi puta u jednoj konvenciji iz podrucja prijevoza stvari morem
dostava primatelju akcentirana posebno u okviru odredbi o obvezama prijevoznika.
Interesantno je zamijetiti kako ina(PZizricito propisuje ovu obvezu (dl. 538.: "brodar
je duZan predati teret primatel.ju".Te

Medutim, prije analize konkretnih normi nacrta Konvencije u svezi dostave pri-
matelju i njihove medusobne usporedbe potrebno je analizirati kljucne pojrnove koji
su esencij alm za razumijevanje ove prijevoznikove obveze.

6.1. Znaienje pojmova (iskrcaj, predaja ili dostava, primatelj)

Ha5ka pravila u svolx konvencijskom tekstu ne rabe tzraze predaja tereta i dostava
fereta, kao niti tzrazprirnatelj, vei upotrebljavaju rzraz"prijevoz robe", a on obuhva(a
vrijeme od ukrcavanja robe na brod do njezina iskrcaja s broda. Iskrcaj i predaja robe

'e Nomru gotovo iclenticnog sadrZaja sadrZavaoie iZakon o ponrorskoj i unutroin.joj plot'idbi(Sl. list SFRJ br.
22171 .) al.529.. a vrlo slicnu i Zakon o ugot'orinta o iskoriitat,un.iu poruorskih brotlot'a (Sl. list FNRJ br.25l
1959.) cl. 67.:"brodar.ie duZan preclati teret u luci odrediSta osobi ovla5tenoj na temelju ugovora o prryevozu,
a ako je bila izdana teretnica, zakonitont intatelju terctnice" (oznacila V S.)
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nisu identicni pojmovi, a osirn toga ne moraju se dogoditi istovremeno, znaat, ta dva
trenutka mogu medusobno vremenski i stvarxo koincidirati, ali i ne moraju. Iskrcaj
ie koincidirati sa predajom kada se teret predaje ispod cekrka. Ako se pak predaje u
skladi5tu broda, tada ce predaja ustijediti prije iskrcaja. Moguie je da predaja bude
nakon iskrcaja, a to se dogada ako se teret predaje u skladi5tima luke.80 Radi boljeg
razumijevanja odredbi Ha5kih pravila potrebno je povezati propise iz cI. I (e), dl.2 i
al.l .Iz njih slijedi da nije sasvim jasno odredeno kada podinje ukrcaj i kada zavrSava
iskrcaj. Mi5ljenje da se to odnosi od cekrka do dekrka, a kada se ne koristi dekrk onda
iskrcaj zavriava kada teret prede ogradu broda.8r Medutim, to pravilo je teSko
primijeniti na tekuie terete, plinove, iskrcaj ubarLe i slidno. Zbog opisanog, sudska
praksa je morala dati tumacenje i odgovor na pitanje kada u sludaju primjene Ha5kih
pravila podinje te6i rok zastare za podno5enje tuZbe za naknadu Stete. U tumadenju
Ha5kih pravila sudska praksa upravo radi distinkciju izmedu iskrcaja stvari i predaje
robe.82 Takoder, i teorija pomorskog prava pradena velikim brojem nacior-ralnih
zakonodavstava govori o iskrcaju i predaji kao o samostalnim radnjama jedinstvene
posljednj e faze ispunjenja ugovora. Analiza jedne i druge obveze prijevoznika pokazuje
da je ovakvo razlikovanje opravdano. Predaja se razlikuje od iskrcaja u tome Sto

znait urudenje robe primatelju, odnosno Sto se njom podrazumijeva i prijem (prih-
va6anje) tereta od strane primatelja. Ustvari, predaja robe je posljednji zavr5ni akt
ispunjenja ugovora o prijevozu koji je po svojoj prirodi dvostran. Predaja s jedne

strane, sadrZi potvrdu brodara da je putovanje zavr5eno, a s druge strane, priznanje da
je primatelj primio teret. Sama radnja predaje se inade, obavlja na razlicitim mjestima,
zavisrto od toga kako je to medu strankama dogovoreno.ss Zna(,r, predaja robe nije
posebno razradena u odredbama Ha5kih pravila. Ivkoviisa obja5njava da "predaja"
moZe biti stvarna predaj a("actucrl delit,er-y-") ili konstruktivna predaja ("constructitte

30 Tako obja5njava Jaka5a. Sistem plovidbenog prava Jugoslavije. treia knjiga . o.c. stt'2J1.

3r Tako zamjeiuje Ivkovii. HaSka pravila. o.r'. str. 59.

8r OkruZni sud SAD (OkruZje JuZna Karolina) presudoni od 1 l. ruina 1970..zatzeo je slijedeie pravno stajali5te:
"na tentel.iu HaSkih pravila zakonski rok zastare za podnoSenie tuZbe za naknadu Stete zbog o5teienja tereta
iznosr godinu dana od casa predaje robe ili datuma kad ie roba trebala brti predana. Ovo razdoblje ne pocinje
teci od casa iskrcaja robe iz broda. Iskrcaj i predaja robe ne rnoraju se dogoditi istovremeno." Obiavl jeno u

Uporcdno pontorsko pravo br.5-5, 1912., str.69-73. Slicno stajaliSte zauzeoje iTrgovacki sud Seine.
ocllukom od 7. veljace 1964.:"brodarova obveza ne prestaje iskrcajerr tereta ispod cekrka. vei njegovom
preda.jonr primatelju." Odluka je objavljena u Uporedtto ltontorsko praro i ltotnorska kupoproda ja br.23.
1964.. str.48-49.

sr Slavko Carii. Miodrag Trajkovii. Ivo Grabovac, Drago Pavii. Ivica Jankovec, Veliniir Filipovii, Predrag
Sulejii iPredrag Stankovii: Strobra(c4jno prut'o.Naucna knjiga. Beogracl 1990. str. 128.

3r Ivkovii. HaSka pravila. r.r.r'. str. 85.
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cleliver-\"'). Stvama predaja je siucaj kada se teret preda izravno primatelju ili po njemu
imenovanom agelttu ili osobi. Konstruktivna predaja je slucaj kada je dana prirnatelju
informacrja o dasu i mjestu dolaska broda, kada je teret stavljen u prikladno i zaStiieno
mjesto i primatelju ostavljeno razumno razdoblje da ga moZe premjestiti i smjestiti
pod nadzor.

Brunettis5 obja5njava da su ukrcaj i iskrcaj rnaterijalna, a primitak i predaja stvari
pravna djela. To znadi da se samim dinorn utovara ili istovara ne mora vrliti i primitak
i preda.la stvari. Takoder, snoienje tro5kova za ukrcaj ili iskrcaj stvari na brod ne
podrazumijeva i sno5enje rizika za propast ili oite6enje stvarr za vrijeme ukrcaja/
iskrcaja. Uz sve to stvari su jo5 sloZenije jer primopredaja robe u okviru medunarodne
pomorske kupoprodaje podrazumijeva i sklapanje posebnih ugovora koji se inter-
poliraju u ostvarivanje prava i obveza iz ugovora o prijevozu.86 U suvremenom
pomorskom transporlu prijevoz stvari je proces tijekom kojeg se rukovanje stvarima
desto obavlja automatizirano i strojno vodeno. To u praksi uzrokuje tj. name6e potrebu
definiranja pocetka i kraja razdoblja odgovornosti puno preciznije. Ziel istide da
pojmovi kao preuzimanje, primitak, duvanje ili nadzor nad stvarima, isporuka i slidno
svi imaju konotaciju fizickog transfera stvari izmedu osoba, dok se danas u praksi taj
transfer vi5e ne dogada na taj nadin.87 To u praksi uzrokuje sporove i zbog toga se

name6e potreba definiranja pocetka i kraja razdoblja odgovornosti na nacin koji ie
stvarati manje nedoumic a. Zbog brojnih pravnih posljedica koje su ovdje samo saZeto
naznadene razvidno je od kolike je vaZnosti da dostava ili predaja tereta primatelju, a

time i definiranje razdoblja prijevoznikove odgovornosti budu normativno jasno
uredeni u smislu 5to je moguce preciznijih kriterija za njihovo utvrdivanje.

Novije konvencije (Harnburika pravila, Konvencija UN o medunarodnom
multimodalnom prijevozu robe i nacrt Konvencije o prijevoznom pravu), kao i na5

PZ odreduju odgovomost prijevoznika "od prijema do predaje" odnosno od "preuzi-
manja robe do trenutka njezine isporuke". Hamburlka pravila u dl. 4. propisuju da
odgovornost prijevoznika zavr5ava predajom robe u luci iskrcaja. Pomorski zakonik
u cl. 559. propisuje: "brodar odgovara za svako oiteienje, rnanjak ili gubitak tereta

35 Brunetti. III/l str. 180.. prema Milan Spehar. Otl,?,rn'ornost broclttra ost'rtotlt i ua Haika prat,ila. vlastita
naklada. Zagrcb. 1939., str. 37.

xc Ovd.ie se ponajprije misli na usovore o ukrcaju i iskrcaju odnosno prekrcaju tereta. Ratko MiklauSii Ugovorni
odnosi kod ukrcaja i iskrcaja tereta iz broda. Zbornik Prat,no g f'akultcta u Rijct'i 23 2002 Suppl. (2) str. 195-
218.: "lako se ovi ugovori nastavljaju na ugovor o prijevozu, na nadin da povezuju kopneni ipomorski
pri.yevoz. oni irna.iu samostalnu pravnu prirodu, posebnu pravnll problematiku. a u odnosu na ugovor o
prijevozu su ",'c.r itttcr alios a('ta."

si Ziel. o.t'.
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koji prirni na prijevoz od preuzimanja pa do predaje Konvencija UN o
medunarodnom multimodalnom prijevozu robe u odredbi cl. 14. st. 1. odreduje da
"odgovornost poduzetnika multimodalnog prijevoza za robu obuhvaca razdoblje od
trenutka preuzimanja robe do trenutka njezine isporuke." Nacrt Konvencije o
prijevoznom pravu, takoder sl4edi spomenuta rje5enja i on propisuje u cl. 4. 1. I (a to
je dlanak koji govori o trajanju prijevoznikove odgovomosti) da odgovomost prijevoz-
ntkaza stvari, prema tom instrumentu pokriva razdoblje od kada je prijevoznik preuzeo
stvari do trenutka kada su stvari isporudene primatelju (oznacila V.S.). Ovakva
normativna rjelenja mogu se ocijeniti kao primjerenija jer znatno pojedr-rostavljuju
utvrdivanje trenutka dostave, a time i prestanak prijevoznikove odgovomosti za stvari,
podetak tijeka rokova zastare i sl.

Zaodredivanje trenutka prestanka odgovornosti prijevoznika kljucna je definicija
pojma "primatelja". Pravilo je da je prijevoznik duZan predati teret ovla5tenom prima-
telju. Pojam primatelja (engl. consignee rh receiter') definiraju Hambur5ka pravila,
Konvencija UN o medunarodnom rnultimodalnom prijevozu robe i novi nacft Konven-
cije o prijevoznom pravu, dok Haika pravila nemaju definiciju pojma primatelj u
dlanku 1. koji govori o znadenju pojmova koje ista konvencija u svom tekstu rabi.
Sarn pojam primatelja u pravilu nije sporan, to je osoba koja je ovlaitena primiti
robu. Ovakvu definiciju imaju Hambur5ka pravila (c1. l. st.4.)t'i Konvencija o
medunarodnom multimodalno prijevoz robe (dl. 1. st. 6.). Novi nacrt konvencije o
prijevoznom pravu donosi malo Siru definiciju pojm a, pa primatelja odreduje kao
osobu ovlaitenu primiti robu prema ugovoru o prijevont th prijevoznom dokumentu
ili elektronidkorn zapisu. Definicija rznacrtaKonvencije je potpunija, a time i sadrZajno
kvalitetnija jer se ve6 u njoj upuiuje na modalitete preuzimanja tereta, a oni ovise o
tome odvija li se prijevozbez prijevozne isprave ili elektronidkog zapisa ili je izdana
prijevozna isprava.Iztoga se posredno moZe izvesti pravilo da je prijevozr-rik duZan
predati teret ovlaitenom imatelju prijevozne isprave ili elektronidkog zaprsa, a ako
takva isprava nije izdana, onda osobi ovlaltenoj na temelju ugovora o prijevozu.
Ovakvo suvrerlenije rje5enle sadrZi i nai Pomorski zakonik. Primatelj je definiran

88 Znaci. odredba hrvatskog PZ u potpunostiodgovara Hambur5kim pravilinta. Medutim.PZu cI.584. st.2.
toc. l. predvida da se odgovornost brodara moZe ugovorom ntijenjati u korist brodara u slucaju o5teienja.
manjka ili gubitka tereta nastalog prije pocetka ukrcaja ili nakon iskrcaja.

se Osint ove okvirne odredbe. Hamburika pravila ne razraduju detaljno ovlaStenje primatelja primiti robu.
Primjenom opiih nacela pomorskog prava moZe se zaklluciti da primatelj moZe biti ovla5ten primiti teret na
temelju ugovora ili na tente liu teretnice (na inie. po naredbi. na donositelja) ili druge isprave. HamburSka
pravila ne clonose ni propise o cediranju prava primatel.la. pa moZemo zakljuciti da se to rjeiava prema
nacionalnor-n pravu koje se printjenjuje.
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kao osoba ovla5tena primiti teret od brodara.e0 Takoder,PZu svom zakonskom tekstu
razraduje pravni temelj na kojem se vrsi predaja tereta primatelju. On ovisi o tome je
Ii izdana prijevozna isprava ili ne. et. S+0. propisuje: "brodar je duZan predati teret
ovlaitenom imatelju teretnica, a ako ta isprava nije izdana osobi ovlaitenoj na temelju
u-qovora o prijevozu".

Zna(,t, prirnatelj robe moZe biti odreden u ugovoru o medunarodnom prijevozu
robe, aii to ne mora uvijek biti slucaj, on se moZe legitimirati prezentacijom prijevozne
isprave koja ima svojstvo vrijednosnog papira. U trenutku zakljudenja ugovora o

prijevozu robe morem primatelj ne mora biti odredena osoba, bitno je da se utvrdi
nadin na koji se moZe legitimirati primatelj robe u mjestu odredi5ta. U poslovnoj
praksi su takoder desti slucajevi da ugovoreni primatelj robe ima ovla5tenje odrediti
drugu osobu kao primatelja robe i u onim slucajevima kada se u konkretnom ugovoru
o medunarodnom prijevozu robe ne izdaje prijevozna isprava koja ima svojstva
vrijednosnog papira. Primatelj robe nije ugovorna strana u ugovoru o prijevozu robe
morem, iako na temelju ovog ugovora moZe biti odredeno da primatelj prihvacanjem
robe jednostranom svojom izjavom volje stjece nrz znaialnih prava i obveza. Osnovna
obveza koju na ovakav nadin stjede primatelj u svim prijevoznim granama je obveza
plaianja prijevoznine i naknada drugih prijevoznik troikova prijevozniku. Ovo pravilo
ontoguduje jednostavnije reguliranje pravnih odnosa izmedu prijevoznika i korisnika
prijevoza poslije izvr5enog prijevoza robe, jer se u mjestu dostave najde5ie nalazi
primatelj a ne i poiiljatelj robe. Primatelj robe moZe, ali ne mora, na temelju ugovora
o medunarodnom prijevozu robe prihvatiti obvezu plaianja prijeovznine i naknadu
troikova. Ovakav poloZaj primatelja ipak ne stvara prijevozniku rizik nemogucnosti
realizacije svojih ugovornih zahtjev a, zato Sto na temelju odgovarajuiih zakonskih
propisa ima pravo zaloga i pravo retencije u cilju osiguravanja njegovih ugovornih
zahtjeva. Prijevoznik nema interes niti je najceiie obvezan predati robu primatelju
koji odbije platiti prijeovzninu i druge tro5kove, jer prijevoznik predajom robe
primatelju gubi zakonska sredstva osiguranja svojih ugovomih zahtjeva, jer su ona
uvjetovana drZanjem robe od strane prijevoznika.er

U svakorn sludaju, dostava stvari uvijek treba biti izvr5ena ovlaltenom prirnatelju.
Slijedom toga, a prirnjenorn pravil a"arguntentutlt u ('()ntt'et'io" sudska praksa zauzela
je stajaii5te da se predaja tereta neovla5tenoj osobi smatra gubitkorn tereta.er Takvo

'tt Definicija.ie saclrZana u cl. 463. koji donosi znacenje izraza upotriiebljenih u glavi II (Ugovori o iskori5tavanju
brodova) Pomorskog zakonika.

1'r Slavko Carii. Miodrag Trajkovii, Ivo Grabovac. Drago Pavii. Ivica Jankovec, Velimir Filipovii. Predrag
Sulejii iPreclra-u Stankovii: Suobt'erfttjno prot,o.Naucnaknjiga. Beogracl 1990. str. 19.

q: Presuda Trgovackog sucla u Marseille ocl 9. rLrjna I 97-5. objavl-ieno u Uporeclno pomorsko prot'o i ltontorskct
kuytoltrodaja l:r.10. 1916., str. 68.
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tumadenje pronalazimo i u hrvatskoj pornorskopravnoj doktrini.es Predaja tereta
neovla5tenoj osobi ne stvara izvanugovornu odgovomost brodara. Brodar koji je predao

teret neovla5tenoj osobi odgovara iz ugovornog odnosa onome kome je teret morero

biti predan.el Zastarazanaknadu Stete prouzrodene predajom tereta neovla5tenoj osobi
pocinje te6i od dana kada je taj teret predan.e5

6. 2. Dostava stvari kada je izdana prenosiva prijevozna isprava

Prema nacrtu Konvencije o prijevoznom pravu kada u pravnom poslu prijevoza
stvari morem postoji prenosivi dokument, drZatelj tog dokumenta je osoba ovla5tena
potraZivati isporuku stvari, a prijevoznik je obvezan dostaviti stvari toj osobi prilikom
predaje prenosivog dokumenta (cl. 10.3.2. (i) (a)). Dakle, nacrt Konvencije propisuje
da ako drZatelj zahtijeva isporuku, prijevoznik je obvezan izvriiti isporuku, a

posljedicno se oslobada svoje obveze prema ugovoru o prijevozu, a to je isporuka
stvari na mjestu destinacije. Osim toga dlanak (a) slijedi uobicajenu praksu prema
kojoj prenosivi dokument treba biti predan od strane njegovog irnatelja prijevozniku.
Ovakva praksa takoder Stiti prijevoznika jer iskljucuje mogucnost tzv. "pogreine
dostave" i predaje stvari neovlaltenoi osobi.

Komentatori objalnjavaju da odredba cl. 1 A3.2. (i) (a) ima ogranidenu primjenu.
U skladu s postojecom praksom, drZateli koji ne vrii niti iedno pravo prema ugovoru
o prijevozu, je ovlalten ali ne i obvezan zahtijevati isporuku.e6 Osim toga, ovaj clanak
(10.3.2) ne iskljuduje mogudnost da se isporuka stvari od strane prijevoznika u mjestu
odrediSta izvr5i bez predaje prenosive isprave ili bez predstavljanja imatelja prava
prema prenosivoj ispravi (d1. 10.3.2.(iii)).

Problem za prijevoznika moZe nastati ako je prenosiva prijevozna isprava tzdana,
a prijevoznik isporudi stvari nekorne koji ' jo5 uvijek" nije drZatelj teretnice, on se

tada izlaZe velikorn riziku, jer njegova obveza je isporuka stvari imatelju tog
dokumenta. Funkcija teretnicebazirase na pretpostavci da drZatel j teretnice tu ispravu

qr Brajkovii. V.. eolovii. I.. Filipovii. V.. JakaSa.8.. Katicii. N.. PallLra. E.. Tonraiii. V.. Triva" S..Zakott o

ltorrrctrsko.j i uttutruirt.jo.j ploridbi s nopontutilnrt i konrctttutorskinr bil.jcikonr. Narodne novine. Zagreb. 1981..

str. 228.: "O gutritku se radikad broclar nije Lrmogudnosti na oclredi5tLr preclatiSy|asrc1lAlLg1nalgfigteret koji

.je preuzeo napri.jevoz... O gubitku se radi i kacl se ustanovi daie brodar teret predao neovla(tenoj osobi."

qi Oclluka Apelacionog suda u Genovi oct 28. veljace 1966.. objavljeno u U pnrctltto ltonrursko proro i ltontorska
kupoltrotlu.ja br. 3l . 1958. str. -56-58.

qs Odluka Trgovackog suda u Marseille ocl9. rujna 1975. obtavljeno u IJpore dno pontorsko praro iltonror"ska
kupoprotla jrz br. 70. lL)16.. str. 68.

'"'Kontcn(lr nacrli,r Ktlrrvencijc o pri-jcvoznt)nt pri.lvu. rr.r' str. (r.1.
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predoci prijevozniku nakon dolaska stvari, a posljedica toga je da prijevoznik isporuci
stvari kada mu je taj dokument predan. Medutim, desto teretnica nije dostupna u
trenutku kada stvari stignu na odredi5te. To moZe biti uzrokovano nizom poslovnih
razloga, npr. postupci oko ugovaranja kreditnih uvjeta ili nekog drugog financijskog
aranZmana u svezi stvari mogu potrajati duZe ne,qo Sto traje samo prijevozno putovanje.
To moZe nastati i zbog udaljenosti mjesta odredi5ta ili zbog odredenih administrativnih
zapreka. Zbog svega to-qa, nametanje prijevozniku obveze dastvari dostavi iskljudivo
predajom teretnice, u dana5njim uvjetima poslovanja moZe biti znatno oteZano . Ziel
objalnjava da se praksa danas odmaknula daleko od klasicnog sistema teretnice. Isti
autor iznosi iznimno interesantr-re statistidke podatke, prema kojima zakljuduje da je
udestalost nedostupnosti teretnice na mjestu destinacije podcijenjena. Procjenjuje se

da u linijskom prijevozu u 15 Vo slucajeva nema predaje dokumenta. Kod brodarskih
ugovora, ta pojava (brojka) je znatno vi5a oko 50Vo, dok u trgovini pojedinim
proizvodima kao mineralnim uljima, postotak raste do blizu 100 7o. Mnogi brodarski
ugovori danas ukljucuju standardne klauzule prema kojima je prijevoznik duZan
isporuditi stvari na odredi5tu bez izdavanja teretnice, ali iskljudivo prema uputama
darterera.eT

S druge strane drLatell se oslanja na sigurnost koju prenosivi dokument prul.a.

Komentatori Konvencije slikovito to opisuju rijecima: "on se zakonito oslanja na
prenosivi dokument kao njegov "kljud" za stvari."es Takoder, odredba dlanka l0
naglaiava da je funkcija teretnice dvostruka: sluZi kao ugovor o prijevozu i isprava
koja daje pravo na stvari u isto vrijeme.

Tijekom prijevoza prava krcatelja mogu biti prenijeta na stranu koja ima nadzor,
pa odatle izravna implikacija i na ovlaitenja u svezi dostave primatelju. Slijedom
toga nacrt Konvencije regulira i slucajeve tzv. "ranije isporuke" , znad1 ako je isporuka
stvari izvriena bez predaje isprave, a drLatelj prijevozne isprave je postao drZatelj
nakon Sto je prijevoznik isporucio stvari prirnatelju ili osobi ovlalter"roj prema ugovoru
ili drugom sporazumu (10.3.2. (iv)). Dakle, u okviru dostave stvari primatelju prob-
lem koji moZe nastati je ako je isporuka stvari u mjestu odredi5ta izvrlena bez predaje
(bez rzrucivanja) prenosive prijevozne isprave prijevozniku ili bez predstavljanja u
skladu s procedurom predvidenom nacftom Konvencije, a nakon tako izvriene dostave
osoba stekne prenosivu ispravu, todnije postane njezin drZatelj nakon Sto je prijevoznik
isporudio stvari primatelju. Pitanje je koja prava su povezana sa prenosivim
dokurnentom nakor-r isporuke stvari u opisanom sludaju. it. tO.:.2. (iv) rje5ava ovakvu
situaciju. Ovdje je sadrZana ideja da treia osoba u dobroj vjeri, drZatelj prenosivog

"1 Ziel. o.r'.

'rs Konlcntar nacrta Konvencijc o prijevoznom pravu. o.r'. str. 60.
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dokumenta zasluLuje zaititu. Ako treca osoba drLatelj prenosivog dokumenta u
trenutku stjecanja tog dokurnenta opravdano (razumno) nije mogla znattda je isporuka
stvari vec izvriena, on ne gubi svoje pravo na preuzimanje stvari. Nacrt konvencije
ne govori ni5ta o moguiltosti prava na povrat koje bi prijevoznik imao prema krcatelju
u slucaju kada on ne moZe kompenzirati svoju Stetu prema "neikodljivom" drZatelju.
Ovo je druga strana komprornisa koji je postignut u ovoj novoj proceduri, smatra
Zielee.Isti autor se pita kako irnatelj (drZatelj) prenosivog dokumenta razumno moZe
znatt da je isporuka stvari izvrlena bez predaje dokumenta? Po njegovom mi5ljenju
to moZe zahtijevati novi primatelj tog dokumenta koji je obratio pozomost na datum
u tom dokumentu. On moZe shvatiti da se to odnosi na uobicaieno trajanje putovanja.
Takoder, moZe se odekivati da novi primatelj poznaje obicaje i praksu r-ra trZiStu s

kojim je dokument povezan. Na pojedinim trZi5tima, isporuka stvari bez predaje
teretnice postala je pravilo viSe nego iznimka. Kada osoba stekne prenosivi dokument
nakon isporuke, on razumno moZe smatrati da stvari nisu isporudene, a ukoliko se to
dogodilo, on prima dokument koji je beznadajan u njegovom odnosu prema
prijevozniku. Medutim, nacrt Konvencije predvida iznimku od ovog pravila i to u
korist zaitite strane tereta, tocnije kupca, ako je dokument predan njemu u okviru
izvrSavanja ugovora ili drugog sporazuma postignutog prije isporuke stvari. U tom
slucaju jo5 uvijek postoji pravo povezano s dokumentom, ali ne viSe i pravo izvriiti
isporuku (d1.10.3.2.(iv)). Ova procedura koja je propisana u dl. 10.3 moZe biti manle
siguma od one procedure koju pruLa sustav teretnice. Doista, krcatelj koji je u obvezi
pruZiti upute u svezi isporuke, moZe zloupotrijebiti to pravo. Medutim, takoder je
jasno da klasidni sustav teretnice u praksi takoder sadrZi odredene praznine. Prema
opisanom rjeienju nacrta Konvencije rizik povezan s pogresnorn dostavom stavljen
je na stranu prijevoznika.

Komentatori nacrta Konvencije'00 objainjavaju da cesto drZatelj zna rh razumno
treba znatrda je isporuka izvr5ena bez predaje prenosivog dokumenta. U tom sludaju,
i ako on postane drZatelj nakon takve isporuke nema vi5e razlo ga za njegovu za5titu.
U opisanom sludaju on jedino stjede tj. zadrLava prava prema teretnici (to je pravo
zahtijevati oditetu za stvari) ako je on postao drZatelj prema ugovoru ili drugom
sporazumu koji je vei postojao prije isporuke. Inade se prava iz teretnice rnoraju
smatrati iskoriStenima. Korradno, ova odredba pokriv a"bona .fide" sludajeve kada je
predaja teretnice unutar niza (lanca) prodavatelja i kupaca zaka5njela. To ne iskljucuje
rnogucnost da nakon isporuke, prava iz teretnice koja su iskori5tena mogu biti prenijeta
na tre6u osobu, ali to se mora utar-raciti posebninr sporazumom, a ne samo predodenjern

\'e Ziel o.t'.

r(xi Komentar nacrta Konvencije o prijevoznom pravu o.t'. str. 64

146



V. Skorrrpiin. Obveze pri.jevoznika - recentna rie5en ja nacrta Konvenci.je o pri.ievoznorn pravrr (Draft Instmment
on Transport Larv). PPP god. 43 (l00rl) 1,58. 101- l-52

teretnice. Smatramo kako 6e se najde5ce raditi o ustuparrju prava na naknadu Stete

ukoliko su stvari o5teiene, ili subrogaciji prava iz osiguranja.
U sludaju kada je vi5e od jednog izvomika prenosive prijevozne isprave izdano

nacrf Konvencije slijedi postojeiu praksu i propisuje u dl. 10.3.2. (i) (a) da 6e

predavanje jednog izvornog dokumenta biti dovolino i ostali izvornici neie imati
nikakav ucinak ili vriiednost. Poznato je da to rjelenje usvaja i na5 Pomorski zakonik.
Naime. ako je izdano nekoliko izvornih prirnjeraka teretnice, svaki ovlaSteni (zakoniti)
imatelj ima pravo zatraLitrpredaju tereta. Ako je netko od ovla5tenih imatelja iskoristio
svoje pravo, na5 Zakonik naglalava kako bi se izbjegle nezgodne posljedice ostali
primjerci gube vaZnost za pri.jevoznika, tj. viSe ga ne obvezuju (tzv. kasatorna
klauzula).ror

6. 3. Dostava stvari kada ne postoji prenosiva prijevozna isprava

Prijevoznikova obveza prema nacrtu KonvencUe je prevesti stvari do odredi5ta i
isporuditi ih primatelju (c1.5.1). il. 10.3.1 objalnjava ovu obvezu u sludaju kadane
postoji prenosivi dokument. Tada prijevoznik mora dostaviti stvari osobi koja je
"oznadena" tj. imenovana od krcatelja ili od strane koja ima nadzor (ako je to osoba
razlicita od krcatelja), a primatelj se mora pravilno iclentificirati. il. 10.3.1. (i) i (ii)
propisuje da je strana koja ima nadzor duZna savjetovati prijevoznika. tj. davati
prijevozniku upute prije i za vrijeme dolaska stvari na mjesto odredi5ta, a to se odnosi
i na informiranje prijevoznika o imenu (osobi) primatelja. Prijevoznik je duZan dostaviti
stvari primatelju kada se on pravilno identificira. Dakle, kada nema prenosive prijevozne
isprave prijevoznikov ugovorni partner, a to je krcatelj ili strana koja ima nadzor, ako
je on osoba razhcitaod krcatelja ima obvezu pobrinuti se o tome da stvari budu preuzete.

Komentatori nacrta Konvencije skredu pozornost na to da u ovom sludaju ne postoji
dvostruka funkcija ugovora o prijevozu.r02 Time se Zeii otkloniti zabluda i naglasiti da

u situaciji kada nije izdana prijevozna isprava. ugo\/or o prijevozu ne preuzima funkciju
prijevozne isprave, a to znadi da ne moZe sluZiti kao isprava koja daje pravo na stvari.

6. 4. Obveza primatelja preuzeti robu

S obzirom na prijevoznikovu obvezu dostaviti stvari, logidno je upitati se postoji
li korespondirajuia obveza prirnatelja.Znadl,postoji li s druge strane obveza primatelja
preuzeti robu na odrediStu? Aktualne konvencije iz podrucja prijevoza stvari morem

r0r Tako ob-jaSnjava Ivo Grabt-rvac: Prilevozno usovorno pravo. o.c. str.6l.
r"l Konrentar nacrla Konvencijc o prijevoznot-]t pravLl. o.r'., str. 54.
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t-tisu sadrlavale obvezu primatelja da preuzme stvari kada iste stignu na odrediSte.
Dakle, postoje6a praksa nije nuZno traLlla (obvezivala) da primatelj preuzme stvari.
Nacrt Konvencije uvrltava korespondirajuci normu tj. generalnu preuzimateljevu
obvezu u cl. 10.1: "kada stvari stignu na odredi5te primatelj je duZan izvr5iti svoje
pravo iz ugovora i preuzeti ih na mjestu i u vrijeme kako je to rije5eno u cl.4.1.3".
Medutim, odmah se moramo upitati Sto se dogada u sludaju ako primatelj ne udovolji
toj obvezi, zna(i ne preuzme stvari. Slijedi Lr za njega kakva "sankcija", tj. koje
posl.jedice mogu nastupiti. Prije toga korisno je konstatirati kako primatelj nije
ugovoma strauka u ugovoru o prijevozu stvari morem, on je osoba ovlaitena od
krcatelja primiti (preuzeti) stvari. Odgovor na to pitanje koja je posljedica neispunjenja
obveze primatelja moZemo pronadi u odredbi al. 12.2. Ona propisuje da jedino ako
primatelj vr5i neko od prava prema ugovoru o prijevozu, on je obvezan preuzeti stvari.
Ako primatelj ne vr5i nijedno pravo, on nema obvezu preuzeti stvari. Posljedica
nepreuzimanja stvari u sludaju, kada je to obveza primatelja je da prijevoznik vi5e
nije odgovoran za gubitak ili o5teienje stvan . Zielt}3 tumadi kako Nacrt Konvencije
nema odredbi o eventualnoj odgovornosti primatelja, ali ona se moZe pretpostaviti
ako se nacionalno pravo primjenjuje na tu odgovomost. Zbog takve situacije pitanje
koje se nameie je kakav je u tom slucaju pravni poloZaj ostalih stranaka koje su

ukljucene u taj pravni posao, ponajprije pnjevoznika.

6. 5. Duinosti prijevoznika u sluiaju nemogudnosti predaje robe primatelju

Nerijetko, kada se teret ne preda ili ne moZe predati primatelju jer se na ugovorenom
mjestu i u ugovoreno vrijeme primatelj nije javio, situacija nije simplificirana ve6, rz

toga proistice niz otvorenih problema. Razlozi za nemoguinost preuzimanja tereta tj.
predaju primatelju su mnogobrojni. Prijevozniku moZe biti nepoznato tko je ovla5ter-ri
primatelj inije ga mogao pronaii, prirnatelj iz bilo kojeg razloga moZe odustati od
preuzimanja tereta ili biti sprijecen u moguinosti preuzeti teret. Moguie je takoder, da
se na preuzimanju tereta pojavi viSe imatelja prijevozne isprave ili elektronidkog zapisa.
Postoje slucajevi kada stvari prema pravu ili propisima koji se primjenjuju u mjestu
isporuke rnoraju biti predane tijelu vlasti ili tre6oj osobi. Takoder, moZe se raditi o
slucaju da ne postoji prikladno skladiSte ili nisu dostupne odredene olak5ice na
odredi5tu. Ponekad fizidki nije moguie na nekim destinacijama predati stvari na cuvanje.

Dakle, pitanje koje se moZe postaviti 5to se dogada ako se primatelj ne pojavi na
odredi5tu ili inade proizlazi da on nije zainteresiran za stvari. Odredbe cl. 10.3.2. (ii)
i 10.4" 1 bave se situacijom kada stvari ne budu preuzete na odredi5tu. Komentatori

tt)t Ziel. rt.t
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nacfia Konvencij.'u* isticu da se prava funkciia teretnice na taj nadin dovodi u pitanje.
Naime, ukoliko se drZatelj ne pojavi prijevoznik rnora prvo tralitt instrukcije (cl.
10.3 .2. (ii)). Osoba koja ima tu duZnost duZna ih je i dati, osim aho je u meduvremenu
oslobodena svoje obveze. et. tO.:.2. (ii) propisuje ako clrZatelj ne zatrazi isporuku
stvari od prijevoznikat nakon njihovog dolaska na mjesto odrediSta, prijevoznik je
duZan obavijestiti stranu koja ima nadzor, ili ako je nakon razumnog nastojanja
nemoguie identiticirati ili pronaii stranu koja irna nadzor, smatrat ie se da je to
krcatelj. U tom slucaju strana koia ima nadzor ili krcatelj moraju prijevozniku dati
upute u pogledu isporuke stvari. Ako je prijevoznik u nernogucnosti nakon razumnog
nastojanja identificirati ili pronaci stranu koja ima nadzor ili krcatelja tada ce se osoba
navedena u il.I .l r05 smatrati krcatelj em za potrebe ovog clanka.

Medutim, za vri.jeme putovanja prava krcatelja mogu biti prenesena na stranu koja
ima nadzor. Stoga, ako drZatelj prenosivog dokumenta ne potraZuje stvari, prijevoznik
je usmjeren prvo na tu osobu i moZe zahtijevati od njega upute u svezi isporuke stvari.
Ukoliko prijevoznik ne moZe uii u trag strani koja irna nadzor, on je ovla5ten obratiti
se krcatel Juzaupute. Ako on ne moZe prona6i krcatelja, tada je duZan obratiti se krcatelju
iz ugovora (tzv."docunrcntarv shipper''). Sve ove osobe na zahtjev prijevoznika imaju
obvezu pruZiti odgovarajuie upute. Oni mogu, npr. osloboditi prijevoznika obveze u
svezi stvari preuzimanjem stvari natrag. U biti ova procedura nije puno drugacija od

one koja postoji kod brodarskih ugovora. Kod njih darterer i prijevoznik desto ugovaraju
da ie prijevoznik biti obavezan zahtijevati od carterera upute u svezi s isporukom stvari
(deliverl' instruc:tiors) kada se drZatelj teretnice ne pojavi na odrediStu. Nacrt Konvencrje
donosi pravilo prema kojem prijevoznik koji prevozi stvari prema uputama strane koja
ima nadzor ili krcatelja u skladu s stavkom (ii) gore opisanim, dakle, u slucaju kada
drZatelj ne zatrali isporuku stvari, a prijevoznik ne moZe pronaii stranu koja ima nadzor
prijevoznik ie biti osloboderr obveze isporuke stvari prema Llgovoru o prijevozu
drZatelju, bez obzira na to je li je prenosivi dokument predan ili se osoba koja zahtijeva
isporuku prema prenosivorn elektronskom dokumentu predstavila u skladu sa pravilnom
procedurom kao drZateij (cl. 10.3.2. (iii)). Dakle, ovaj dlanak (cl. 10.3.2. (iii)) propisuje
koja posljedica nastaje za prijevoznika kada se prijevoznik ravna po uputarna danim
pren'ra prethodnom stavku (cl. 10.3.2. (ii)).U tom slucaju on se oslobada svoje generalne
obveze dostave stvari prirnatelju .Zaizbjegavanje sumnje on se ne oslobada svih obveza

r0r Komentar nacrta Konvenci,je o prijcvoznol-u pravu. o.r'. str. 63.

ro: (1. 7.7. sadrZi odreclbu prema kojoj ako osoba oznadena kao "krcatelj" u ugovornom utanadenju stranaka,
iakonijekrcatcljusmislukako.jetoclefiniranoucl. l.lgpreuznrepri.jevoz-nuispravuilielektronickizapis
oncla je on osoba ko.ia ir-ua: (a) obveze i odsovclrnosti nar-nctnute krcatelju prenta ovont clanku i prenia il.
11.5. kao i(b) krcatet.ier,'a prava i inrunitete propisane ovinr cl. icl. 13. Ovo pravo. tj. obveza proizlaziiz
clanka I l.-5. Detaljnije o tome tko se smatra osobom u smislu c1.1.7. tc o nlezinonr poloZaj opSirnijc supru
t(l

149



V. Skortrpan. Obveze pri.ievoznrka - recentna rieienja nacrta Konvenci.ie o pri.fevoznor.n pravu (Draft Ipstrument
on Transport Law). PPP -sod. 43 (2004) l-58. t0l-152

prema ugovoru o prijevozu, kao npr. platiti naknadu ako su stvari dostavljene ostedene.
Nacrt konvencije ne govori ni5ta o moguinosti prava na povrat koje bi prijevoznik
imao prema krcatelju u slucaju kad on ne moZe kompenzirati svoju Stetu prema
"ne5kodljivom" drZatelju. Rizik je prema ovoj odredbi na krcatelju. Posljedica ove
odredbe je da drZatelj teretnice ponovno dolazi do rzraLala,

Konadno. dl. 10.4.1 nudi prijevozniku koji nije izvrlio dostavu stvari primatelju
primjereno rjelenje prema kojem se on moZe osloboditi svoje daljnje odgovomosti
za stvari. Naime, radi se o sludajevima ako stvari ne budu preuzete od strane primatelja
u vrijeme i na mjestu spomenutom u dl. 4. 1.3 i nema izriditog ili neizravnog sporazuma
zakljudenog izmedu prijevoznika ili stvarnog prijevoznika i primatelja koji bi slijedio
iz ugovora o prijevozu ili ako prijevozniku nije dopuiteno prema pravu ili pravilima
koje se primjenjuje isporuditi stvari primatelju. U tim slucajevima prijevoznik nen-ra

drugog rzbora vei koristiti pravo rz (1. 10.4.1. (b), a to je da na rizik i za radun osobe
koja ima pravo na stvaritna poduzme neko ili sva prava ili sredstva, a to su moguinost
da uskladi5ti stvari na prikladnom mjestu, raspakira stvari ako su one pakirane u
kontejneru ili poduzrne drugi postupak koji je prema miSljenju prijevoznika u interesu
stvari i prema okolnostilna se razumno moZe zahtijevatr, zatrm proda stvari u skladu
s praksom, te prema pravu i propisirna koji postoje u mjestu gdje se stvari nalaze.
Prijevoznik je ovla5ten koristiti se ovim pravom jedino ako je obavijestio osobu
navedenu u ugovomom utanadenju stranaka kao osobu koju treba obavijestiti o dolasku
stvari na odredi5te.

Nacrl Konvencije sadrZi jednostavno rjeienje, i propisuje u cl. 10.1 ako primatelj
ne izvrii tu svoju obvezu i stvari ostanu kod prijevoznika ili stvarr-rog prijevoznika,
prijevoznik ili stvami prijevoznik mogu u interesu stvari postupiti kao agenti primatelja,
ahbez odgovornosti za gubitak ili uni5tenje tih stvari, osim ako su gubitak ili oite6enje
rezultat osobnog djelovanja ili propusta prijevoznika izvrienih s nan-rjerom da se

prouzrodi takav gubitak ili olte6enje stvari, rhbezobzirno postupanje i sa znanjem da
ce takav gubitak ili o5tedenje vjerojatno nastati. Znaii, polazna ideja za ovakvo
normativno rjelenje je pruZanje moguinosti prijevozniku da se moZe "osloboditi"
stvari. Todniie, po potrebi raspolagati sa stvarinra ako one ne budu preuzete. Prije-
voznika se ne moZe prisiljavati da preuzme na sebe dociatne trolkove i rizik koji
mogu nastati ako stvari ostanu u njegovom drZanju. Nai zakonodavac je analogno
normirao ovu situaciju. r06

r(r'Cl. 5-53. PZ propisuje ako se primatelj tereta ne javi, ili ako se ne moZe pronaii. ili ako ne6e ili ne moZe
preuzeti teret, odnosno ako se prije predaje tereta javi viSe zakonitih intatelja teretnice, brodar je duZan
traziti uputu od krcatclja. odnosno od narucitelja. e lanak 55l.Pzpropisuje ako broclar. koji je traZio uputu
od krcatelja, oclnosno narucrtelja, ne primi na vrijeme tlr uputu ili primljenu uputu ne moZe izvr5iti. on nioZe
postupiti prema clanku 548.P2. to znaci, na tro5ak i rizik primatelja ili druge osobe ovlaStene raspolagati
tereton.r. iskrcati teret i cuvati ga sam ili ga dati na cuvanje javnom sklacti5tu ili drugoj prikladnoj osobi.
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7. ZAKLJUCAK

Nacrt Konvencije o prijevoznom pravu usvaja dosta tradicionalnih rje5enja i to ga
dini slidnirn s Haikirn pravilirna. Upravo to 6e pridonijet oduvanju postojece sudske i
poslovne prakse. Ovdje se ponajprije misli na uporabu dobro poznatog standarda
"duZna palnja", te osposobljavanje broda za plovidbu, postupanje s teretom i slidne
obveze oko kojih postoje dvrsta stajali5ta doktrine i sudske prakse.

S druge strane, on nesporno sadrZi suvremenija rje5enja od onih sadrZanih u
aktualnim konvencij ama tz podrudja prijevoza stvari morem. Usvajanje suvremenih
standarda u pogledu sposobnosti broda za plovidbu i obvezaulaganja duZne paLnje
tijekorr ditavog razdoblja dok su stvari pod njegovim nadzorom, te suvremeni
imperativi koje postavljaju interesi za5tite okoli5a, a sve to kao podr5ka, todnije
doprinos ujednadenosti s prateiim konvencijama cini Nacrt konvencije suvremenim
i modernim instrumentom.

Najveci doprinos uvodenja prava nadzora odnosno njegovog normiranja je
ponajprije u tome Sto kroz pravilnu uporabu prava nadzora najvaZnija stvamopravna
funkcija prenosivog transportnog dokumenta moZe i bez izdavanja tog dokumenta
biti zaitiiena. Kroz uporabu prava nadzora otviua se rnogudnost za ukidanje prenosivog
dokumenta u korist posla koji se temelji na elektronidkoj komunikaciji izmedu stranaka.

Ako se ova medunarodna konvencija donese i stupi na snagu, dakle na meduna-
rodnoj razimprihvate njezina rje5enja, tada bi u cilju uskladenosti domadeg pozitivnog
prava i medunarodnih propisa bilo poZeljno njezina rje5enja preuzeti i u Pomorski
zakonik. Pretpostavljamo da bi mogu6e izmjene trebale i6i u smjeru uvrltavanja i u
hrvatsko pozitivno pravo ovih novinazakoje se pretpostavlja da 6e zasigurno u nekom
obliku zaLivjetr i u pomorskom prijevoznom pravu biti prihvacene, poput prava
nadzora, prilagodbe prijevoznikovih obveza suvremenim standardima sigurnosti
plovidbe i za5tite okoliSa, te elektronske razmjene podataka.

Medutim, buduci da je za sada joS uvijek nepoznata sudbina ovog instrumenta, a
osim toga on se nalazi u obliku nacrta konvencij e,t)zto su vrlo malobrojna oditovanja
pomorskopravne doktrine o njemu, srnatramo da je oportuno pricekati s odlukama o
preuzimanju njegovih rje5enja, a pogotovo nekih sporr-rih rje5enja o kojima smo
govorili i koja vjerojatno nece zaLivjeti u obliku u kojem su predvidena ovim nacrtom
Konvencije o prijevoznont pravu.
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Suntmary:

CARRIER'S OBLIGATIONS . NEW PROVISIOI{S PROPOSED BY THE, DRAI,'T
INSTRUMENT ON TRAIISPORT LAW

This paper presents and analyses ney'pt'ot,isiotls pt'oposed by the CMII(INCITRAL
Draft Instrument onTransport Law in respect of the cat'rier's obligations. A com-
parison is nrude betv'een formulatiorts c'orttained in the Hantbnrg and tl'te Hague
Rules.

Tv'o main obligations of the carrier - his dutl- to care for the cargo ond his obliga-
tions with respect to the ship - are analyzed in detail. Among other things, the author
pa)-s special atterttiort to pt'oposals concerning the introduc'tiort of tl'te can'ier's obli-
gatiort of "due diligence" fo,'the v,hole period of his responsibility.The mentioned
chonges have been considered as a support to the requirentents set out by the Inter-
rrutional Safetr- Managentent Code in respect of the safety and ntairttenance of the
ship during her operation. DiffereLtt conmtents are analyzecl.

The paper deols w'ith other impot'lant questions considering the obligations of the
can'ier such as cleliver.y to the consignee and exceptiorts to duties of care. These

1tr'ot'isiorts shov' iruportont changes in relation to actuol conventiorts.
The most sigrtificant new's is the introduction of the prot'ision of the "right of

corttrol" , v,ltich has not been dealt v'ith in nruritinte t'otn,entiorts so .for'. In this paper
the atrthor git'es the definition of tlte concept of the "right of control" , explains w,ho

the "corttrolling 1)arty" is, onal\ses his ohligations as well as the transfer of rights
and obligations. Finall-t she explains the obligation of the carrier tofollov,the in-
structiorts of the controlling parry,.

The Draft Instt'Ltment on Transport Low, has introduced meny contemporary solu-
tiorts, but it intends to make contpt'ontise betv,een n'aditioncrl and ruodern intpera-
tives intposed b1'pollution preservatictrt, international stctndords.fot'the safe ntan-
agement and operatiort of ships and electronic conmtunicatiort. In spite of its goal to
provide an adequate regulatiort of carrier's obligatiorts the Cont,entiort has not
achieved optinrul resLtlts. lievertheless, it includecl a consiclerable nunilter of ntodern
tendenc'ies, w,hich are critically et,oluated in the paper.

Key v,orcls : Draft Instrument on Transport Low,, c'arria ge of goods by sea , can'ier' s

obligatiorts, duties of care for the cargo, seav,ortltiness, exceptiorts to duties of care ,

right of corttrol, c:orttrolling party', transfet'of rights ancl obligations, delit,ery to the
cottsigttee.
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Pravni institr.rt privrentene nt.jere zaustat,lianja brodot,e razntatran.je u
inozenuto.j pravnoi literatut'i,ltosebno u znaiajnim djelinru F . Berlingieriia
iw.Tetleya, kao i kroz konrcntarr i segmentarno, u odnosu nazakon o
pontorsko.j i unutrain.joj plovidbi sFR/ iz 1977. godine, u radot,inru S.

Trive, D. Ivkovi(a, B. Lttkiifu , M. Dike, D. Ruiinot,i( i dr., te u odnosu i
na Medunarodnu kont,enciiu o an'estu iz 1952. (D. Corii). Novi poruorski
zokonici, temeljeni na navedenom ZPUP-u i rtoviru dostigrtu(ima
nrc du nar od no g ko nv e n c i.j s ko g p r at, a, u odr e d e ni nt a sp e kt irua un ap rj e du j u
roniiu reglementaciju i u'etira.ju se u hrvatskoj i slot'enskoj.jurisprudenciji
te u radovinta drugih autora (1. Grabot,ec, D. Bolanta, B. Kandare - J.
Cizmi(, z. Tasi(, J. Marin, M. Pat,liha i dr'.). IJz osvrt na getlezLt, ranije
legislativno uredenje ove materi.je i na medunaroclno prat,o arresta
brodova, prikazu.ju se odredene iznljene u crnogorskom, oclnosno pravu
S/CG ko.je se odnose no ovu prit'rentenu nljeru.

Kljuine rijeii: pravno nasli.jede, Kont,enc:ijo o zaustavlianju brodova iz
1999., zakon o poruot"sko.j plot'iclhi, prinljerenost privreruenih njera,
sttdska nadleinost, luika kapetani.ja.

7-akort tt ltontot'skoj i urtutrainioi plovidbi, s napomenama ikomentarskim biljeSkama, Brajkovii Vlaclislav,
eolovii Ilija. Filipovii Velimir, Jakaia Branko. Katidii Natko, Pallua Emilio. Toma5ii Veljko, Triva Sini5a
- redaktor clr. SiniSa Triva. Za-ereb 198 1 .

Zakorr o pomorskoj i unurraSnjo.j plovidbi (Sl. lisr SFRJ br. 22fi7 .13182.30/85. 80/g9. 2glg0,Sl. list SRJ br.
34192). koji je stupio na snagu 0l .01. 1978. -codine, prestao je vaZiti dono5enjem Zakona istog naziva. kojije
na snazi u SiCG. oclnosno vaZio je za SR Jugoslavi.ju (S1. list SRJ br. 12198). Nainre, 1998. gocline je, u
skladu s ranijom promjenom drZavnopravnog okvira. stupio na snagu ZPUP koji je oclrazio tu promjenu. Uz
izvjesne materijalnopravne preinake, promijenjen je ibroj clanaka. pa numeracija clanaka ZptJp iz 1998. ne
odgovara onima izZPUP-aiz 1977. godine. Rad se poziva na tekst i numeraciju clanaka ZptJp-aiz 1998.
godine. te na fon-uulacije dlanaka radnog teksta prijecllogaZakona o pottrrtrskoj plot,iclbi.
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UVOD

Privrernena mjera zaustavljanja broda provodi se na ternelju sudske zabrane odlaska
broda iz luke u kojoj se nalazi, radi osiguranja zakonski utemeljenih potraZivanja
predlagatella Zaustavljanje broda implicira niz pravnih relacija, desto u razliditim
jurisdikcijama, koje su od posebnog znacaja za uspjelno provodenje ove privremene
mjere. One se iskazuju prvenstveno kroz prirodu pomorskih potraZivanja, sudsku
nadleZnost za odludivanje o meritumu spora, odnos izrnedu duZnika, odnosno protiv-
nika predlagatelja i broda koji se nastoji zaustaviti, i vjerovnika odnosno predlagatelja,
osiguranja i protuosiguranja za moguie Stete uzrokovane pogre5nim zaustavljanjem
kao posljedicom imperfektnog postupanja ili neujednadenosti zakonodavnih rjelenja.2
Zaustavljanje broda, kao privremena mjera, predmet je koji ureduje i medunarodno
pravo, dok su neke druge privremene mjere uredene nacionalnim zakor-rodavstvom.
Izvr5enje i osiguranje na brodovirna pomorske i unutralnje plovidbe, s obzirom na
specifidnost odnosa vezanih za zaustavljanje broda te nuZnost blaZih pretpostavkr za
provoden.je te najslabije vrste osiguranja, dovode do odredenih odstupanja od opcih
pravila o izvr5enju i osiguranju. Pravnici koji se bave arrestom brodova trebaju znati
utvrditi odgovaraju6e pretpostavke, ali i subjektivitet stranaka po pravilima strogog
procesnog legitimiteta u pravoj jurisdikciji, kako bi zaustavili pravi brod u pravo
vrijeme. Efektuacrla arresta pretpostavlja snalaZenje kroz razlidite jurisdikcije, koje
sadrZe i odredene specifidnosti. Tako u zemljamaConmton low sustava brod (teret i/
ili vozarina) moZe zaplijeniti sud admiraliteta pri podnoienju tuZbe ili trjekom postupka
po irt rem tuLbi, da bi se osiguralo vjerovnikovo >pomorsko potraZivanje<3. Vlasr-rik

res, prihvaianjem writ-a i davanjem izjave da se brani otpocinje postupak in rem r

podvrgava se sudskoj nadleZnosti (forLrm arresti). Medutim, >>ako se ne odlude postati
strankom obrane vlastitoga vlasni5tva, protiv njih se ne moZe ustanoviti osobna
odgovomost u tom postupku,,.'

Iako su brodovi po svojim irnovinskopravnim osobinama pokretne, nepotroine i
sastavljene stvari,s na njih se u mnogo demu primjenjuje pravni reZim koji je svojstven

2 Zoran Tasii. International Convention for the Unification of Cerrain Rules to the Arrest of'Sca-Coing Ships.
1952 ("The Arrest Convention"): Re view of Certain Provisions. (Jporeclno ytonrorsko pr(tro, v . 37 . Zagreb
199,5.. str.172.

t "Arrest",GlossaryofMaritimeLaw,Abbreviations.Definitions.Temrs.LinksandOctcls'NEnclsrtsyWilliam
Tetley. Q.C. (20.2003.), http://tetley.law.mcgill.calmaritinte/glossarlzmaritime.htm.

I Dorotea eorii. Medunarodna unifikacija pravila o postupku privreurene nrjcre zaustavlianje brocla, [./1tot'cclno

ltortrorsko prayo, v. 32, (l-2)Zagreb 1990., str.45.

5 Dr. sc. Dragan Bolania. Privremene miere kao urjere osiguranja u hrvatskom pomorskom zakonodavstvu.
Pralnivjcsttik l2 (l-4), Osijek 1996.. str.97.

t54



S. Markovii. Reglementarno inoviranie privremene mjere zaustavl.ianja brocla..., PPP god. 43 (2004) 1,58. 1,53-197

nekretninama.6 pa tako i reZim izvr5enja. Provodenjem izvr5enja na brodovima pos-
redno se zadire u interese odredenih trecih osoba, kao Sto su vlasnik tereta, zakonski
i hipotekami vjerovnici, posada, putnici; pri cernu se u najveioj mogu6oj mjeri najde5ie
nastoje zaitititi interesi tih osoba.T

Dugotrajno provodenje izvrienja na brodovima u svezi postupka osiguranj a, a t
opienito, vodilo br u tzrazitu suprotnost sa potrebama plovidbe, te stoga procesna
pravila o provodenju izvr5enja trebaju posebno biti inspirirana teZnjom za brzim,
ekonomidnim i udinkovitim postupanjem koje ie po moguinosti osigurati Sto

nesmetaniju eksploataciju broda, dak i za vrijeme provodenja izvrienja. S druge strane,

predmet izvr5enja je izuzetno mobilan, Sto iziskuje posebne mjere ciji je cilj osiguranje
udinkovitoga stvarnog i pravnogs zahvatanad predmetom izvr5enja, koji je podleZan

osporavanju, ali i opasnosti da ne bude kvantitativno i kvalitativno intenzivan dime
se prijeci potpuno ostvarenje ciljanog vjerovnikovog prava.e Stoga je od posebne
vaZnosti kako konzervacijska, anticipacijska i regulativna funkcija privremene
represivno-preventivne sudske zaitite mjerom zaustavljanja broda.'0

S obzirorn na izraien element inozemnosti u pomorskom prometu, strane osobe
mogu se pojaviti kao predlagatelji izvrlenja ili izvrini duZnici, ovlaltenici nekih drugih
stvamopravnih odnosa ili konkurenti u postupku prinudne prodaje brodova. Navedeno
nameie potrebu za rjelenjima ustanovljenim medunarodnim konvencijama, koja bi
trebala biti ili su recipirane u domaiem zakonodavstvu, ili je pak Srbija i Crna Gora
pristupila tim medunarodnopravnim aktima; pri cemu i nadalje ne postoji
medunarodnopravno prihvaien jedinstven sustav izvrlenja na brodovima.r I

Zna(ajm strani pravni sustavi sadrZe posebne propise o izvr5enju na brodovima.
Engleski propisi bili su sadrZani u Zakonu o nadleZnosti sudova od 5. srpnja 1956.,

6 Dr. Sini5a Triva. Izvr5enje i osi-euranje na brodovinn.Zbornik prttt,ttog fakulteta u Zagrebu, God. XXIII -

Broj 2-3. Zagreb 1973.. str. 280.

7 Jasenko Marin. Davanjc osiguranja postupku osi-uuranja potraZivanja odredivanjem privremene mjere na

brodu. Zborttik raclovo Pravnog lhkulte tu u Splitu, god. 34/45-46, Split 1991.. str. 205.

s Dr. S. Triva. IzvrSenje...op.cit.. str. 281.

q Dr. sc. D. Bolanca i dr. sc. B. Kandare, Mjere osigLrranja na broclu u svijetlu odredaba Pomorskog zakonika
Republike Hrvatske, Zbcnlrik radot,a Prarnog.f'akulteta u Splitu, god.32139-40. Split 1995., str. 28. Dr. sc.

Dragan Bolanca. Privrernene mjere kao mjere osiguran-ja u hrvatskom...op.cit.. str.97.

r(' Dr. sc. Mihajlo Dika. Vrste privremenih mjera prema Ovrinom zakonu, Zbornik Prat,nog fakrlteta St,eutiliita
u Ri.jcci, Volumen 19. Supplement. Rijeka 1998.. str. 745.

tt "OvlaStenje cla se brod z-austavije krucijalno. kollko i ekstremno sredstvo u naoruZanju stranaka koje nastoje
za5tititi vlastrte interesc u pomorskim sporovima. Ali pravni okvir u kojim se brodovi zaustavljaju uop6e

nije u ci.ielosti medunarodnog karaktera. Pravo i praksa variraju Sirom svijetatl. At're stittg ships, http.ll
www.nrrril inreadvocate.conr/i lssh ip.htnr. p. I .
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u diielu nadleZnosti pomorskog suda,12 dok su propisi SAD odredeni pravilirna
Vrhovnog suda koja su obvezatna u provodenju izvr5enja na pomorskim brodovima:r3
Dopttnsko prat'ila C poruorskim potraiit,crrt.jima u sklopu Fecleralnih prat,ila
gradanskog postupka.Zaustavljanje broda u Kanadi uredeno je Federal Court Act-
om iz 1985., a procesno pravno Pravilima Federalnog Sudaiz I99B.,u Dijelu 13, od
Pravila 481. et seq.,l

U talijanskom pravu izvr5enje na brodovima je normirano clancima 643-686
Zakonika o plovidbiiz 1942.'', te, za pomorske brodove u dl. 489-49i. Pravilnika za
provodenje Zakonika o plovidbi iz 1952. godine.

U francuskom pravu ta su pravila ve6 bila formulirana u dl. lgl -215 Code de
Commerce'aiz 1807. i u cl. 23-32 Zakona od 10. srpnja 1885. o hipoteci na
brodovima, dok su za brodove unutra5nje plovidbe utvrdeni mjerodavni propisi
Zakonom od 5. srpnja 1917. godine.'6

rr Paragrafi 5.1 do 5.'7 Prac:tit:e Directicttt 61 (admiralitetska potraZivanja) promulgirana Dijelom 6l (,,Aetnri-
raltt' C laints") u Pravilu 6 I .5 Crlrl P roc'etlure Rulc s t 998. ( S.l. 1998/3 I 3 2). prema izmjenama. na snazi ocl
25. oZujka 2002-"Arresl"; Glossary of Maritime Law, Abbreviations. Definitions, Terms. Links ancl Odcls
'N Ends. By William Tetley. Q.C., http://tetley.law.mcgill.calmaritime/glossar),maritime.htm.

rt Supplementol Rulc C of'the Supplentcntal rules fltr Certain Atlmirultt'antl Maritinre Clainrs.lbicl. Dorotea
Corii...op'cit.' str. 46. Dok se dopunsko pravilo C oclnosi n'r at't'c.\t,pravilo B se odnosi na zapljenu lattat'lt-
rttcttl).

rrlzmjene FederalcourtAt't-aiz lgg2.stupilesunasnagu lgg2.soRgg/106. Ibid.

r5 
"St riportano infatti, con datazioni rn veriti raranlente pacifiche, al 1160 (o ll6l) ll Constittium (Jsus
Pisattac t'it'itatis; al 1201Ie disposizioni concernenti il diritto nrarittimo che trovarsi nei Csntnte tttarii super
c'ortsuatudittibus praaclarae t'it'itcrti.s Bari, attribuite clalla tradizione aigiuicliciAnclreae Sparano cla Bari;al
1225 gli Statuta Tarretarunt di Venezia; al 1313. corne clata piD lontana,I'lnrposi.i6 Of'i.ii Ga:oric di
Genoval al l3 l S ll Brcve Portus Kallare tanidi Ca-cliari: al l334 gli Sranrrr cli Rimini: a non prima ctel 1339
i "C(t1rit,,1i ct orclinacittrti cli la curti di nrori di lct nobili cirati cli Mcssinao dei Capitula cottsulatus ntaris
Messattc;al 1397 lo Statuto tlclMarc diAncona. Questi Orclinctnrcnta tranesisarebbero pertanto piir antichi
anchc delle clue piD inlportanti raccolte medievali: cliquella tlettaTubulct cle Anrulpha, la cui prima parte in
latino si attribuisce a non printa del I l3l(...): e cli quetla d,cttaConsolttt.o dcl Mare (...).<<
"Ma pcr il lun-uo volsere ili tempo. a partire clagli ultimi testi inipenali. non ci fur6no, come ho gii\ ricorclato.
nc in tema nc sul mare, leggi promananti dal poterc politico. e. sul mare. saranno queste raccolte medievali
a disciplinare i traffici. valendo cot.ne corpi c1i leggi scritte. fin quando il 168 I Luigi XIV coclificherd le leggi
della navigazione con laOrtlonnatu'c dc la Marinc, attingenclo clalle raccolte mediterrance e dalle normc e
raccolteclellecitthanseaticheconleqLralientranel Meclitcnaneoildirittonorclico.iltuttorit'luendoil lBl2
nclla codificazione napoleonica la quale to-elierir alle leggi del mare la separazione dalle le-r_ei commerciali.
chc perd il marc rivenclicherd 1l lc)12 riunenclo anzi in un'unica disciplina e in un unico coclice.... Ecco
dunque la grande e secolare importanza di queste raccolte nteclievali. >Prof. Saverio Nisio clell'Universiti cli
Bari, Degli< ordiname.ta et consuetuclo maris< cli rrani. Estratto da rArchivio storico pupliese< - Ann'
XVI - fasc. I-lV. Conf'crcn:a lctta aTrani il22 clit.cniltrc 196-l.,pp g_9, 22_23.

In Dr. S. Triva, IzvrSenje...op.cit.. str. 2g l.
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U Kini je medutim, zaustavljanje brodova uredeno cl. od 2l do 43 Zakona o
pomorskom postupkr, koji je stupio na snagu 1. srpnja 2000. godine, a njegove odredbe
znadajno odraZavaju pravila Konvencije o zaustavljanju brodova iz 1999. g." Od
posebne vaZnosti je i Sudsko Tumaienje Zakona o pomorskom postupku, kao
srnjernica u implementaciji, koje je Vrhovni Sud NR Kine objavio u prosinct 2002.
godine.'s Ako neko pitanje nije uredeno navedenirn Zakonom, primjenjuje se Zokon
o gradanskom postupkukao lex generalis.te

POVIJEST REGULIRAN J A Z AIJSTAVLJANJA BRODOVA
(SREDNJOVJEKO\NO RAZDOBLJE)

U srednjem vijeku, prema odredbama statuta jadranskih gradova, zaustavljanle
nije bilo uredeno kao privremena mjera, vei kao jedna od radnji u izvr5nom
postupku, odnosno kao zaustavljanje radi prodaje hroda.20 Stjecanje stvarnih prava
na brodu reahziralo se posebnim nadinom stjecanja vlasnidkog prava - zapljenom.
Zapljena broda bila je posljedica akta javnih vlasti,2r oruZanog sukoba, ili se

do-qadala na temelj t tzv. prava jaiega, ili je nastala na osnovi represalija. Ovaj
institut se, uz svoje specifidnosti, moZe smatrati pretecom arresta.

Represalije su u statutima autonomnih jadranskih komuna ozna(avale pravno
ureden nadin kako se moZe uz pomoi svoje komunalne vlasti naplatiti neko
potraZivanje od pripadnika drugih autonomnih komuna.2r S druge strane bila je to
mjera suzbijanja nekontrolirane samopomoii.

ti >>Arrcsl<<...op.cit. http://tetley.law.mcgill.calmaritime/glossarymaritime.htm.

rs George Y.B. Wang, Amest of Ships in China, http://www.forwarde rlaw.com/Feature/wang8.hrnt, p. I.

re Jasenko Marin. Priyt't,ntt,ttc trt jcre :artsrarljunja brocla,Zagreb 2003., str. 179.

ro Jasenko Marin. Ihirl. str.3-4

]t\/uolc il Rc che si.fht'cia requisi:iouc per scrt'i:io tlalla Curia di diet'i nat'i clei re gnicoli e . in rnancan:a,
artcltatli trcn'i cslerc,ntenctt'hctli cpcllccleil/cnc:iuni.(8nruggiot273'-llntli-ittna-Trani).scriptumest
Guillelnto de sancto honorato et sociis statutis super reparatione et munitione vassellorum Curie etc.... ..., cle

navibus hominum Regni ubicumque per partes vestre conrmissionis fuerint. vel in ipsarum defectu de navibus
quorllnlcutt-lque exterorunt existentium in eisclem partibus exceptis navibus venetorum pro parte nostre Cu-
rie arrestetis pro nostris servitiis curn manclaverimus profecturas, signifiantes incontinentr magistris
Rationalibus magne Curie nostre. arrestationem ipsarum nar,ium. et in quibus locis fuerint cum capaci-
tate cuiuslibet earumdem et nominibus patronorum. Iniungimus vobis preterea, quatenus X naves Cune
nostre. ventLlras apus BrundLtsium de parlibus ..., Francesccl Samarelli. Nuot'o t'orttt'ibuto su Gli ortlinamenti
nrttrittimi dil-rani. Moll'etta 1931., p. 108. Bolr/ - S.M.

rr Antun Cvitanii. [: dalnrutin.skc ytrurnc pot'ijcsti (Rcprcsnlijc u tlulnratinskotn statutarnom prot,ui, Split
20L)2., str. 718. Represalije: od lat. rcprcltcnclar-c - natra-s uzeti (reprassaliae, rcpresaliac, repreasaliae).
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SadrZaj odredbi o represalijama -elasio 
je, ukoliko bi pripadnik jedne komune bio

rzvan teritorija svoje komune opljackan, morao se, prije nego Sto pribjegne
samopomoii, obratiti svojoj komuni, s prijavom o5teienja. Nacelnik (knez/con1es,

rectot', potestas) je onda morao nastojati stvar urediti mirnim putem i olteienom
nadoknaditi Stetu ili isplatiti dug. U tu svrhu obraiao se komuni na dijem je podrucju
pocinjena otimadina, odnosno kojoj je pripadao duZnik, kako bi ga primorala da ispuni
obvezu prema oiteienom vjerovniku s podrucja njegove komune.23 Pri tome se

nacelnik komune u pravilu sluZio posebnim izaslanici ma larubatatore s , nuncii) koji
su osobno njegovo pismo dostavljali adresatu, Sto se registriralo u posebnu komunalnu
knjigu.2a

Nakon povratka izaslanika dekalo se neko vrijeme hoce li ie domaii o5te6eni
gradanin dobiti nadoknadu.2s Komunalni organi bili su duZni umanjiti visinu
potraZivanja svojega sugradanina ako uz iskaze svjedoka, njegove i izjave drugih
zakljude kako je nemoguie pretpostaviti da je on imao toliko novca ili roba koliko
tvrdi da mu se duguje26, vodeci ipak raduna i o njegovim tro5kovima nakon nastanka
takve situacije, ali i o lucrum ce.r.ral?s-u.

Utvrdivanjem visine potraZivanja, nadelnik je zajedno s ostalim komunalnim
sluZbenicima koji su bili pod prisegom podnosio izvjeSie velikom opiinskorn vijeiu.
Ono je, kao najvi5e komunalno tijelo, odludivalo veiinom glasova treba Ii provesti
represalije prema komuni, odnosno gradanirna komune na dijern je podrudju izvrlena
otimadina ili kojoj pripada duZnik (firum in rebus, yel in personis et rebus).27 Ako bi
vijece odludilo da treba provesti represalij e, rzdavalo bi osobi koja je prijavila Stetu

posebnu dozvolu (>>carta represaliaruruo) kojorn ju ovla56uje da moZe slobodno
plijeniti imovinu bilo kojeg gradanina komune kojoj pripada duZnik, ili protiv same

komune, do potpunog namirenja svojega potraZivanja i svih tro5kova koje je tim
povodom imala.28

rr Antun Cvitanii, l: tlttlntalinskc prat,nc porijcsti, Noic srccltt.jot'jckot'tto pomorsko pror'o,str.l29.

r1 Antun Cvitanii. I: dtrlnratinskc pravnc pot'ijesti:Rapt'csuli.jc... o1t.t.it.,br.119.

rs Ako se to ne bi dogodilo. ponovo su se u istu svrhu oda5iljali poslanici i ponovo se cekalo odredeno vrijer-ne

na rezultat niisije. Ukoliko bi se i ova pokazala bezuspjeSnom. nacelnik je s ostalini duZnosnicima izvr5nog
aparata opiine utvrdivao visinu o5teienikovog potraZivanja sasluianjem svjedoka. zainteresirane stranke.
izjavama onih koji stranku poznaju. uz prisegu. uvidom u notarske isprave (ako se radilo o dugovanju) i sl.
Pri tome. umjesto uz potpun dokaz i ukoliko je nio-uuie uz utvrdivanje pravog stanja stvari. cesto se

zakfjudivalo perjbmanr at indicia. lbid.

16 Ibid.

:r U ciliu osiguranja nepristrasnosti u vijciu tom prilikom su iz njega uklanjani eventualni rodaci o5teienika.

rs Takvom dozvolom su se dak i gradani te komune mogli prisilno zadrZati.
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Ako se osoba koja je prijavila Stetu posluZila dobivenirn ovlastima i zaplijenila
neku imovinu duZnika, njegovog sugradanina ili njegove komune, bila je duZna u

odredenom roku zaplijenjene stvari pohraniti kod nadelnika i odredenih op6inskih
sluZbenika.2e Ako su zaplijer-rjene stvari vrjednije od prijaviteljeva potraZivanja, trebalo
je vratiti vi5ak onome kome su te stvari zaphjenjene. Ukoliko vrijede manje, prijavitelj
je mogao i dalje plijeniti, do namirenja vlastitog potraLivanja, sto je takoder trebalo
registrirati u posebnoj komunalnoj knjizi.30

Imajuci genezu u individualnoj samopomodi, pomanjkanju sudske zaltite gradana
jedne jadranske komune na podrucju druge i destoj neudinkovitosti medukomunalnih
sporazuma o eliminiranju medusobnih zapljena na osnovi represalija, kao i
provedenom postupku za dobivanje ovlasti za represalije na osnovi kauzalne
odgovornosti, bez obziraje li ona nastala iz ugovora ili delikta, one svode zahtlev
oite6enoga na mjeru koja je u skladu s povredom prava.3r Medutim, iako uz odobrenje
politidke vlasti, njih provode sami zainteresirani gradani, a ne organtzirana politidka
vlast. Odnosne statutarne odredbe, teLeCr upravo kroz ove institute udinkovitosti i
ekonomidnosti poboljSati uvjete robne razmjene, pridonijele su tome da pojedine
komune umanjuju nekontroliranu samopomoi svojih gradana u odnosu na gradane
drugih komuna u nadi da ie i one analogno postupati. Stoga se na podrucju pomorske
djelatnosti ve6 u XIV. st. a pogotovo u XV. st. primjeduje opia tendencij a zabrane
zapljene broda na ternelju ovla5tenja za represalije i ukidanje takvih ovla5tenja.3r

Bez obzira Sto se u statutarnim glavama o represalijama ne spominju posebno
brodovi kao predmeti represalija, jasno je da se one na njih odnose jer je pravo
represalija zapljer-rom brodova najviSe i dolazilo do tzraLaja.s3 Tendencija ukidanja
represalija zapljenom broda ponegdje se oditovala kao kazna protiv onoga koji je
nastojao steci vlasni5tvo broda zapljenom, kao za piratstvo,34 te je vjerojatno ubrzo
otpala kao poseban nadin stjecanja vlasni5tva.

re Ako to ne bi sam ucinio. bio bi na to prisiljen i za kaznu bi morao platiti prilicno visoku globu. Nacelnik
posli.ie toga preko posebnog izaslanika obavjestava komunu kojoj pripada povjerilac. odnosno duZnik. o

zapljeni. s napomenom da se zaplijenjene stvari jo5 uvijek mo-qu povratiti ako se da potpuno zadovoljenje.
Ako se ni tada ne dobije traZeno zaclovoljenje, komunalni procijenitelji (e.rtinrutore.r) ie procrjcniti vrijednost
zaplijcnjenih stvari i ilosuditi ih prijaviocu (o5teieniku, pov.jeriocu). Ibid.

'ro Ibid. str. 720.

rr Ibid. srr.12l.

rr Ibid. srr.720-721.

rr Antun Cvitanii. l: tlolntatiuske pt'trt'ne pot'ijesti;Na,ie sredn.jot'.jckouto pontor.sko prat'o, str.730.

rr Ibicl.
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U sludaju suvlasni5tva nad brodom (njegovirn idealnim dijelorn), uslijed eventualne
nesloge koja rezultira neisplovljavanjem, svaki je suvlasnik imao pravo staviti brod
na javnu prodaju. Dono5enjem takvih odredbi komune su prvenstveno irrale u vidu
interese nesmetane pomorske trgovine, a ne Lelju suvlasnikazarazvreavanjem suvlas-
nidkog odnosa.

Zapljena broda mogla se provoditi i kao kazna za nepoitivanje odgovaraju6ih
propisa o brodovima3s, Sto je predstavljalo zadetak odgovarajuiih upravnopravnih
ovla5tenja.

Brod se mogao predati vjerovniku i kao jamstvo zaobveze vlasnika. Kako se brod
vjerojatno prvo smatrao pokretninom,'36 da bi potom prevladala suprotna tendencija,
za osnivanje stvamog prava na brodu bila je potrebna odluka izvrinog organa komune,
koja se morala i oglasiti. Medutim, u tu se svrhu, u pravilu, nije mogao zaustaviti
brod koji se upravo spremao isploviti, ako je njegov vlasnik dao dostatno osiguranje
da 6e izvr5iti obvezu duZnika, odnosno zadovoljiti vjerovnikovo potraZivanje. Takve
su odredbe bile tzraznastojanja vladaiucih krugova komuna da u najveioj mjeri otklone
prepreke za nesmetano odvijanje plovidbe radirT ostvarivanja kako vlastitih interesa,

tako i jacanja ekonomije komune.38

15 Antun Cvitanri. l: dalnrutirtskc prat,ne povijesti; Naic srctltr.jot,jekorno pontorsko prat,o, str. 728.

16 Liber Statutonrnt Ciyitatis Rogusii,lll cap. 46. Ibid.

r7 Ibid.. str. 731.

rs Institut represalija je bio uobicajeno sredstvo naplate potraZivanja u srednjem vijeku koje je potjecalo iz

ustanovljenog sistema samopomoii, o kojenr se govori u Bafiolusovom djelu >>Tt'cttlulus rcprcsctliartuttr< iz

1 354. godine. Antun Cvitanii. l: rlo lmotittskc prurtre pori.jest i ( Rcprcsali.je u dalnrutittskonr... op.cit.. str. 7 I 8.

Represalije su omoguiavale da se za dug nekog gradanina prema strancu ima smatrati duZnikom bilo ko.ii

graclanin toga gracla ili cak iOpiina u cjelini -kao contntunitcts (stat. Cath. cap. 395.396). Prof. clr Nevenka

Bogojevii-Gluicevii. I: prarttog, :.it'ota sredtljovjckot'ttilt primorsl;ilt gradota, Podgorica 2002.. str. 48.

Procedura provodenja represalija. usnijerenih protiv imovine i licnosti duZnika ili bilo kojeg njegovog
sugradanina je eksplicirana u zaclalskom (cap. l9). Sibenskom (cap. ll Dc ntotkt et.fontru pigtrcrac, scu

rcprcsalioe c.rlibe rrcloe:15 De ntodo et ortline pigttorac scu rcprcsaliae cupierulac), trogirskom (cap. 58 Dc
ntoclo corrccclerrcli rcpresalius), splitskom (cap. 6 et 7 u pravorn smislu u oclnosu na cap. 6-12 De rapressalijs)
i kotorskom statutu. Hvarski i dubrovacki statut reguliraju naknadu Stete zbo-u toga Sto su u drugom gradu

gradani uhapieni za dug neko-u svog sugradanina. ili im je uzapiena lada da bi platili neciii dug i tako se

oslobodrli represalija. Prof. dr. Nevenka Bogojevii-Glu5cevii. Statutarna pravila o pomorskoj havariii u

srednlevjekovnim istodno-jadranskim gradovir.na. Pruytti :borttik, l-212001. Podgorica 2001.. str. 338-339.

C1-. Statut Kotora: cc. 70.378.383.400. Riniero Zeno. Storiu dal tliritto ntarittimo italiano ncl Meditert'oneo,
Milano 1946.. p. 170. S tim u vezi, znacajan je dokumenl od 26. oktobra 1372.iz barske notarske kancelarije:
Nalog sudaca i Vijeia,cracla Bara Nrr'/rrrs-u Guliclnri clc Arttibcu'o za prodaju ulja od strane gradske opiine. U
"Diversa Cancellarie 1371" u arhivi c.k. okruZnog suda u Dubrovniku. zavedeno je pod 26. listopadom l3T2.
da je Nrcirrrs Gulielmi cle Ariiboro proclao.iednom Dubrovcaninu'"ntiliuria clctcm olci nte rt'uduttclesr:lti".po
26 dukata u zlatu za"ntiliarc". "acl maritintam. ubi adherent nauigia. videlicet in portu Antibari". Ulje je
proclano "lt'o partc judit'turt et cotrsilii t'iuittttis Atiihari'' prcnla sadrZa.iu pismena "sigilati sigillo diuc ciuitatis
Ariibari'': "Comession a vu)' Nrco de Gulie rmo cle parte deli judici collo cosseyo d'Antiuari per far uendita
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SUVREMENE KODIFIKACTJE I KONVENCIJSKO PRAVO

Uvodenjem fiancuskog Trgovaikog zakonika na na5em primorju bili su uvedeni
i njegovi propisi o izvr5enju na pomorskim brodovima. I ovaj propis je odredivao da

brod >jamdi< za dugove vlasnika, ali se zaustavljanje i njime ureduje kaofazapostupka
namirenja vjerovnikova potraZivanja prodajom broda, koja se ipak mogla izbjeii
davanjern odgovarajuceg osiguranj azanamtenje potraZivanja: >Si,qu rnost data za te

clttgove zoprekont bit,a zaustayi.<<3e Za vrijerne austro-ugarskog suvereniteta nisu
donoleni novi propisi u tom podrucju. Pravna teorija i praksa Austro-Ugarske uzela
je francuske propise kao zastarjela pravila proceduralnog zna(a1a; izno5ena su pravna
shvacanja o tome da su opca pravila o egzekuciji neadekvatna i da bi trebalo donijeti
nova, specificn a za materiju izvrlenja na brodovimaao.

UvaZiv5i izneseni prigovor, u Kraljevini Jugoslaviji je u radu na posebnom
zakonodavnom uredenju pomorskog prava donesena 21. oZujka 1940. i Uredba o

izvr5enju i obezbedenju na brodu zbog novianih traZbina i o privremenim
naredbama u pogledu broda. (SluZbene novine od 11. travnja 1940. br. 84-XXX).
Ova Uredba je predstavljala pravnu cjelinu sa Uredbom sa zakonskom snagom o

stvarnim pravima na brodu i o pomorskim privilegijama od 30. svibnja 1939., s

Uredbom o ustrojstvu upisnika brodova i Uredbom o upisima stvarnih prava
na brodu i o odnosnom postupku odZl. oZujka 1940. godine.

Zaizvrienje na brodu bila je predvidena shodna primjena opcih naredbi (cl. 1 do

68) i naredbi o izvr5enju na tjelesnim pokretnim stvarima (cl. 208 do 240) Zakona o

izvr5enju i obezbedenju (od 9. srpnja 1930.).

U IU odsjeku uredbe, u >>Prit,renrcnim nareclbanla< (dl. 32) izrrcito je predvidena
mo guin ost odredivanj a pri vremene naredbe zau stavlj anja (zabr ane putov anj a) broda,
koja se mogla odrediti urnjesto ili pored privrernene naredbe duvanja broda.ar Uredba
se odnosila na brodove, udjele na brodu (karate), brodove u gradnji, odnosno brodove
iznad 20t bruto tonaZe, dok je bila utvrdena nadleZnost sreskog suda, nadleZnog za

d'oyo in fina ducati IIII (c). chc vuy possay hobli-ear a vuy et allo com(un) a pena de ducati C. e sello
com(un) non uolissi pagar" che se possa pagar soura. qascaduno nostro qitatino delo suo dano". Romani u

gradovima Dahnaci.je tokom srednjega ve ka. Zbornik Konstantina Jireceka. ll. Posabntr i:datt.ja SANLi. kn.i.

CCCVI. Odelenje drLr5tvenih nauka. Nova serija. kni.42. Beograd 1962.. str. 137-138.

-rq Jasenko Marin. Privrutrettc nrjct'c:uustuvl.jatrjn hrodu. Zagreb 2003. str.4.. Naslov II kniigc Trgovackog
zakonika glasi: >O -uu,sltu'i (u:aptilio produji brotlot,ctu (cl. 197-215).

to Nacrl Zctkortu o ponrorsko.j irttrutra.itr.jo.j pluritlhi; Knjiga VI. Savezna skupStina - Zajednicka komisija za

kodifikaciju ponrorskog prava, Beograd. novcrnbra 1972.. str. 190-l92.Cf . Dr. S. Triva.lzvr5enje...op.cit..
str. 28 l.

'l J. Marin. Priyrcntcnc tni('t'c .L)p.ut.. str. 5.

l6l
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mjesto gdje se vodi Upisnik u kojern je brod upisan, odnosno suda na cijem se podrudju
nalazi strani brod. NadleZnost za dozvolu izvrlenja na temelju inozemnih izvrinih
naslova pripadala je okruZnorn sudu.

O dozvoli prodaje izvrini sud je obavje5tavao stranke i sve osobe za koje su upisana
knjiZna prava na brodu ili na knjiZnim pravima, te po sluZbenoj duZnosti bio obvezan
proglasom obavijestiti i moZebitne prvenstvene vjerovnike, s rokom od 30 dana (cl.
8). Proglas se pribijao na sudskoj ptodi te na plodi pornorske pravne vlasti Upisnika
brodova i na plodi ludke vlasti u dijem se podrudju brod nalazi, i trebao se obiaviti
prema predvidenim propisima.

Sud je mogao dopustiti (c1. 1 I Uredbe) da domaci brod poduzme, tijekom izvr5enja,
jedno ili vi5e putovanja, odredujuii osiguranje broda i sve mjere sigurnosti kako se
ne bi onemoguiilo izvrlenje, s tim da je prema aL 24 dista dobit od putovanja spadala
u diobnu masu.

Uloga suda bila je viSe utemeljena na postupanju po sluZbenoj duZnosti nego Sto
je danas.

NajniZa prihvatljiva ponuda (cl. 16) iznosila je polovicu utvrdene vrijednosti, dok
je (cl. 19) na ponovnom draZbenom roci5tu najnlLa prihvatljiva ponuda iznosila 1/3
procijenjene vrijednosti broda i pripatka.

U diobnu masu u pogledu hipotekarnih vjerovnikar2 spadao je i iznos osiguranja
(dl. 30 Uredbe o stvarnim pravima na brodu i o pomorskim privilegijama od 30.
V. 1939., "SluZbene novine" br. 126-XL-il-303).

U odnosu na Uredbu iz 1939. godine, ostale tri uredbe stupile su na snagu 1940.
godine, dok su se ovi propisi nakon rata primjenjivali kao pravna pravila do stupanja
ZPIJP-a na snagu.a3

Navedenim aktima domaieg prava ovaj je materijal uspjeino reguliran u nekim
aspektima, iako je osnovna uredba rz 1939. bila prilicno nejasna i nerazumljiva zbog
svojeg krnjeg sadrZaja i upucivanja na druge pravne tekstove.

Na medunarodnom planu, nezgodne posljedice razliditosti pojedinih zakono-
davstava u pogledu naslova za predlaganje privremenih naredaba u imovinskopravnim
sporovima, a posebno kod zaustavljanja i duvanja brodova kao sredstva osiguranja,
potakle su ConitZ Maritinrc Internotional 1930. da na konferenciji u Antwerpenu

rr Hipoteka na brodu kontinentalnih pomorskopravnih sistenta u51a je u rraSe pravo tek 1939140.. nakon
dugotrajnih nastojanja pomorskih krugova da se ona uvede i kocl nas. Dr. Velir-nir Filipovii. Stvarnopravna
janlstva na brodu, Sorjclrtranjc o.stt'nructl'trctvnim iobrc:uoltrtrt'ttirtt.jarrr.srvintLr tt t'c:i s broclont.s aspckla
osigurattja u SR Hryatskit.j,Zagreb; Pula, stuclcni 1988.. srr.2l.

tt Dr. VeiintirFilipovii. Stvarnopravna jamstva nabrodu...op.cit.. str.2l. Cf. George Ivkovii,,Yusoslavia<,
u J. Theunis e.a.. Arrest of'Sltips 2. Bclgiunr. Thc Netherlancls. India. Yugoslavia. London: Lloyii's of
Lonclon Press 1986.. p. 102.
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razmatra problem zaustavljanja pomorskih brodova ograniciv5i se r-ra zaustavljanje
povodorr sudara i prr-rZanja pomoci i spalavanja na moru. U Parizu je 1937. nacrt
suZen na sudar, dok je konferencrja iz 1941 , u Amsterdamu zakljucila kako nacrt
treba obuhvatiti sve dopuitene naslove privremenog zaustavljanja broda, o dernu je
raspravljano na konferenciji u Napulju 1951. Napuljski nacrt je s malim izmjenama
prihvatila Diplomatska konferencija iz Bruxellesa, a 10. svibnj a 1952. donijela je
Convention Internationale pour l'unification de certaines regles sur la Saisie
Conservatoire des Navires de Mer, koju je potpisala i Jugoslavijaaa, Sto je pred-
stavljalo novu etapu u zakonskom reglementiranju ove materije.

POZITI\NOPRAVNE NORME DOMACE LEGISLATIVE U
KONTEKSTU KOMPARATI\NOG T MEDUNARODNOG
PRAVA ARRESTA

Brodovi, kao fizidke i pokretne stvari relativrro velike vrijednosti u pogledu
stjecanja, prijenosa i gubitka stvarnih prava, predmet su legislative, kako je ve6
istaknuto. zasnovane na pravnom reZimu koji vrije di za nekretnine.as Analognost
pravnog reZima, narodito u pogledu stjecanja stvarnih prava, uvjetovala je istovjetnu
zakonsku reglememtaciju koja se odnosi na pomorske brodove i brodove unutra5nje
plovidbe i u materiji zaustavljanja brodova.

U tom kontekstu je Komisija Savezne skupStine za izradu Nacrta pomorskog
kodeksa SFRJ (Ustavorn iz 1963. godine izridito je bilo predvideno dono5enje rakvog
Kodeksa) predloZilaizradt Plovidbenog Kodeksa, Sto je bilo prihvaieno. Kasnije je,
s obzirom da se rad oduZio, nakon donolenja Ustava iz 1914. godine, otpala moguinost
donoSenja zakonodavnih tekstova u obliku kodeksa, pa je zakonski tekst usvojen pod
nazivom >>Zakon o pomorskoj i unutra5njoj plovidbi('16. Pravnu osnovu regulative
koja je dovela do stvaranja odnosnog dijela Zakona o pomorskoj i unutra5njoj
plovidbi tinili su:

I Ponror.sktr Ettciklopccli.ja 2.Brod-Evp. Bruxelleske Konvencije. Zagreb MCMLV. str. ll0. 112. Pomorski
Leksikon. Zagreb 1990.

r5 Dorotca Corii. Medunaroclna unilikacrja pravila o postupku privreme nc nrjere zaustavljanja brocla. Uporccltto
ponrorsko pr(no. v.32. (1-2). t25-126. Zagreb 1990.. str.43.

It'Prof. Dr Borislav Ivoievii. Neke naponlene o pojmu, znaiaju i prech-netu ploviclbeno-r osigr-rranja LrsvijetlLr
jugoslovenskog zakona o pomorskoj i unutraSnjoj plovidbi. Univerzite t "Veljko Vlahov ii" - Titograd. Z bornik
ltakultctcr :a l)ontot'stt'o u Kotot'u.God. X.9-10. Kotor lg83/1984.. str. l4l.

r63
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a) Uredba o izvr5enju i obezbjedenju na brodu zbognovianih traZbina i o
privremenim naredbama u pogledu broda odZl. oZujka 1940.,

b) pravna pravila bivleg Zakona o izvr5enju i obezb.jeclenju od 9. srpnja 1930.,
c) nacrt Zakona o izvr5nom postupku (1970.).
d) Zakon o parnitnom postupku (8. prosinca 1956.),
e) medunarodne konvencije koje su zasijecale materiju izvrlenja na brodu.

Na terneliu navedenog, odito je da je rnaterija izvr5enja i osiguranja na brodovima
normirana u skladu s opiirn tendencijama procesnog zakonodavstva u reorganrzactji
federacije, tj. izvan op6eg Zakona o izvr5enju i osiguranja. Usprkos tomu, razlozi
pravne sigurnosti i osjetljivosti specifidne pomorske materije zahtijevali su koncen-
traciju svih relevantnih pravila na jednom mjestu i jedinstveno reguliranje svih pitanja
istim zakonodavnim aktom kojim su regulirana op6a pitanja, narodito s obzirom na
cinjenicnu pokretnost brodova - svojstvo koje odreduje opasnost i potrebu udinkovite
primjene odgovaraju6ih pravila u trenutku poduzimanja posebne procesne radnje, te
na dinjenicu da je u plovidbenim odnosima element inozemnosti prije pravilo nego
tzuzetak, arazlozi medunarodnopravne sigurnosti iziskuju potrebu vodenja raduna o
uzajamnom djelovanju dom a(,eg i mnogih medunarodnopravnih poredaka, u cilju
postizanja jedinstvenosti u pravnom istupanju zemlje prema inozemstvu.

Zakon o pomorskoj i unutrainjoj plovidbi ne distingvira potraZivanja cije se

namirenje traLi. Polazilo se od razloga pravne sigurnosti koji zahtijevaju da se sva
izvr5enja na brodovima podvrgnu jedinstvenom reZimu, opskrbljenog garancijama
pravno minuciozno reguliranog sudskog izvr5no-e prava, koji podrazun-rijeva
supsidijarnu primjenu relevar"rtnih procesnopravnih propisa. Takoder, kako svi brodovi
koji mogu biti predmet izvr5enja uglavnom nisu upisani u domace upisnike brodova,
za koje vrijedi konstitutivni knjiini reZim stjecanja stvarnih prava, takvom reZimu
nisu bili podvrgnuti strani brodovi na kojima bi izvr5enje mogli provoditi domadi
sudovi, kao ni domaii brodovi koji zbog odredenih razloganisu upisani u odgovarajuie
upisrrike. Mjestimidr-ra nuZna odstupanjaZakona o pomor'sko.j i unutrain.jo.j plovidbi
u korist dornacih osoba (vjerovnika i duZnika) u okvirima su uobidajenih standarda
prihvaienih i u stranom zakonodavstvu, a neopravdana diskrirninacija izbjegnuta je
izlaZenjem u susret inozemnim osobarna zainteresiranim za stvarnopravne propise
naie-e prava, pa tako i za one o izvr5enju i osiguranju priznatih prava, koja su

.jedinstveno uredenaaT.

Zaustavljanje broda u jugoslavenskom pravu bilo je defir-ritivno uredeno Zakonom
o pomorskoj i unutrainjoj plovidb, (Sl. list SFR.J br.22177,13182,30/85, 80189,291

17 I'lacrt Zakortct rt ltontot'skoj i uttulruirtjojploviclbi. op.cit. str. 192-93. Cf. Dr.sc. Boris Kandare. ntr. sc. Jozo
e iznrii. Ponrttrsko pr()('csno pt'd\.o. Split 1996.. str. -34.
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90, ,Sl. list SRJ br.34192), koji je ovu materiju regulirao u Di,jelu osmom - Postupak
iz,vrienja i osiguranja na brodovinta: (lancnxa 867 - 993., odnosno u glavi IV, t. 3.

>>Privrentenenl.iere<<.Zakonjedonijet 22.travnjal9ll . astupio jenasnagu 1. sijednja
1978. godine.

Novi Zakon o pomorskoj i unutra5njoj plovidbi (Sl. list SRJ br. 12198) iz
1998. godine, donesen u drukcijern drZavnopravnom okviru, takoder ureduje ovu
materiju tt Osmont dijelu - Postupak izvrienja i obezbjedenja na brodovima - il. 906
- 1032., koji su dati uz objainjenje osnovnih pojmova i uz uglavnom terminolo5ke
razlike u formulacijama u odnosu naZakon iz 1971 . godir-re.

Shodno potrebama pravosuda i novog drZavnog zakonodavnog ustrojstva, u tijeku
su pripreme za dono5enje novog zakonodavnog akta u podrudju pomorstva, u skladu
sa Ustavnom poveljom drZavne zajednice Srbija i Crna Gora (Sl. list SiCG br. 112003

od 4. veljade 2003. godine). S obzirom na to, posebno 1e zna(ajan dl. 16 Povelje koji
govori o primatu medunarodnog prava, a prema kojern ratificirani medunarodni
ugovori i opceprihvacena pravila medunarodnog prava imaju primat nad pravom Srbije
i Cme Gore i pravom drLava clanica.

Shodno Ustavnoj povelji, Zakonu za provodenje Ustavne povelje i Programu
rada Vlade RCG, Ministarstvo porxorstva i saobracaja RCG pripremilo je radni tekst

Zakona o pomorskoj plovidbi, temeljen na Zakonu o pomorskoj i unutralnjoj
plovidbi. U sklopu ovog Zakona kao poseban dio obraden je morski i podmorski
prostor Republike Cme Gore, odnosno drZavne zajednice Srbrye i Cme Gore, na osnovu
Zakona o obalnom moru i epikontinentalnom pojasu SFRJ. Medutim, relim
unutra5nje plovidbe bit ce ureden posebnim propisom.

Prijedlogom Zakona o pomorskoj plovidbi preciznije su definirane neke odredbe

sada vaZecegZakona, te predloZene nove tamo gdje je praksa pokazala da su postojece

zastarjele pa ne prate suvremena privredna i druga kretanja, te, su u stanovitoj mjeri,
izvrlena odredena uskladivanja sa medunarodninr standardima i konvencij ama, uz
kori5tenje iskustava nekih drugih pomorskih drZava. Do priprerne Zakona o pomor-
skoj plovidbi nije bio sklopljen dogovor izrnedu dvaju republika o nacinu predstav-
ljanja Republike Cme Gore i Republike Srbije u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji
(IMO) u Londonu. Otud i otvoreno pitanje treba li SkupStina Crne Gore, ili Skupltina
Srbije, usvojiti ovaj zakor-r.

Svakako bi u rneduvremenu trebalo odredbe ZPIJP, koje preuzima Zakon o
pornorskoj plovidbi, preispitati u cilju otklanjanja nejasnoia u njihovom sadrZaju i
znadenju, te dogradnje odgovarajuiih odredbi rjeSenjima iz medunarodnih konvencija
r acquis corunntnoutaire Europske unije.

U komparativnom pornorskom pravu, kao i u r"nedunarodnom pravu opienito, ne

moZe biti prava bez nekog djelotvornog postupka koji ie ga provoditi. Mnoge zemlje,
svjesr-re mobilnosti brodova i posljedidnog rizika r-repodmirivanja pomorskih potra-
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Zivanja od strane vjerovnika bile su kreativne u razvijanju postupaka osiguranja prije
presude, prikladnih zahtjevima pravde i nredunarodne pomorske trgovine, Sto je
poticajna osnova razvoju domaceg zakonodavstva.

Na osnovu kornparativne analize. odito je da bi se posebna pozomost morala
posvetiti postojeiem konceptu zaloinih prava, s obzirom na postojeie razlike izmedu
dornaieg zakonodavstva i rjesenja u drugim nacionalnim legislativama. Zaloinopravo
je ogranideno stvarno pravo na odredenoj stvari koje ovla56uje zaloznog vjerovnika
da odredeno potraZivanje, ukoliko nije ispunjeno po dospijeiu, namiri iz vrijednosti
te stvari, a zaloLni duZnik (vlasnik stvari) je duZan to trpjeti. SadrZaj ovog prava je
pravo namirenja iz vrijednosti zaloga (stvari), r zatoje to ogranideno stvarno pravo.
ZaloLno pravo stjece se na temelju: pravnog posla (ugovora; ugovorna hipoteka),
sudske odluke i zakona.

Zakonsko zaloLno pravo vrijedi kada se ispune posebnirn zakonom predvidene
pretpostavke.Zarazliku od pomorskih privilegija, hipoteka je dobrovoljno, ugovorno
zaloLno pravo, dok je nrcngageas specifidan pravni institut angloameridkog prava
koji se po svojim pravnim karakteristikama razlikuje od hipoteke kontinentalnog prava
i oznadava prijenos vlasni5tva ili prava radi osiguranja duga ili neke obveze, s tim da
se osiguranje moZe otkupiti, npr. isplatom dugaili izvrienjem obveze(equitl,in re-
dentptiort)ae; ako se to ne udini u roku, vjerovnik postaje vlasnik stvari u mjeri u kojoj
je to potrebno za osiguranje njegovog potraZivanja. Mortgages se upisuju u upisnik
brodova i po prioritetu dolaze iza privilegija na brodu, zakonskog prava retencije
(pridrZaja) i rucne zaloge Qtossessor'r- lien).

PotraZivanjazalticenaposses,rol')'lienom,kojipotjed,eizengleskogconmlonlov,-
a, uZivaju pravo prvenstva u namirenju ispred svih ugovomih zaloLnihvjerovnika tj.
mortgagees, kao i svih pomorskih privilegija i zakonskih zaloLnrh prava (statutort,
liens) koja nastaju poslijepo.!.sessory liena, ali ne i pred pomorskim privilegijima i
stcrtutot'y liens nastalih prije nego Ii je lienor zadrLao objekt liena.

Opci lex maritizira srednjovjekovne Europe stvorio je oblik izvr5nog postupka za
pornorska potraZivanja koji je postupno stjecao znadajne karakteristike kako u
Engleskoj,-t0 tako i na kontinentu. Zemlje kontinentalne Europe zadri.ale su saisie
conservatoire ili konzervatomu zapljenu, koja se koristi zajedno s tuZbom in per-

rs Dr. Sirriia Triva, [zvr5enje i osiguranje na broclovima...op.cit.. str. 29-5.

ie Dr. MarkoPavliha. Mag. N,{itjaGrbec. Abccctla pomorskcga pt'at'a in:oiasna:austot,itet,lacljelthc "ABC"
r/'trrcrritirtrc lau' atul arrcst of'ships in Slot,eniu. Ljubljana 2002., str. 97.

5{) Povijesna pozadina adntiralitetske tuZbe irt rcm do njenih civilno-pravnih korijena u srednjovjekovnoj ELrropi
r admiralitetske zapljcne u Engleskoj. ukazuje ne njcnu postupnu divergenciju u odnosu na kontinentalnr
obrazac. pocxevii od XVI. st.. i na prevladujuie stanovniSte. te.le engleska admiralitetska zapljena kasnije
uga5ena. Osnovne karakteristike tuZbe in rcm u Ujeciinjcnom Kraljevstvu. Kanadi i SAD isticu ulo_su arresto
tt postupku: pattdan americkoj pomorskoj zapljenije saisic t'ctnsen'atoirc francuskog odnosno civilnog prava.
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sonanl, jedinim oblikom tuZbe za bilo kakva potraZivanja. Engleska, pod pritiskom
promjenljivih pravnih koncepata i konflikta civilnog Suda Admiraliteta i suda cont-
mon lawa, sve je viSe na-elalavala distinkciju, tijekom kasnog XVII. st., izmedu tuZbe
in renft i tuZbe in personom, ogranicavajudi sudce Admiraliteta gotovo iskljucivo na
in rem izvr5enje. Opadanle in personanz parnidenja vodilo je i >nestajanju<
adrniralitetske zapljene, Sto je vjerojatno prestalo u XVIII. st., da bi bilo zamijenjeno,
iako nesavrieno,sr s Maret,a injunction I915. godine.s3

U meduvremenu je Amerika, prekidajuii politidke veze s Europom krajem XVIII. st.

zadrialai zapljenu i tuZbu in rem u jedinstvenom bogatom pomorskom pravu, dok su

drLave Conmtonw,ealtlnpoput Kanade naslijedile i usvojile i englesko pravo i postupak
admiraliteta. Postupci koji ureduju zaustavljanje, zapljenu, saisie conservatoire r

Mareva in.junctiorrs predmeti su detaljne regulative u mnogirn zernljama, dok s njima
povezane procedure kao Sto je Anton Piller nalog doprinose pravnoj >aparaturi< koja
je na raspolaganju u sudovima pri zaltiti prava vjerovnika.

Mareva injunctiort u Ujedinjenom Kraljevstvu i u drugim drZavama Common-
wealtha i Kanadi, te Anton Piller nalog, dvije su relativno nove procedure prihva6ene
u suvremenom pornorskom pravu, kao r An'est Konvencija iz 1999., koje dine
urgentnom potrebu za vecom medunarodnom unifikacijom u ovom vitalno vaZnom
podrudju pomorskog prava.

Posebnu pozornost iziskuje i pojarn beneficial ow,nera'o (fr.: >>v,lritable pro-
pri6taire<), koji uz registriranog vlasnika broda, podrazumijeva i drugu osobu koja
bi mogla irnati i dionicko vlasni5tvo nad brodom, kada se njime upravlja pod plaltem

5l Postupak in rent provodi se protiv broda i izvr5enje se moZe provesti samo prodajont broda i ne moZe se

odnositi na drugu imovinu. "Ako bi se vlasnik broda pojavio u parnicr i nastojao zaStiti svoju imovinu,
zapocinjao.ieprotivnje-tapostupakinper,soriarr,koji sevodioparalelnospostupkom inrent,o Naosnovu
tako donesene presude mogao se sprovesti postupak rzvr5enja na cjelokupnoj iniovini tuZenika, a ne samo
na broclu protiv kojeg je podignuta tuZba. D. Corii...op.cit., str. 45-46.

:: Cf. "FEP A (ZIP iz lL)78. - S M ) even provides for cases wliich have only been recently introduced abroad.r,
G. Ivkovii...op.cit.. p. 1 14.

.r Cf. Dr Branin-rir Lukiii. Zaustavljan;e broda kao mjera osiguranja. O.riguran.je i pri'reda 6.lipanj Zagrelt
1981.. str. 14. lnternational ship arrest: A practical guide. edited by A.D. McArdle. Lloyd's of London Press

Ltd.. 1998. p.97 . ,>M are va in junction<, Glossary of Maritime Law Abbreviations, Definrtions, Tems. Links
and Ocld's N Ends. By William Tetley. Q. Ct (updated 20th August 2003)l http://tetley.law.mcgill.ga/
ntaritime/-qlossaryntaritinte.htm . Cf. D. Corii...op.cit.. str. 45 Cf. Raclomir V. Milo5evri, Pnvremena nareclba
(Marero lttjurtction) u engleskom pravu. Prato i prit,retla br.9-19195. Godina XXXIII, Beograd 1995., str.

10-79.

5r Beneficial owner mora biti osoba koja ima najvaZnija prava koja prema engleskoj pravnoj teoriji pripada.iu
vlasniku: pravo iskljucivog uZivanja koristi od stvari i pravo odlucivanja o unrStenju i otudenju stvari.
Jasenko Marin. Proboj pravne osobnosti u pomorskom pravu. Poretlbeno ponrorsko praro. god.40. brod
155. Za-creb 2001.. str. 94.
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trt,tst-a,ss ili povezana pravna osoba, odnosno holding kompanijakoja ima odgovarajuce
zakonsko ili dionidarsko pravo u brodu, ukljudujuii i pravo raspolaganja. Medutirn,
pojam ne ukljud:uje denise zakupoprimca. Vlasnik-korisnik koji je osobno odgovoran
za odredena pomorska potraZivanja u vrijeme njihova nastanka mogao 1e zatralitr da
brod odgovara in rem u Engleskoj i Kanadi. Sada5nji trend zakonodavnih izrnjena
koji se nameie drZavama zastava pogodnosti, prema kojem se korisnicko vlasniStvo
mora eksplicirati kod svakog oblika korporativnog konstituiranja rnoZe znatno utjecati
na buducnost sirr.q/e ship contpanies i zaustavljanje sisre r shipsa. Ovaj postupak prema
kojemu brod koji nije onaj na koji se potraLivanje odnosi, ali koji je u korisnidkom
vlasni5tvu, odnosno dije su dionice u korisnickom vlasni5tvu pravnog subjekta koji je
bio osobno odgovoran za potraZivanje kada je ono nastalo, moZe biti zaustavljen po
tuZbi in rem kao jamstvo potraZivanja.56

Nadelo zaustavljanja sisrer shipa temeljeno je na suprotstavljanju i izbjegavanju
odgovornosti brodovlasnika i menadZera koji upravljaju velikim brojem brodova u
jednoj kompaniji. >Probijanje< i >podizanje< korporativnog vela u zakonodavstvu se

sve viSe dopu5ta; Arrest Konvencilaiz 1999. u cl. 3(2) dopu5ta zaustavljanje brodova
u zajednidkom pravnom, odnosno registriranom vlasni5tvu, medutim ne i u

zajednidkom korisnickom vlasniStvu.
Nova Konvencrja o an'estu sadrli 17 dlanakasT i sistem nadela koja se smatraju

" ,,Pod tim institutom razumije se pravni odnos izmedu dviju osoba koji nastaje tako da jedna osoba povjeri
neku stvar drugoj osobi, s tim da osoba ktla je stvar dobila lnora tu stvar upotrebljavati u svrhu i prema
nalozima koje odredu.ie davate lj stvari.< Sudska praksa je potvrdila da je stavljanje rijeci bcne.ficial ispred
rijeii ou'ner'. motivirano namjerom zakonoclavca cla osigura cla oni koji brod iskoriStavaju poc'l plaStom
trust-a. ne budu zbog toga u mo-euinosti da izbje-enu zaustavljanje tog (ili drugih) brodova. J. Marin, Proboj
pravne osobnosti u por-norskom pravu. ...op.cit.. str. 94-95.

56 
"V Italiii na primer lahko sodiSce "prebrje" pravno osebnost y z.vezi z zaiasno zaustvitvijo ladje. ce se dokaZe.
da je ustanovitev dolocene druZbe le siniulacija oziroma "maska". za katero se skuSa skriti pravi lastnik oziroma
se z njo sku5a oteZiti poloZaj upnika. Preboj pravne osebnostije moZen 5e v Spaniji. Franciji. na Nizozemskem.
Malti in nekaternih drugih dr7avah. < >V Sloveniji bi bil spregled pravne osobenosti teoreticno sker moZen na

podlagi clolocb Zakona o gospodarkih druibah - ZGD..." Dr. M. Pavliha...op.cit.. str. 115. >Hrvatski pravnr
poredak pruZa solidnc mehaniznre zaitite vjerovnika. Odredba cl. 452 (ZOO) tek je jedan od tih mehanizama.
Problen-r je (i) u tome Sto sarni vjerovnici ne poznaju i/ili nedovoljno koriste te mehanizntc.,, ,,U tom kontekstu
u obzir dolazi i primjena po.iedinih oclredaba drugili relevantnilt zakonskih propisa. osobito propisa stvarnog i

obvezno-q prava. te prava tr-eovaikih druitava... J. Marin. Prit,rctncttc nt.jcrc...tt1t.t'i1.. str. 131.202. Cf. cl. 44
Zakona o privrednim druitvima RCG (Sl. list RCG br. 6/02.). Jasenko Marin. Pravo vlasni5rva na brodu.
Zbornik Prarrtog.f akulteto u Zagrebu. Godina 47 - Broj 4.Zagreb 1997.. str.4l l. 415.

s7 Art. I - Definitions. Art.2 - Powers of arrest. Arr.3 - Exercise of rightof arrest, Art.4 - Release from arrest.
Art. 5 - Right of rearrest and multiple arrest. Art. 6 - Protection of owners ancl demise charterers of arrestecl
ships. Art.7 - Juriscliction on the merits o1'the case. Art.8 - Application. Art.9 - Non-creation of maritime
liens. Art. l0 - Reservations, Art. I I - Depositary. Art. 12 - Signature, ratification. acceptance. approval and
accession. Art. I-3 - States with more than one system of law. Art. 14 - Entry into force. Art. L5 - Revision
ancl antendntent. Art. l6 - Dcnunciation. Art. l7 - Languages: International Convention on the Arrest of
Ships (Geneva. March 12,1999). http://u'ww.log.itlconvenzioni/in_qlese/ginevra- l999.htm.
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racionalno izbalansiranim izrnedu interesa legitirnnih vjerovnika i pomorskih
kornpanija koje trai.e svijet slobodne trgovine bez r-repotrebnih ogranidenja.

Arrest Konvenc4aiz 1999. sadrZi izmjene koje 6e biti od manje ili veie vaZnosti,
ovist-to o odnosnom nacionalnom pravu drZave koja razmatra ratifikaciju Konvencije.
Postoje poboljSanja koja su rezultat sveobuhvatnog rada, ali i neki koraci unazad, dok
se premoScuje razlika izmedu civilnog koncepta saisie consert,atoire-a i comnton law
koncepta arresta in reru, kao i neprecizr-rosti Konver-rcije rz 1952., za koju su mnogi
smatrali da je trebalo ostati na njenim provjerenim principima, a ne ih isku5avati
ispravlj anjem nedostataka.

Praznine koje sadrZi Konvencija iz 1999. mogu prouzroditi da mnoge drLave,
ukljudujuci ve6e pomorske nacije, odbiju ratifikaciju ili pristupanje. Sljede6e slabosti
u novolrr instrumentu posebno su odite:

a) popis >pomorskih potraZivanja< u cl. 1(1) je >>zatvoren<, prije nego 5to bi se

rnoglo reii da je to >>popis ott,orenog h'a.ja<, 5to je naslijede Conmton Lav, admr-
ralitetske jurisdikcije, koje li5ava novu Konvenciju vaZnog elementa fleksibilnosti
koji bi osigurala >>otvorena<< lista;

b) posebna zakonodavna prava prodaje i prioriteta u utr5ku od prodaje (kao
suprotna pravima samog zadrLavanja) u odnosu na brodove zaustavljene nalogom
vlada i javnih vlasti nisu spornenuta u Konvenciji (iako su neke mjere priznavanja
ovih prava zajarndene Konvencijom o pomorskim privilegijima i hipotekamatz 1993.);

c) zaustavljanje brodova zbog stranih pomorskih privilegija koje se razlikuju od
onih koja postoje po lex.fori nije dopuiteno, (dl. 3(1Xe) dopulta zaustavljanje jedino
zbog pomorskog privilegija koji je >dozvoljen ili proizlazi (utvrden ili nastaje)..s8
po pravu driave u kojoj se arrest zahtijeva, umjesto za bilo koje pravo pomorskog
privilegija priznatog po tom pravu);

d) sisrer'-s hip an'esr odredbe (dl. 3(2)) dopuita jedino zaustavljanje brodova istog
pravnog vlasniStva, a ne onih istog uZivalackog (korisnickog) vlasni5tva kao Sto je i
>brod prekriilac<<, za razliku od dosadainje prakse.

Prednosti koje Konvencrjaiz 1999. biljeZi u odnosu.na Konvenciju rz 1952. su:

a) Definicija >zaustavljanjao (c1. 1(2)) ukljuduje zadriavanje ili ogranicenje kre-
tanja broda po nalogu Mareya injunction;

b) posebna zakonodavna prava zadriavanja brodova od strane vlada, ludkih/
pristani5nih i ostalih javnih vlasti priznata su po medunarodnim konvencijama, a

ne jedino po domadim zakonima i odredbama (cl. 8(3));

5s Cf. Dorde Ivkovii, .lcutrstt'o u ltostultku 1n'it'rcmcnilt nrjcra na brodu,Piran 2002.. str.54.
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c) definicija >pornorskih potraZivanja< ukljucuje nova vaLna potraZivan ja ko.ja
dopultaju zaustavljanje broda - posebno za Stete okolini (c1. l(1)(d)); tro5kove
repatrijacije i doprinose iz socijalnog osiguranjazadlanove posade (c1. 1(lXo); premije
osiguranja i placanja P&l klubovima u odnosu na brod (c1. l( l Xq)); provizije (kornisije)
i brokerske/agencijske naknade plative u odnosu na brod (dl. 1( 1)(r); potraZivanja od
rekonstrukc4e broda (dl. 1( l Xm)); potraZivanjaiz spora u odnosu na ugovor o prodaji
broda (dl. 1( 1)(v)). S obzirom na navedeno, broj potraZivanja, kako prema postojedim,
a sada prolirenim osnovama, tako i prerna sasvim novim, znatno je veii, a ona bi se

mogla de lege ferenda naii i u domacem pravu;se

d) statutarna prava in rem su jasnije prrznata, ovla56ujuii na zaustavljanje broda u
zemljarna gdje je tuzbain reru dopu5tena60 u odnosu na pomorska potraLivanjastvorena
od strane vlasnika r demise unajmitelja (dl. 3(1)(a) i (b));

e) osiguranje za oslobadanje brodova od arrest-a i rearrest-a na odgovarajudi nadin
je ogranideno na vrijednost broda (cl. 4(2),4(5Xb) i 5(l) (a)); postoji pravo da se od
suda zahtijeva umanjenje, izmjena ili povladenje osiguranja;6r dok je pravo na rear-
rest dopuiteno ukoliko je osiguranje neprimjereno, ukoliko osoba koja daje jamstvo
najvjerojatnije nece mo6i ispuniti svoje obveze po tom osiguranju, ili ako je brod
osloboden bez ishodovanog osiguranja. Konvencija iz 1999. precizno ureduje, uz
taksativno navodenje, sludajeve kad su ta zaustavljanja dopuitena uz izbjegavanje
koriStenja rzraza >>drugi vaion razlog<<, koji se moZe razlicito tumaciti u sudskoj
praksi.62 Sve navedeno bi trebalo, kao ispravno i preporudljivo, razmotriti i u odnosu
na inkorporiranje u doma6e referentne zakonske odredbe, u cilju njihovog
prilagodavanja suvremenim trendovima olaklanja poloZaja duZnika, odnosno davatelja
osiguranja.63

fl Protuosiguranje moZe biti naloZeno i Stete nadoknadene za svaki nepropisni
arrest,bez obzira je li >>v,rongfull< (tj. zbog velike nepaZnje ili lo5e /zle vjere) iti

:e Pro5irena lista pontorskih potraZivanja na5la se u novim zakonskim aktima Kine i Slovenije (Pomorski
zakonik. cl. 841). Slovensko pravo tako razlikuje tri situacije: ukolikq se na broclu vijori zastava drZave
ugovornice Arrest Konvenci.je iz 1952. mo-quie ga je zaustaviti samo zapotralivanja iz oclnosno_e cl. ll
ukoliko drZava zastave nije ugovomica. brod ie moii biti zaustavl jen za Siri opseg potraZivanja rz- Pomorskog
zakonika ukoliko postoji recrprocitet izmedu Slovenije i drZave zastave brocla, inace ie brod moii biti
zaustavljen prakticno za svako potraZivan.ie. Dr. Marko Pavliha... op.cit., str. I 6, I 8- 1 9. 80-8 I . 89. 103- 105.

r'o $ro znaci ne i u naSoj zemlji.

t't New arrest Convention. Signals Issue 36 July 1999. http://www.nepia.com/LossPrev/signals/jullz99/
sigju199.htm. Dr. M. Pavliha...op.cit.. str. 135.

t: J. Marin. Priyrcnrutc...op.cit.. str. 121.

t'r Dtrrcle Ivkovii. .lantstt'o u ltostupku prit'renrcnih nrjcra na broclu.Piran 2002.. str.23. 25.32.
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tttt justifiecl (\. neopravdan), kao i gdje je >pretjerano osiguranje< za oslobadanje broda
zatraieno i ishodovano (dl. 6( 1) i (2)). Pro5irenje Steta i protuosiguranja za >pogresna<
zaustavljanja vjerojatno su prirodna evolucija prava u odnosu na >>neopravdanr<< ar-
rest, r strahovi zbog potencijalno neogranidene odgovornosti koja proistjede tz oye
prornjene izgledaju pretjerani, posebno u svijetlu iskustva zemalja civilnog prava,
gdje su Stete dugo vremena bile nadoknadive i za >neopravdane<< i >pogrelne< duvajuie
zapljene. Nova Konvencija sadrZi detaljnije odredbe o pravu suda koji odluduje o
prijedlogu za privremeno zaustavljanje broda te uvjetuje zaustavljanje broda
predlagateljevim osiguranjem protujamstva za Stetu koja bi brodaru/protivniku
predlagatelja mogla nastati odredivanjem ili provodenjem mjere, tj. ako se utvrdi da
je zaustavljanje broda bilo protupravno, odnosno pogre5no, ili da ono predstavlja
nerazufftno ili visoko osiguranje predlagateljevog potraZivanja6a, o demu se odluduje
po pravu zemlje u kojoj je brod zaustavljen.

g) postoje i poticajne odredbe oforunl non conyeniensu I o priznavanju stranih
presuda u dl. 7(2) i cl. 7(5) i (6).u'

Znaiajnapromjena u odnosu na jurisdikciju prema predmetu spora po potraZivanju
u odnosu na Konvenciju iz 1952. koja jedino daje nadleZnost po glavnoj stvari, u
kojoj je arrest primijenjen, ako 1e potraLivanje nastalo u toj zernlji, postoji u novoj
Arrest Konvenciji, koja automatski daje nadleZnost drZavi u kojoj je ishodovano
zaustavlj anJe za sva potraLivanja, osim ako sudovi te zemlje odbiju prihvatiti
r-radleZnost, ili se stranke pravomoino odluce za neku drugu jurisdikciju.

Po Konvenciji iz 1952. nije bilo sasvim jasno u kojem opsegu se ona primjenjuje
na brodove drZava koji nisu strane konvencije, dok je u novom aktu jasno da se ona
prirnjenjuje na sve drZave, bile one dlanice Konvencije ili ne.66

Na temelju navedenog, postavlja se pitanje je li nova Konvencija udinila napredak,
odnosno znadajr-re korisne promjer-re, koje su dovoljne da uvjere one drZave koje nisu

6r Takva moguinost je Lrvijek postojala u pravninr sisteminra mnogih drZava. preteZno onih Spanjolskog
sovorno*q podrucja. te u Hrvatskoj (cl.30l(l) OvrSnog Zakona. Narodne Novine R. Hrvatske. Nova
nre dunarodna konvenciia o zaustavljanju lrroclov a iz. 1999. godine . Osigurate lj ie n-roii zaustaviti brocl zbog
neplacene prenrije. Svijet Osiguranja. Zoran Tasii. Stephenson Harwood.
http //www.osi-suranje.com/casopis.asp?.textSid=208 ZoranTasii. str. l. Cf. D. Ivkovii..lomstt,o u ltostupku
prirrcnrcttilt nt.je ru tru brotlu...op.r'rt.. str. 23.24. <Ovisitiic. izglecla. o volji i snalaZljivostiprotivnika da li
ce u procesu radr pro-tlaie nja da privremcna mjera nije dopu5tena ujedno traliti i naknadu Stete. ili ie naknada
itete biti naknaclni postupakfl. Ibid.. str. 30.

r,. Cf. D. Ivkovii. .lantstt'o...o1t.t'it.. str. 37 .

6rr \sqr arrest convention. Signals Issue 36 July 1999....op.cit.
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clanice Konvencueiz 1952. da joj se pridruZe,6T odnosno jesu li su promjene dovoljno
korisne da bi uvjerile 82 drLave i teritorija strane KonvencrJe tz 1952. da se odreknu
te Konvencije i ratificiraju ili pristupe Konvenciji iz 1999. godine. Aktivno sudje-
lovanje delegacija Kine, Rusije i SAD na konferenciji moglo bi pridonijeti da ove
velike zemlje, usprkos niskom nivou ratifikacija drugih pomorskih konvencija,
smatraju ovu Konvenciju u dovoljnoj mjeri nekontroverznom te je preporude svojim
zakonodavstvima6s. Ukoliko dovoljan broj zemalja inkorporira odredbe ove Konven-
cije u svoja nacionalna zakonodavstva i tako unaprijede harmonrzacljl medunarodnog
pomorskog prava odnosna materija irnat ie manje nejasnoia, a svjetska pomorska
trgovina bit ie sadrZajno unaprijedena.6e

Danas postoje barem joS dva veca izazova u proceduralnom pravu izvr5enja
pomorskih potraZivanja. Na nacionalnoj razint, poveiani interes za gradanska prava
te njihovo etabliranje kroz ustave moZe rezultirati prije ili kasnije ispitivanjem
tradicionalnih zakonskih postupaka zaustavljanja brodova i zapljene na temeljuduinog
postupka, ispitivanju kojemu je Amerika vei kreativrlo i udinkovito odgovorila.

DrZave moraju odluciti hoie liratificirati ili pristupiti7} An'est Konvencijiizlg99.
ili dati efekta njezinim odredbama u svojim nacionalnim zakonodavstvima. Zato Sto

nova Konvencija utjelovljuje znadajne promjene u odnosu na tekst Konvencile iz
1952. kojoj je dak prigovarano da je rezultirala jedino uniformno56u pomorskih
potraLivanja, pitanje je koliko ie brzo uslijediti ratifikacija, pristupanje ili prihvaianje

0r Npr. Sjedinjene Ameridke DrZave nisu na Zalost nikacla postale clanicom veiine medunarodnih konvenci.ja
privatnog pomorskog prava (npr. o sudaru brodova. ogranicenju odgovornosti brodovlasnika i zagadenja
naftonr). dok su dale efekta, s nekim modifikacijania. HaSkim pravilima iz 1924. i Can'iage of Goods by Se a
Ac't-uiz 1936. (COGSA).46 U.S. Code Appendix sects. 1300-1315. SAD. zarazllku od veiine mno,uih
pomorskih nacija. nije postala clanicom VisDl Protokola od 23. veljace 1968. niti \zrsb_r' S.D.R. Protokola od
21 . prosinca 1979. koji dopunjava Ha5ka pravila (t.j. "HaSkoffisbyjska pravila"). kao ni Hamburikih pravila
o prijevozu robe morem iz 1978. W. Tetley... op. cit., pp.95.42.

6s New arrest Convention. Richard Shaw. Signals Issue 36 July 1999, http://www.nepia.contilossPrev/sig-
nals/july99/si_dul99.htnr....op.c it.

'," Richard Shau'...op.cil.

70 Do 4. veliace 2004. pristanak da se Konvencijoni obveZu izraz-ile su sljedeie drZave: Bugarska. ratifikacijom
27.srpn.ia2000.,odnosno2l.vel.;ace200l.,Estonijapristupanjem ll.svibnja200l..Letonrjapristupanjem
T.prosinca200l.,SpanjolskapristupanjemT.srpnja2002.(dodav5i.uvezisacl. l0.paragraf l(b)rezervu
u odnosu na pravo da iskljuce prinijenu Konvencije u slucaju brodova koji ne viju zastavu dri,ave ugovornice).
Sirija. pristupanjem l6. studenoga2002. (uz rezervu da pristupanje Sinje Konvenciji neie ni na kojinacin
biti tumacena lako da znaci priznanje Izraela i neie voditi ulasku s tonl zemljom ni u kakve transakcije
regulirane konvencijskim odredbama). Konvenciju su potpisale i Danska 10. kolovoza 2000.. Ekvador 13.

srpnja 2000., Finska 31. kolovoza 2000.. Norve Ska 25. kolovoza 2000. i Pakistan I L srpnja 2000. Multilat-
eral treaties deposited with the Secretary General - TREATY I-XII - 17. asp. http.l1216.239.4l .l}4lsearch.l
q=cachc:FHkosiSVCLEJ:untrcaty.un.org/ENCLISH/brble/en... pp. l-2. CMI- Status olratilications. http:/
/www.comitemaritime.orgiratific/uninat/uni08.htnrl Cf. J. Marin. Prirrcnrcue ...o1t.r'it.. str. 6l-62.
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od strane mno-qih zemalja, posebno od strane velikih pomorskih nacija. Imperativno

.ie da drZave odgovore pozitivno na tzazove poticanja uniformnosti u ovom podrucju
pomorskog prava. Takva medunarodna perspektiva nuZna je zbog razo(,aravajuiih
tenderrcija mnogih zemalla posljednjih godina, da >idu same<< u nekim drugim
podrucjima pomorskog prava, posebno u pomorskom prijevozu robe. Koristi pravne
uniformnosti u podrucju zaustavljanja brodova i izjednadavanja nedostataka pravne i
posebno proceduralne disharmonije na ovom polju, nemoguie je odvojiti od stanoviSta
svih sudionika u pomorskoj zajednici (brodovlasnika, brodara, menadZera, unajmitelja,
osi-quravatelja, vjerovnika, i drugih strana u pomorskoj privredi, kao i sudaca,

odvjetnika i vlada). Medutim, postizanje poZeljnog cilja medunarodne hannonizacije
ide r-ra Stetu nacionalnog prava, posebno ukoliko je novostvorena medunarodna
konvencija optereiena vecim nedostacima.T'

ADE,KVATNOST POSTOJECIH RJESEN JA ZPIJP I MOGUCNOSTI
NJIHOVOG UNAPRJEDENJA KROZ NO\T ZAKON O
POMORSKO.I PLOVIDBI

Problemi koji proizlaze iz postoje6ih nonni ZPIJP mogu prouzroditi razlidite
odgovore u njihovoj prirnjeni, Sto utjece na pravnu sigumost sudionika u sudskom
postupku. Posebno je znacajno u kontekstu predloZenih odredbi Zakona o pomorskoj
plovidbi razmotriti odredene legislativne aspekte.

Pravila o ogranitenju izvr5enja kroz naiela protekcionizma i socijalnosti

Pozitivnopravne zakonske norme zahtijevaju osuvremenjivanje, prije svega
zato Sto se umnogome temelje na zastarjelim rje5enjima i refleksijama za5tite
druStvenog vlasni5tva i pored preformulacija u Zakonu iz 1998. Izmjene i dopune
Zakona o pomorskoj i unutra5njoj plovidbi rz 1998. godine polaze od jedinstvenog

koncepta svojine, bez preciziranja tko moZe biti njezin nositelj, kako je to ranije
odredeno. Medutim, takav koncept nije dosljedno proveden. Formulacije zakonskih
odredbi rz 1998. odraZavale su odredene promjene u druStveno-ekonomskim odnosima,
odnosno nestajanje dru5tvene svojine i, s procesom privatizacije i djelovanja trZi5ta,
sve veiu dominaciju privatne svojine.Tr Ipak, potrebno je dalje prilagodavanje

7r Cf. W. Tctley. n.cl.

11 Ponrorsko prat,o. Dr Miodra-e Tratkovii, Beograd 2000., str. 39.
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zakonskih odredbi trZi5nim uvjetima kao i konceptu privatnog vlasni5tva. S tim u
vezi, cl. 916 st. I ZPUP predstavlja odredbu koja odraLavaranije dominar-rtne pravne
koncepte,T'3 a nasuprot suvremenoj sudskoj praksi stoji i zastarjelost formulacije dl.
918 ZPUP. Potrebno je preformulirati i cl. 1021 st. 2 ZPIJP.

Medutim, ukoliko se to moglo prihvatiti u kontekstu zakona iz 1998., odredbe dl.
898 prijedlogaZakona o ponlorsko.j plot,idbi preuzele su recidiv koncepta >druStvene
svojine< nad osnovnim sredstvima, kao i nadelo socijalnosti, 5to je u suprotnosti s

ostalim pozitivnopravnim propisima i takva ogranidenja se u praksi vjerojatno ne6e
primijeniti.

Nadelo socijah-rosti ogleda se i u predujmljivanju odgovarajuieg tznosa za
izdrLavanje posade zaustavljenog broda od strane predlagatelja.

Takoder, od potraZivanja za koja duZnik moZe ograniditi svoju odgovornost, visina
osiguranja ne mora biti veca od iznosa ogranidene odgovornosti.Ta

NadleZnost suda

IJz sedes nruteriae u Zakonu o sudovima RCG (Sl. list RCG 5102) koji u cl. 20
odreduje da Privredni sud u prvom stupnju odreduje i provodi izvrienje i osiguranje
na brodovima, bez obzira na svojstva stranaka - pa se sukladno tome odreduje stvarna
nadleZnost, a shodno rjelenjima hrvatskog Pomorskog zakonika (dl. 572) - Zakon o
pomorskoj plovidbi u dl. 890 propisuje nadleZnost suda ovisno od tome nalazi li se

brod u teritorijalnom moru ili unutra5njim rnorskim vodama, i je li upisan u upisnik
brodova. Daleko, detaljnije razradenamjesna nadleZno st zaodlucivanje o izdavanju
i o provodenju privremenih mjera7s ovisi o tome treba li se provesti upisom ili ne, te
traLi li se prije, tijekom ili nakon pokretanja postupka.

U cl. 892 prijedloga Zakona o pomot'sko.j plot'idbi za odludivanje o prijedlogu za
osiguranje novdanog potraZivanja zasnivanjem ugovornogzaloLnog prava na brodu
mjesno je nadleZan sud na cijern se podrudju nalazi upisnik broda u koji je brod

7r Cf. Bugarska, Inrernational Ship An"esr...op.cit., p.46; SSSR.lbid., p.301.

7r Dr. sc. D. Bolanca. Privremene...op.cit.. str. 102. U vezi sa inkorporiranim odreclbanra Konvencije o
ogranicenju odgovomosti iz 1976. znacajno je uporcditi ,rpraccipe .f or a ('oreut against orrcst<< - podncsak
u st'rltu:abrttne zaustarl.jan.Ta anglosaksonskog prava. Zahvaljujem se dr. sc. Jasenku Marinu izZagrebaza
upuiivanje na navedenu mareriju. Cf. cl. 405-420 PZRH.

's Dr. sc Dragan Bolanca. Privremene mjere kao mjere osiguranja u hrvatskom pomorskorr-r zakonodavstvr.r.
Prtrytti rjesrtik I I ( l-1), Osijek 1996.. str. 104. 105.
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upisan, a ukoliko nije upisan - naldleLan 1e sud na cijem se podrudju brod nalazi u
vrijerne podnoienj a prijedloga. 76

et. Sq: prijedlog aZakona o ponnt:\ko,j plot,iclbi odreduje provodenje privremene
mjere i mjesnu nadleZnost suda za odlucivanje o prijedlo gu zaosiguranje privremene
mjere. Novi Zakon tako uvodi precizne odredbe u vezi s odredivanjem mjera koje je
moguce primijeniti bez faktiike aprehenzije broda, kroz nadelo registracije,TT putem
upisa ugovornog zaloLnog prava radi osiguranja novdanog potraZivanja. Prema
odredbarna cl. 893 prijedlog aZakonaradi se o >>leteiem osigurafijilr9kada vjerovnik
moZe podnijeti rje5enje o odredivanju privremene mjere svakom stvarno nadleZnom
sudu na dijem se podrudju nade brod, s prijedlogom da taj sud provede izvr5enje.T8
>>Leteie osiguranie<< ZPIJP nije predvidio, mada se u doktrini smatralo i prije
dono5enja Pomorskog zakonika RH (c1. 875) da bi se ono rnoglo dopustiti.Te

Opienito uzev5i, od posebne su vaZnosti za privremenu mjeru zaustavljanja broda
odredbe Glave 1. ovoga dijela Zakona: "Za.jednir'ke odredbeo (d1.885.-896.).

Egzemplarnost u sistematici normi o izvr5enju i osiguranju na brodu i teretu

Zakon o pomot'skoj plovidbi. pravrlno je ocijenjeno, napulta taksativnost u navo-
denju i odredivanju privremenih mjera, kao sredstva osiguranja potraZivanja vjerov-
nika. it. f 000 odreduje da sud moZe dopustiti i svaku drugu mjeru kojom se postiZe
svrha osiguranja novdanog potraZivanja predlagatelja. Njihovo dosada5nje taksativno
odredenje pripisuje se okolnosti 5to je prema pravilirna opieg izvrinog postupka koji
je vrijedio u vrijeme donoienj aZPIJP-a lista privrernenih mjera osiguranja novdanih

76 Identicna rjeSenja predvidena su i kod osiguranja novcanog potraZivanja zasnivanjem ugovornog zaloinog
prava (sudske hipoteke) na brodu na osnovu sporazlura stranaka (a1.871.. st. 1.. st.2 ist.3 Pomorskog
zakonika RH). Cf. cl. 892 Prijedloga Zakonao pornorskoj plovidbi. Medutim takvini preuzimanjem rje5enja
hrvatskog pomorskoe zakonodavstva izostavljeno 1e oclnosno poglavlje 2a) Zasnivanje sudske hipoteke na
brodu na temel.iu sporazuma stranaka (aI.973). ko.ji -ulasi: "Propisi opieg izvr5nog postupka o osiguranju
zasnivanjetti sudskc hipoteke na nekretnini i na pokretnim stvalima na tenrelju sporazuma stranaka na
odgovarajuii nacin se prinrjenjuju i na zasnivanje zaloZnog prava na broclu, broilu u graclnji. pripacinta broda
i teretu na brodu na teniel.iu sporaz-unra stranaka. ako oclredbanta ovoga Zakona nije Sto clrugo preclvideno.<
Cf. Dr sc. Drasan Bolanca i Dr Sc. Boris Kandare. Mjere osiguran-ja na brodu u svijetlu oclredaba Pomorskog
zakonika Republike Hrvatskc. Zbonik radot'ct Prat'nog fhkultctcr u Splitu, god,32139-40. Split 1995.. str. 37.

7;-)>...v94l.ilenuPZ pajeontogoceno,clalahkoupnikin<lolZniksporazuntnozahtevata.najsodi5cedovoli
in opravi vknjiZbo zastavne pravice na ladjidolTnika. kije vpisana v register laclij....<. M. Pavliha...op.cit.,
str. I 17.

rs Dr. Sc. D. Bolanc'a...op.cit.. str. 104.

7e Cf. Dr sc. Dragan Bolania i Dr Sc. Boris Kandare. Miere osiruranja na ...op.cit.. Split 1995.. str. 38.
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potraZivanja bila tako odredena.s0 ZIP 1e napustio taksativnost a preuzeo egzemplamost

u odredivanju privremenih mjera. te bi se i one koje predvida ovaj supsidijanli zakon

mogle prirnijeniti na brod,sr dok bi u postupku osiguranja privremenim mjerarna bilo
moguce kumulirati viSe privremenih mjera." Np.. mogla bi se odrediti i privremena
mjera zabrane protivniku predlagatelja da raspolaZe koristima od iskoriStavanja broda,

ili ugovoriti prijenos prava vlasni5tva na brodu u svrhu osiguranja potraLivanla
(fiducijarni prijenos prava vlasniStva na brodu), 5to je potvrdila i sudska praksa.sl

Medutim, sukladno odredbama ZIP-a, sud 6e na prijedlog duZnika rli ex officio
izvrlenje ograniciti samo na neka od sredstava ili predmete izvrienja, ako su ot-ti

dovoljni za ostvarenje potraZivanja.sa Stoga i zakonske odredbe o pretpostavkama za

odredivanje privremenih mjera osiguranja novdanihss potraZivanja ne bi trebalo shvatiti
kao iskljudivel<riterije, vei bi se i u postupku osiguranja na brodu trebala primjenjivati
dopunska pravila op6eg postupka osiguran ja o pretpostavkama za odredivanje
privremenih mjera, u situaciji u kojoj ta pravila nisu u suprotnosti s onima koja ureduju
poseban postupak.s6

ut Dr. Mihajlo Dika, Privremene mjere osiguranja na brodu. Stvarnopravna jamstva na brodu. Suv jetotanf e o

slrarnoprat'nim i obtc:ttopravrtint janrstt'inru u ye:i s bt'otlont s aspekla osig,uran.ja u SR lln,ulskoj,Zagreb;
Pula. studeni 1988.. str. 82.

sr Dr sc. Dragan Bolanca i Dr Sc. Boris Kandare, Mjere osiguranja na brodu u svijetlu odredaba Pomorskog
zakonika Republike Hrvatske. Zbornik radova Pratnogjakultcta ...r.t1t.c'rt.. Split 1995., str. 32-3-5.

32 M. Dika, ...op.cit., str. 82. Ako je predloZeno ili je moguie odrediti viSe privremenih nijera. sucl moZe

izabrati. a od jednako priklaclnih onu koja je najmanje tegobna za protivnika predlagatelja. Sud ne moZe

eventualni prijedlog za izdavanje neke od zakonom nabrojenih privremenih nrjera odbiti jer smatra da se

njom ne postiZe svrha obezbjedenja. buduii da se protivnik obezbjcclenja takvom nr.jcrom dovodi u teZak

poloZaj. J. Marin, Davanje...op.cit.. str. 207.

s: J. Marin, Privrantene...o1t.cit.. str. 7. Radi osiguranja novdanog potraZivanja mogla bi se shodno ZIP-u
odrediti i mjera zabrane duZniku da raspolaZe pokre tnim stvarima. te cuvanje tih stvari. zabrane duZniku da

otudi ili optereti svoiu nekretninu ili stvarna prava na nekretnini uknjiT-cna u njegovu korist, uz zabiljeZbu te
zabrane u zemlji5nu knjigu; zabrana duZnikovom duZniku da isplati duZniku potraZivanje ili da mu precla

stvari te zabrana duZniku da primi stvari; da naplati potraZivanje ida njima raspola2e. Kad sud odredi
privremenu mjeru zabrane otuclenja ili raspolaganja broclonr. nareclit ce cla se ona zabil.jeZi u upisnik broclova.

a ako je pravomoino ukine rli ona prestane po zakonu naredit ie brisanje zabil.jeZbe. D. Bolanca iB.
Kandare...op.cit.. str.32. Dr. sc. Dragan Bolanca, Privremene nrjere...op.cit.. str.99.

3r Dorde Ivkovii. Priyratrrerrc rtrjct'c tt,siguran.ja nu brotlu. Piran 1994.. str. I1.7

3s >Medu sredstvima izvrSenja radi namirenja novcanih potraZivanla nije uvr5tena prisilna uprava davanjen-r

broda u zakup. a razlo-c tome vjerovatno treba traZiti u teSkoiama njegovog ostvarivanja s obzirom na

sloZenost ovog pravnog instrunrenta. na mobilnost broda. na rizike oStcienja i propasti broda. te opasnosti

od osujeiivanja provodenja izvrSeniazadriavanjem broda u inozemstvu izvan dohvata izvrinog suda.,. Dr
S. Triva. IzvrSen.je i osi-uuranje...op.cit.. str. 282.

xr, M. Dika...op.cit.. str. 83.
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Rjeienie izZIP-a moglo bi se prihvatiti u odnosu na kvalitetu opasnosti, koja bi
trebala biti objektivna u odnosu na nenovdana potraZivanjaiz cl. 1018 st. 2ZPIJP.
Opasnost se pretpostavlja ako bi se potraZivanje imalo ostvariti u inozemstvu, dok
vjerovnik ne mora dokazivati opasnost ako udini vjerojatnim da bi predloZenom
mjerom duZnik pretrpio samo neznatnu Stetu.s7 Tekuie i najavljene promjene u
domaiem zakonodavstvu (Zakon o pomorskoj plovidbi, ZIP, ZPP, Zakon o
elektronskom potpisu) pruZaju takvu moguinost.ss

Terminolo5ko i stilsko uskladivanje reglementacije

Prijedlog Zakona o pomorskoj plovidbi sadrZi i terminoloike neujednadenosti.
Zakonske odredbe su i u ranijim formulacijama zahtijevale stilsko ujednadavanje i
grupiranje, jer je odito da ih je pripremalo i pisalo vi5e pravnih autora. Takoder,
postoje razlike u odnosu na intenzitet rezolutnosti u interpretaciji konvencijskih
odredbi, mada i taj medunarodni akt ima neujednadenosti: formulacija ZPUP u dl.
1018 st. 1. odnosno u dl. 1022. st. l. (c1. 1004 st. I prijedloga Zakona)kaLe:"sLtd
nloie" , dok je Konvencija o At'restu iz 1952. bitno imperativn|eg karaktera.se

N ai e la uiinkovito sti i ekonomii no sti

NuZno je i dalje usavr5avati udinkovitost i ekonomiinoste0 sudskog postupka
koji treba provesti brzoer, po moguinosti ne ornetaju6i iskori5tavanje broda. Nadelo
ekonomidnosti rzraLava se i u standardnim pravilima (prema il. 936 st. l. ZPIJP na
prijedlog zainteresirane osobe) koja ornoguiavaju ekonomsku eksploataciju broda i

sr Dr. sc. D. Bolanca. Privremene ntjere...op.cit.. str. l0l.
ss Mjera kojom se ntoZe postiii svrha osiguranja nenovcanog potraTivanja. inter alia je zabrana otudenja i

opterei'enja pokretnih stvari na koje je Lrpravljeno potraZivanje. a i cuvanje trh stvari. Dr. sc. D. Bolanca.
Privremenc...op.cit..str. l0l.Meclusredstvimaizvr5eniaradiosiguranjanemainstitutaprethodnogizvr5enja
uz osi-Quranie radiosiguranja izvr5enia ncnovcanih potraZivan.ja. Dr. S. Triva.lzvrienje i osiguranje... op.cit..
str.2B2.

se Up. pocl tarno predvidenirn uvjctinla. fonnulaci.ju cl. 3.1): ',...predlag,at nro!c :austat,iti..."l cl. 5 st. l: ,>srrrl...
(e rkt:voliti...o .

e0 C1'. oclrebe ltovos Zokotru o elcktrottskonr ltotltisu. Advokatske tarife su, prema nekim miSljenjima. previsoke.
te se postavlja pitanje da li i koliko i to cloprinosi efikasnom reguliranju spornog odnosa.

qr Doktrina smatra da institut nrirovanja postupka kod privrenrenih mjera nije potreban. D. Ivkovii.
.[ unr sh' o...o1t.t it.. str. 2(t
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u odgovarajudoj faziizvrlnog postupka." Takva sudska odluka trebala bi u rjesenju
sadrZavati odluku o procesnom stanju za vrijeme dozvole koriStenja broda.e3 et. SqZ
prijedlogaZakona o pomorsko.j plot,idbi u st. 2 navodi rok od 30 dar"ra, koji je preuzet
iz drugih odr-rosnih propisa; ako vlasnik ne isplati dug odrnah po pokretanju izvr5nog
postupka, pretpostavka je kako nema novdanih sredstava za rzmirenje dugovanja.
Izvrlni postupak na brodovima je hitan, a navedena odredba ga tako odugovlaci.
Postoji i niz drugih odredbi, posebno onih koje se odnose na putnika i teret na brodu,
koje je mogude detaljnije uredivati, u navedenom kontekstu.

Takoder, u dl. 1007 prijedlogaZakona. kao u i odnosnom dlanuZPUP navodi se:

>>U rjeien.ju kojim odreduje priw'enterru nt.jeru sud (e odrediti t,r'i.jeme n.jenog tra-
.ian.ia<.ea Sudska praksa je utvrdila sedam slucajeva odredenja vremena trajanja ove
mjere: 1) do pravomoinosti; 2) do pravomoinosti i izvr5nosti; 3) do mogu6nosti da
izvr5nim putem naplati svoje potraZivanje; 4) za odredeni broj dana od dana rzdavanja;
5) za odredeni broj dana od dana prijema; 6) do odredenog kalendarskog datuma i 7)
do okondanja spora.es Zakonodreduje u kojern se roku inra pokrenuti spor po meritumu
(prema cl. 1025 st.2ZPIJP; cl. 1007 st. 2 prijedloga Zakona), te bi ovaj clan trebalo
odgovarajuiom formulacijom konkretizirati, tako da privremena n-rjera bude najdalje
na snazi dok se ne ispune pretpostavke za odredivanje i provodenje jadeg sredstva
osiguranja kojim se postiZe ista svrha osiguranja (npr. prethodna mjera), odnosno
dok se ne ispune pretpostavke za provodenje izvr5enja.e6

et. ggg ZPIJP odreduje brisanje svih upisanih prava i tereta na prodanom brodu,
medutim, postavlja se pitanje ne bi li bilo primjerenije brisati ih po pravomoinosti
rje5enja o presude, umjesto po pravornoinosti rje5enja o diobi diobene mase? Sudski
rokovi iz il.915 st. Z i c1.968 st. 3 ZPUP su predugi, mada su za razliku od zastarjelosti
u prvom dlanku, u drugom slucaju povezani s potrebnim vremenorrr za objavljivanje
u sluZbenom listu (s tim u vezi bi trebalo izmijeniti ili dopuniti odredbu dl. 953 ZPLIP
dajuii prostora stranim medijirna; dl. 1019 ZPIJP te cl. 1001 trebalo bi pobliZe
normirati).

Postupak sudske prodaje broda po ZPUP-u je izuzetno sloZen, drg," neeko-

er Dr. sc. Boris Kandare. Mr. sc. Jozo Cizmii...op.cit.. str. 33.

er D. IvkoviC..lanrstt'o...op.cit.. str. 33.

er Cf. st. I e|.952 slovcnskog Pomorskog zakonika: >V sklepu. s kate rim izcla zacasno oclreclbo, cloloci socli5cc
njeno trajanje."

e5 Dr sc. Dragan Bolanca iDr Sc. Boris Kandare,...op.cit.. str.36.

e6 J. Marin. Privrantenc...op.cil.. str. 8-9. Shodrro oclreclbama ZIP-a.priledlog za produTenje privremene mjere
treba podnijeti prije isteka roka na koji je ona bila odredena^ Dr sc. Drasan Bolanca i Dr Sc. Boris Kandare,
...op.cit.. str. 36.

e7 Cf. D. Ivkovii, Jttnrstyo...o1t.cit., str. 49.

178



S. lvlarkovii'. Reglementamo inoviran.je privremene m.jere zaustavljan.ja broda.... PPP god.43 (2004) 158, 153-197

nonridan i samim time riziian.es lpak, ZPUP dopuita moguiltost transfera vlasni5tva,
uz odstupanje od vlastitih odredbi, prirnjenorn ZOSO, koji je, kao opii zakon,
prikladniji, posebno kad je rijed o odrZanju, pravnom institutu koji je u njernu obraden,
te vlasnidkim i suvlasnidkim odnosima kao i o zajednidkom vlasni5tvu.ee Hrvatski
Pontorski zakonik precizira i neke dokumente koji se dostavljaju uz prijedlog za prodaju
broda: postupak izvrlenja hipoteke moZe zapoceti na osnovu izvoda iz upisnika
brodova koji ima snagu izvr5ne isprave, a iz koje je vidljivo da je hipoteka na brodu
upisana u korist vjerovnikatraLiocaizvr5enja;r00 dokaz o posjedu duZnika, ako brod
nije upisan u upisr-rik brodova.t0r

ObavjeStavanje nadleZnog inozemnog tijela

Terneljen na ranijem ZPUP-u, hrvatski Pomorski zakonik je u cl. 98J ,102 tj. izrnedu
dl. 1030 i 1031. (prema naiem vaZedem Zakonu) uveo poseban dlanak o obavje5-
tavanju od strane suda nadleZnog inozemnog tijela na prijedlog i tro5ak vjerovnika
o odredenju i o ukidanju privrerrene mjere, Sto naS Zakoni'z 1998. nije bio predvidio,r03

ali jeste novi prijedlogZakona o pontorsko.j plovidbi u cl. 1013. Slicno rjelenje postoji
i u taliianskom Coclic'e della l,'laviguzione.

Naielo instancijalnosti

U skladu sa natelom instancijalnosti, kod pravnih lijekova u odnosu: sud
osiguran.jo - ot'gotl Ltprare - rt'ugostupan.j.ski sud,ne bi trebalo bez jasne specifikacije,
odnosno jasnijeg odredenja razloga zbogkojih se moZe dopustiti - prihvatiti praksu

qs Zaustavljanje brocla radi izvrSenja je dru-ui vid osiguranja.

"' Jasenko Marin. Pravo vlasniStva na brodu, Zbornik Prat'nog.f'aktltcta u Zagrcbu. Godina 47 - Broj 4,
Zagreb 1991., str. 4l l.4l-5.

r(x) U vezi s dostavlian.ienr isprave kojom se clokazujc postojanje hipoteke na brodu i teretu.

r0r B. Kanclare...op.cit.. str. 38-39.

r0r ,Ovaj propis i njegova prirnjena u praksi mo-cli bi dovesti do toga cla se lak5e dobije tzv. deletiort tcrti,ficatc
i prestankom privilegija u smislu cl. 260 P.Z. odnosno propisa strane drZave... Cf. al. 9. st. 4. Medunarodne
konvencije za izjcdnacavanje nekih pravila o privilegijama ihipotckama. Bruxelles, 1926.. D. Ivkovii.
Privrcnrcua nr.jct'c ct,si gul'rl/l/r/...op.cit.. str. 134.

"'t e l. 987 Pomorskog zakonika. PomorskiZakonik. Naroclne Novine 11194.

http://wwu,.poslovniforLrm.hr/zakoni/pornorskiSzakonik0-5.asp. Isto se- odnosi i na Izl'r5enje radi preda.ie
broda. ako meclunarodninr usovorom ni.lc drukcije prcdvideno. B. Kandare...op.cit.. str.51-52. Cf. Dr. S.

Triva. Izvrienle iobezbjedenje...op. cit.:'rstrani uretl koji yocli uttisnik<. str.293.
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da se o devolutivnoj Lalbi supsidijamom primjenom odredbi cl. 8 i 25lZIP-arazmatra
kao o reffronstrativnom prigovoru (cl. 966 u vezi sa cl 980 i 981 ZPTJP).r0a Medutim,
u vezi s cl.920 prijedlogaZakona o ponrcrsko.j plovidbi postoje i stanoviStaprema
kojima umjesto Lalbe treba >uvesti< prigovor, jer ga je sudska praksa vec usvojila
time Sto se na rje5enje sudca pojedinca u izvrinom postupku podrrosi prigovor vijecu
tog suda; a navedeno od,eovara i hitnosti postupanja. Opet, ima miSljenja koja istidu,
inter alia,kako pravo na Zalbu prorzlaziiz ustavnopravnog uterneljenja.

U rje5enjima biviih jugoslavenskih republika, bila su prisutn arazli(itarjelenja u
postupku osporavanja sudskog naloga. Tako se u Hrvatskoj ranije primjerlivaoZPLJP,
te se mogla izlaviti Zalbar05 na sudsko rjeienje, dok se u Sloveniji mogao izjaviti
prigovor. to6 Zalba se izjavljivala vi5em sudu, dok je po prigovoru odludivao sudac
kojije rzdao rjeienje zazaustavljanje i koji je stoga mogao ostaviti na snazi ili ukinuti
tu mjeru. '07 ViSi sud je odludivao bez zakazivanja rodi5ta, po dokumentaciji, kakav je
slucaj i u Cmoj Gori. Zalba (s rokom izjave iste od 8 dana) ne odgada izvrienje
rje5enja.ros S druge strane, stara je Uredba govorilakoji se dlar-rovi IP primjenjuju,
Sto je opet bilo neprimjereno sloZeno rje5enje.

eini se da bi dvojbu, dopustiti remonstrativni prigovor iz ZIP-a ili devolutivnu
ialbu rz il. 1032 ZPIJP, trebalo rijesiti prihvaiaju6i pragmatidno stajali5te prakse,
koju su potvrdili i najviSi sudovi, nuZno je teZiti ujednacavanju sistema pravnih
sredstava u izvrlnorn postupku prihvaiajuci rjelenja iz op6eg izvr5nog postupka kroz
jasno specificirane i formulirane odredbe, dime bi se otklonile nesuglasice izmedu
pojedinih zakonskih instrumenata koji reguliraju odnosnu materiju. Tim prije 5to je
ustavnopravni institut ialbe predviden u ZPLIP-u u vrijeme kad joS nije bio ureden
novi sistem izvrSnog postupka.

r0r D. RuSinovii...op.cit., str. 338-39.

r05 "PZRH je uklonio staru odreclbu kojom se kao pravni lijek protiv rjelenja o oclreclivanju spominje Zalba. pa
je tirlre reguliranje privremenih nr.lera u pomorskom pravu i u segnlentu pravnih lijekova uskladeno s

nacelinra opieg izvr5nog postupka." D. Bolanca. Privremene rnjere...op.cit.. str. 105.

Itxr "/6psp izclano oclredbo lahko dolZnik v 8 dneh vloT-i ugovor. ki ne zadrZi izvriitve. U_eovor je mogoce
vloZiti zaradi vsch razlogov. kiiih predpisuje -55. clen ZIZ za ugovor zoper sklep o izvrSbi. saj inia na
podla-ui 268. clena ZIZ sklep o zacasni odreclbi..." "O ugovor odloca isti sodnik, kije izdal zacasno oclredbo "
"Zoper odlocitev sodi5ca o u-qovoru se lahko stranki v 8 dneh pritoZita na ViSje sodi5ce v Kopru." M.
Pavliha...op.cit.. str. 125-126.

roi el. 959 slovenskoc Pomorskog zakonika prcdvicla da kada sucl primi prigovor cluZnika protiv rje5enja o
izdavanju privrernene mjere zaustavljania broda. mora bez odlaganja odrecliti roci5te na kojemu ie se
provienti clokazi na osnovu kojih je izclana privremena mjera. Ukoliko dokazi na stranom jeziku nisu
priloZeni u ovje rcnonr prijevodu. rocistu mora prisustvovati ovjereni sudski turnac. kojeg ie na svo j troSak
osiqurati prcdlagatelj dokaza. Po odrZanom roc*i5tu suclac c'e bez odlaganja donijeti odgovarajuiu oclluku.

r('8 G. Ivkovii...op.cit., p. 110.
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NadleZnost luike kapetanije

ZPIJP iz 1998.je u dl. 1020 uveo nadleZnost luike kapetanije, Sto jebez odgo-
varajuieg zakonskog normiranja zakompliciralo postupak; tako je i cl. 920 utvrdivao
ulogu lucke kapetanije, dok je praksa dala ulogu izvrinom sudcu; rje5enje o izvrienju
dostavljalo se luckoj kapetaniji radi upisa u upisnik brodova.r0e Prema dl. 1020 ZPIJP,
lucki kapetan imao je pravo zaustaviti brod, Sto bi imalo srnisla kao prethodnica akcije
suda, ali ne i kao samostalni akt, jer ova je anomalija pro5irivala nadleZnost kapetana

na neito na Sto on nerla pravo: >dopultanje privremenog zaustavljanja< zadiralo je u
duZnidko-vjerovnidke odnose.rr0 U praksi je privremenu mjeru zaustavljanja broda
donosio sudac pojedinac, skoro uvijek bez prethodnog rodi5ta;r'r rjeler-rje se dostavljalo
luckoj kapetaniji s nalogom da ga se sluZbeno preda zapovjedniku zaustavljenog broda
i potpisanu dostavnicu vrati sudu.rt: i1. 958 slovenskog Pomorskog zakonika predvida

da se u postupku izdavanja privremene mjere zaustavljanja broda, koji neposredno
tereti pomorsko potraZivanje ili potraZivanje zbog zagadivanja mora, privremena mjera
uruduje zapovjedniku broda, a ukoliko ovaj to odbije, privremena mjera se nalijepi
na oplatu broda protiv kojeg je rzdana. na oglasnu plodu Uprave Republike Slovenije
za pomorstvo >irz tudi no oglasno desko sodiiia<<.

Prrjedlog Zakona o poruot'skoj plot,idbi u dl. 1002 otklanja sve nedostatke pnjainjih
zakonskih odredbi. Sada lucka kapetanija moZe, u sludajevima kada nelna dovoljno
vrernena za priziv i odludivanje suda, na zahtjev osobe koje istide pomorsko potra-

Zivanje, zadrZatr, ili na drugi nadin sprijeciti isplovljavanje broda sa svojeg podrucja
na koji se pomorska potraLlanla odnose. Ipak, i tu ima odredenih nezgrapnosti u

formulaciji: isticanje odredenih pomorskih potraZivanja (>nalodito< u st. I cl. 1002

prijedlogaZakona) u odnosu na druga, a posebno u odnosu na st. 4 istog dlanka, gdje

se odreduje i vrijenre trajanjanaredbe lucke kapetanije iz st. 1 - od J2 sata, i pored
toga 5to uvaZava izvjesni prakticni fakticitet, moLe prouzroditi nepredvidene distinkcije

roe U RLrsi.ji je npr. dopuitcno interventno zar-rstavl.ianjc brocla ocl strane nacclnika luke ("dock master<<, koji
nijc upravni organ). oclreden brq sati. dok se ne or-Eanizira Sucl.

ttt\ >,Reslrcritt" (sltr'.ict'at'utt.ic h'oda cla isplovi;bez aclckvatnog clomaieg tenlinoloSkog substituta) u tottt je

razdobl.ju moglo biti adekvatnije rie5en.je. Cf. cl. 1002 st. I prijecllo-ua Zakona o potrrorskoj ploticlbi.

rrr Prenra dispozitrvu RjeSenja I. br. 337/04 donijetog izvan roci5ta od strane Privrednog suda u Pod-corici 17.

veljace 200.1. godine poziva se Luika kapetanija Zelenika cla brodu oduzme upisni list. oclnosno brodskcr

svjeclocanstvo. popis posade iisprava o sposobnosti brocla z-a plovidbu. tj. isprave koje odgovaraju ovim
domaiim ispravama. te cla o istom obut,i.jcsti sttd s ltttltisotrt odLrzetih dokumenata i popisa posade i uz

spisak rlostttrljcutjenr .f'otokopija odr-rzetih dokunrenata. Lucka kapetanija je bila obt'czna tra;rta(iti rriienrc

ltrot'odctt ja ovih raclnji.

rrr pp. sc. Boris Kanclare. N'lr. sc. Joz-o Cizrnic. Ponrot'sko pt"o('esn() pror'o. Split 1996., str.56.
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u provodenju aktivnosti u odnosu na pomorska potraLivarya,koje su ovom zakonskom
odredborn povjerene luckoj kapetaniji.r13 Prijedlog cl. 1002 Zakona o pomorskoj
plovidbi nagovjeitava i osvrt na protuosiguranje u skladu s istaknutom ulogom lucke
kapetanije i rjeienj tma An'esl Konvenc ije rz 1999. godine: odgovornost za neopravdano
zadtiavanje broda ostaje na osobi na ciji je zahtjev udinjeno, dok ludka kapetanija
prije zadrLavanja broda moZe zahtijevati od predlagatelja koji 1e zadrlavanje broda
zatraLro, da poloZi valjano osiguranje po ocjeni kapetanije, za Stete koje bi nastale
zbog neopravdanog zadriavanja broda (st. 3.). Ukoliko u razdoblj u od72 sata sud ne
donese odluku o zaustavljanju broda ludka ie kapetanija odmah osloboditi brod.

Privremene mjere na teretu na brodu

Iako to Zakonu podnaslovima i poglavljima ne istide, privremenim mjerama moZe
biti zahvaien i teret (c1. 913 ZPIJP) koji se nalazi na brodu, odnosno, one mogu biti
odredene i radi osiguravanja potraLivanja protiv osobe koja je ovla5tena raspolagati
teretom ukrcanim na brod.tra Ako je u pitanju izvr5enje na samom teretu, brodar
nije stranka u izvr5nom postupku osiguranja.r15 Na osnovu atrakcijskog foruma za
izvrienje i osiguranje na teretu na brodu na kojemu se isto provodi iskljudivo je mjesno
nadleZan sud koji ga provodi. Ako privremenu mjeru ne treba provesti upisom u
upisnik brodova, nakon pokretanja parnidnog ili drugog postupka privremenu mjeru
rnoZe odrediti i sud na kojemu se vodi taj postupak.rr6

Primjena supsidijarnopravnih i komparativnopravnih naiela

Primjena ZlP, VPP, ZPP, u odnosu na pomorskopravni le,r specialis, i njihov
odnos pretna osiguranju, parnici i izvr5enju stvara predodZbu da su izvanparnidni,
parnicni i izvrini postupak faze jedinstvenog postupanja pred sudom (iako se formalno

I Ir U razdoblju priie izrade prijedloga Za kontt o ltontorsko j ltloviclDr bilo je razmatrano i postavljanje cle Zurnog
izvanparnicnos suca u Baru, koji bi bio izabran na temelju utvrcicnih kriterija izbora i kvalifikacije , a s

obzirom da je ponekad. zbo-c hitnostipostupanja. neophodno raditi ineraclnim clanima. Sucl op6e nadleZnosti
mogao bi inlati ingerencije da odlucuje u izvanparnicnom postupku i to bi nrogla biti specificnost. ali samo
u nlaniem obinru. kada su u pitanju strani broclovi; kada su u pitanju domaii broclovi, postoji i clruga
dostupna imovina (cf. il. 917 ZPTJP:jeclino ako druge privrenrene nrjere ne ponrognu).

ttt p1. Mihajlo Dika, Privremene mjere osigurania na brodu. Sat'.jctot'urtja ...o1t.t'it..str.ll.
rri Dr. S. Triva...op.cit.. str. 296. Cf. am.,>Stoppage in transitu<<. D. Ivkovii...op.cit.. p. I 15.

rr(, Dr. sc. B. Kandare...op.cit., str.37.
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radi o zasebnim postupcima), s tirn Sto se u izvanpamidnorn odluduje o privremenoj
mjeri, dok se u parnicnom odluduje o meritunxu istaknutog tuZbenog zahtjeva, a na
temelju utvrdenog dinjenicnog stanj a, te izvr5enje slijedi kao posljednja faza. Stoga
se supsidijamo teZi rjeienjima sukladnim Zakonu o izvr5nom postupku. Potrebno je,
na odgovarajuii nadin, primjenjivati sve njegove odredbe kojima se ureduju pitanja
koja nisu reguliranaZPUP-om, u mjeri u kojoj je to dopu5teno s obzirom na posebne
odredbe ZPIJP-a(c1. 906). S druge strane, |ZIP u dl. 1 navodi kako se on ne primjenjuje
ako se ZPIJP na njega ne poziva.

Zaustavljanje se moZe provesti i nakon okonianja sudskoga (upravnog ili
arbitraZnog) postupka, sve dok izvrienje nije provedeno, osim u sludaju kad su
ispunjeni uvjeti odredivanje prethodne mjere (sukladno cl. 239 i 250 Zrc u vezi sa
dl. 906 st. 5 ZPUP)"'. Tako dl. 1000 prijedlogaZakona o pomorskoj plovidbi, a u
odnosu na supsidijarne odredbe ZIP-a, treba tumaciti tako da se privremene miere
mogu odrediti i nakon okondanja navedenih postupaka. Suprotan stav doveo bi
vjerovnika koji ima potraLivanja prema brodu u lo5iji poloZaj od onoga koji ima
potraZivanje u ostalim sludajevirna,pa je nesumnjivo veliki propust zakonodavca Sto

niie expressis verbis spomenuo izdavanje privremenih mjera i nakon zavr5etka
parnicnoga, izvr5nog ili upravnog postupka. I r8

Treba razmotriti i mogucnost analogne primjene nekih od komparativnopravnih
rje5enja u na5oj sudskoj praksi, odnosno njihovog uvodenja u zakonodavstvo. Npr., u
njemadkom pravu izridito stoji kako ie se zaustavljanje dopustiti i u sludaju da je
potraZivanje vezano za rok ili uvjet, osim u slucaju kada takvo uvjetovano potraZivanje
ne bi imalo sada5nju imovinsku vrijednost zbog daleke moguinosti nastupanja
uvjeta.rre >Drugo zaloLno pravo stranog prava,<,120 odnosno >>ntortgage<( ne omogu6ava
domaiem vjerovniku da u SiCG, na stranom brodu, ostvari svoje pravo uzimanja
broda u posjed ni u slobodnu prodaju, ve6 mu to pravo daju drZave koje imaju
proceduralno reglementiran institut mortgagea. Stoga bi bilo korisno dopuniti i domaie
propise o izvrlenju u navedenom smislu, jer i kad domaii vjerovnik ne bi imao interesa
zau,zimanje broda u eksploataciju, uzimajuii ga u posjed naCorunton Law, podrudju,
tada bi ga mogao dovesti u luku koja rnu najbolje odgovara za prinudnu prodaju
broda.

rr7 Du5anka Ruiinovii. Postupak osiguranja privremenom mjeront zaustavljanja brocla...op.cit.. str. 31 .

rrn Dr. sc. Dragan Bolanca idr. sc. Boris Kandare, Mjere osiguranja na broclu u svijetlu oclreclaba Ponrorskog
zakonika Republike Hrvatske. Zbtnltik ratloya Prat'nog fakulte ta u Splitu. god.32139-40, Split 1995., str.
32. Dr. sc. Dra-[an Bolanca, Privremene nrjere kao mjere osiguranja...op.cit.. str.98.

rr" Dr. Branimir Luksii. Zaustavljanje brocla kao mjera osiguran-1a...op.cit.. str. 13.

rro ,kakSno drugo zastavno pravico tujega prava<(, clan 948 st. I Pomorskog zakonika. Uradni list Republike
Sloveni.je. 5t. 26, 12.4.2001.
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ZaloLna prava na brodu

ZaloLno pravo, kao nacionalni institut tenninoloSki i reglementarno je >rasuto<<

po Zakonu, te nisu bez zna(,aja zablude koje nastaJl LZ tzraza >zakonska zaloLna
prava<< uslijed ne.jasnoie i ekstenzivnih turnacenf a cl.252ZPUP. Prema starom Zakonu
prihvaienaje formulacijapomorskih privilegrjarzodnosne Konvencijeiz1926. godine

i njenog protokola, iako neka novija interna zakonodavstva slijede Konvenciju iz
L967. godine (npr. aI. 154 njemackog HGB). Kriterije za defir-riranje pomorskog
potraLivanja, odnosno njihovu pravnu kvalifikaciju vaZno je istaknuti i objediniti,
uz naglasak na vjerojatnost osobne ili stvarnopravne odgovornosti brodovlasnika,r2r

kako se ne bi dvojilo oko toga da se brod zaustavlja samo za pomorska potraLivanla,
jer je odito da je i cl. 3 Konvencije i5citavan partikulamo pri pisanju Zakona, 5to i
sada dovodi u konfuziju cl. 898 i dl. 1003. prijedlogaZakona. Hrvatska pomorsko-
pravna regulativ a 1e zaloLna prava terminolo5ki zamijenila >suds kim hipotekarna<r.121

Takoder i slovenski Pomorski zakonrkrz 2001. u dl.948, st. I navodi: >>... ladia...
obreruett.jena s pomorskim privilegi.jem ali hipoteko.".<<. >Ispravno, ali ipak i hipoteka
i privilegij, a narodito privilegij, predstavljaju posebnu vrstu zaloLnog prava..<rrl

Promjene ZPUP-atrebale bi se odvijati u smjeru jacanja uloge pornorskih hipoteka

i restrikcije sistema pomorskih privilegija, pri demu izmjene u odnosu na drugona-

vedene trebaju ici u korist hipotekarnih zajmova, dime se brodovlasnici rastereiuju
financijskih tereta opterecene imovine.r2a S obzirom na navedeno, trebalo bi uzeti u
obzir rjelenja iz Konvenc'ije o pomorskim privilegi.jarua i hipotekama iz 1993. godine.

U prijedlozima izmjene talijanskog Codice della Navigazione ukazivalo se na to
kako instrumenti realizacije hipotekame garancije trebaiu biti formulirani prema uzoru
na >>ntortgage<< iz engleskog prava.'rs

Pravo pridrZaja ili retencije je od posebne vaZnosti, kao sredstvo zaltite interesa

vjerovnika u situaciji kad on nema zakonsko zalolno pravo (pomorsku povlasticu) za

svoje potraZivanje; u prvom redu to se odnosi na brodopopravlja(a za tro5kove

rrr J. Marin, Prit't'cnrcnc ntjerc ...o1t.t'rt.. str. 128-129.

rrr B. Kanclare...op.cit., str. 36. Takode. u zakonskim odredbama Ponrot'skog:akonika se eksplicitno poniinje
r.jeienje (o i:rrie nju). a ne samo i:r'r'icriic.

rrr Dorde Ivkovii. Trc[a osobalsuclionik u ltosttrltku prit'rcnranih nt.jeru na ht'oc]u. Piran 2000., str.36.

rrr Ivo Grabovac. Plovidbano pru\'o Republikc Hrvatske. Split 2003.. str. 128. 133.

rrs Projekt novoga talilanskoga Plovidbcnog zakonika, Marco Lopez cle Gonzalo (Studio Le-uale Mordiglia.
Genova. ltalia) Llporctltto ltonrorsl;o praro,br. 122-124,Z.agreb 1989.. str. 390.
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popravka broda i brodara u odnosu na teret zaneplacenu vozarinu. t26 Medunarodnonl
kont'enci.iom o iz.iednaiavan.ju nekilt pravila o pomorskim prit,ilegi.jinta i hipotekanru
iz 1967. unesena je odredba kojom se drZave ugovornice obvezuju da nacionalnom
pravu pndrLala priznaju red prvenstva iza svih pomorskih privilegija i hipoteka
(ntortgagea). Samo u slucaju brodogradili5ta za tro5kove gradnie broda i brodo-
popravljai,azatro5kove popravka broda dopuiteno je nacionalnim zakonodavstvom
predvidjeti prvenstveno pravo namirenja brodogradiliSta kao retinenta ispred upisanih
hipotekamih vjerovnika, odnosno ruortgogeesa, ali i opef iza vjerovnika ko.ii ima.iu
pomorski privilegij. S obzirom da je sa ZOO pravo zadrLanja uredeno kao opdi
institut domadeg prava, mogla bi se de lege ferenda unrjetri u novi Zakon o pomorsko j
plovidbi (up. dl. 464) jasnija odredba o medusobnom redu prvenstva izmedu vjerovnika
koji imaju pravo retencije broda i ostalih privilegiranih vjerovnika. Kako je i u odre-
denim odredbamaZPIJP-a predloZeno rjeienje ekvivalentno onome u Konvenciii iz
1967 , dok izvjesna divergentna rjesenja mogu dati odredbe ZOO , izri(tta odredba o
medusobnom prvenstvu u namirenju kod zakonskih, ugovom rh zalolnih prava i kod
retencije retencija broda bila bi poZeljna.'27

Pomorska potraZivanja

Odredbe ZPTJP-a zahtijevaju redigiranje i u odnosu na potraZivanja zbogkojih se

brodovi mogu zaustaviti. Intervencijama u redakcijski tekst Arrest Konvencij eiz 1952.
primijenjena su rje5enja koja oteZavaju razumijevanje zakonskog teksta. Prava lista
potraZivanja zbog kojih se moZe zaustaviti brod moZe se tako shvatiti tek povezivanjem
s cl. 916ZPIJP, st. 2 i 3 s odredbama cl. 1020 i cl. 1021.

Zakon o poruot'sko.j plovidbi taksativno navodi potraZivanja zbog kojih je dopulteno
odredivanje privremene mjere zaustavljanja broda. To je nomotehnidkir2s udinjeno
tako Sto se u dl. 1003, koji ureduje pitanje potraZivanja zbog kojih je dopulteno
privremeno zaustavljanje, zapravo upuiuje na odredbe cl. 898 st. 3 koji sadrZi taksa-
tivan popis potraZivanja u pogledu kojih se ne prirnlenjuju odredbe opieg izvr5nog
prava o ogranidenju izvr5enja. Navedeno upuiivanje jedne zakonske odredbe na drugu

116 ZPUP oc'lredujc da se potraT-ivanja retinenta tereta namiruju iza onih potraZivanja drugih povjerilaca koji
imaju zakonsko zaloZno pravo na teret. kojima je dat vi5i red prvenstva pri nantirenju, Ljerka Mrntas-
Hodak,Retencijaopomorskompravu. UporcthtoltonrorskoproyolConrparatitemaritintelav'v.31(1).
Zavod za pomorsko pravo. historiju iekonomiku pomorstva JAZU.Zagreb 1989., str. 116.

rr7 Ljerka Mintas-Hoclak...op.cit., str. 123. 120.

rrE Cf. J. Marin. Prirrcnte ne...o1t.t'it., str. 125.
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nije najbolje nornotehnidko ni stilsko rjeienje, ve6 bi bila jasnija odredba kojom bi se

u dl. 1003 precizno navela potraZivanja radi kojih je dopu5teno privremeno zaustav-
ljanje.'2')

Prava lista potraLivanjazbogkojih je zaustavljanje dopuSteno moZe se zato utvrditi
samo povezivanjem navedenih odredaba s odredbama cl. 1003 Zakona o pontorsko.j
plovidbi,jer se zaustavljanje moZe odrediti i za osiguranje zaloLnrh prava na brodu,
zalolnth prava stranog prava (ntortgage),zatrm (nenovdanih) potraZivanja (zahtjeva)
koji se odnose na vlasni5tvo i suvlasni5tvo (Sto bi ukljudivalo i sporove izmedu
suvlasnika u vezi s eksploatacijom broda, odnosno koristi u vezi s tom eksploatacijom
(arg. iz d. 1003 st. 4 Zakona o pontorsko.j plovidbi)."0 SFRJ je bila zadri.ala pravo
neprimjenjivanja Konvencije (sporovi o vlasniStvu) stavljaju6i rezervu prilikom pot-
pisivanja Konvencije na cl. 10.a.

Umjesto ovih intervencija koje su oteZale razumijevanje teksta bolje bi bilo rjelenje
da je autor zakonske odredbe >>prepisao< odgovaraju6u konvencijsku odredbu iz 1952.
godine konkretnim navodenjem potralivanja, odnosno upotpunio je redakcijskom
tehnikom potraZivania tz Konvencile iz 1999. godine.

Liste pomorskih potraZivanja naznadenih u ZPUP-u i Konvenciji ne podudaraju
se dakle u dijelu koji se odnosi na potraZivanja iz pomorskog zaJma, posjed,
iskoriStavanja ili u pravima na plodove iskori5tavanja broda u suvlasni5tvu, utoliko
Sto su ova potraZivanja obuhvaiena Konvencijom, a ispu5tene na odgovarajuiem
mjestu domaieg Zakona, iako SFRJ nije stavila rezerve I zanaznadena potraZivanja
(dl. 1, st. l, t. 1.h, t. l.q.Konvencije).'t' Arrest Konvencrjarz 1999.hsturuaritinrc
clointsjoi vi5e pro5iruje i upravo bi se, de legeferenda, ove konvencijske odredbe
mogle inkorporirati u domadi zakon.

Rglementarno balansiranje izmedu interesa vjerovnika i duZnika

Ocito je reglementrno balansiranje izmedu interesa vjerovnika i duZnika;
odnosno shodno al. 975 ZPUP oteZava poziciju kupca, a postoje i odredbe poput
stavka 2. clanka 969, s kojirna je praksa u koliziji (nova procjena broda) ali i interesi
obje strane. et. 941 st. 3 ZPIJP u praksi se provodi tako da se jamstvo uspje5nog
ponudaia uvijek upotrebljava kao dio kupovne cijene, Sto ovu formulaciju cini

rre Cf. J. Marin...op.cit., str. 125.

I'r0 Cf. M. Dika...op.cit." str. 35.

r'rr DuSanka Ru5inovii. Postupak osiguranja privrenrenonr mjerom zaustavljanja brocla...op.cit.. str. 30.
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zastarjelom. el. 959 je zastario s obzirom na ekonomski sistem u Crnoj Gori, a dl.
962 to(.8 sadrZi proturjedja s obzirom na trZi5ni fakticitet ponude i traLnje.

KoncepcrjaArrest Konvencije je da se Sto manje Steti plovidbi, te da se brodovi ne
ometaju zbog potraLivanja koja nisu ni u kakvoj vezi s plovidbom. Medutim, opdenito
uzev5i ni jedna strana nije egzonerirana, te bi u tom smislu trebalo preformulirati i dl.
929 ZPUP tac. 2) lerje u praksi cuvanje broda uvijek potrebno i treba se naloZiti kao
mjera koja nije samostalna,nz zaustavljanje. Privremena mjera duvanja broda sadrZi
elemente ugovora o djelu, nalogu, uskladi5tenju, uz specifidne elemente plovidbenog
prava. Njena svrha je sprijediti duZnika da poduzimanjem radnji u odnosu na brod
onemoguci budu6e namirenje predlagateljevog potraZivanja.,r.

osiguranje u vezi s privremenom mjerom zaustavljanja broda

Domace pozitivnopravne norme u vezi s osiguranjem privremenom mjerom zaus-
tavljanja broda, kao Sto je dosadalnja pravna znanost pokazala, impliciraju i nuZnost
cjelovitog zakonskog uredenja osiguranja,'33 uz odredivanje imanentnih uvjeta, roko-
var34 i sankcija, ali i odredenja kvalitete istog (bankarske garancije, vrijednosni papiri,
dragocjenosti), uz posebnu pozornost P&I osiguranju,l3s koje bi moralo sadrZati
klauzulu ,>bez prigot,ora<<, odnosno >>na prt,i pozir,<, ili bi moralo biti potvrdeno od
domade banke.t36

Bitno je utvrditi i eksplicitno definirati uvjeteriT polaganja osiguranja'38 koje je

r-r2 Dr. sc. Boris Kandare. Mr. sc. Jozo eizmii. Pontorsko pro('esno prat,o. Split 1996., str. 58.

rr-1 Cf. dl. 1004 prijedloga Zakona o pomorskoj ploviclbi.

I'r-r )>RoktrajanjaprivremenenijereodredivanjeujudikaturiclostaSaroliko.aliroktrajanjajamstvanijeidentrdan

sa trajan.ienr privremene mjere.< Dorde Ivkovii, .lantstt'o u ltoslu1tku prit'rcntcnilt ntjera na hroclu,Piran
2002.. str. 17.

rrs 
"Pridobitev jantcevalnega pisma P&l klLrbov je za clolZnika poceni, clas nru za razliko od bandne garancije
ni treba placevati provizij. stroikov zavarovanja itd.( M. Pavliha...op.crt., str. 138.

r16 Jascnko Marin, Davanje osiguranja postupku osiguranja potraZivanja odreclivan jem privremene mjere na
brodu. Zbornik raclorn Prot'nog.fokulteta u Splitu.god,.34145-40, Split 1991.. str.2l5.

rr7 Ako je npr. pismena garancija osigurania u rukama korisnika. rizik u vezi s njenim ostvarenjem je na
njenonr korisniku. D. Ivkovii. .lanrstt'o...o1t.tit.. str. 18.

r-'s Ocllucivanie o bilo kakvoj Zalbi protivnika predla-eatelja na oclreclivanje privremene mjere koja je podnesena
sudu. a nakon toga je dato osicuranje. postaje bespreclmetno; protivniku precllagatelja ostaje moguinost da
ukidanje osiguranja traZi u parnicnom postupku. >Trpljen je" privremene mjere daje r-nu medutim pravo da
zatraLi protuosiguranje. J. Marin. Davanje...op.cit., str.2l l.
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raspoloZivo i prenosivo u korist vjerovnika, a takoder i r-radin polaganja kaucijers' za

pokri6e eventualnih budu6ih Stetar40 i trolkova duZniku zbog zaustavljanja broda
odnosno wrongful arresta, kako bi o tome u konkretnom slucaju mogao odlucivati
sud. Medutim, st. 1 cl. 1004 prijedloga Zakona o pomorsko.j plovidbi ne odgovara
potrebama prakse: do sada domaci sudovi nisu odludivali o valjanosti osiguranja, te
je bilo prepu5teno vjerovniku da sam procijeni valjanost ponudenog osiguranj a, pa

tek ako bi se postigla njegova suglasnost, sud bi donosio rjeienje o oslobadanju broda.

U praksi domaiih sudova de5ce se prihva(ala garancija prvoklasne inozemne banke

th cash depozit, prije svega tumadenjem zakonske odredbe prema kojoj se traZi da

osiguranje bude raspoloZivo i prenosivo u korist vjerovnika. Slovenski pomorski
zakonik u d. 949 predvida: 'rZat,arot,anje nlora biti take narave, da lahko upnik z
n.jim realizira svo.io terjatett bodisi v Sloveniii oli v tLt.jirti<. Ako duZnik ponudi garanciju

prvoklasr-re banke sa svjetskog trZi5takapitala ili garantno pismo P&I Cluba, avjerovnik
to ne prihvati, spor rje5ava sud: shodno dl. 5 st. 2 Arrest Konvencije iz 1952. sud

mora rije5iti spor izmedu stranaka o kvaliteti osiguranja, a i prema il.2 ZPP i prerna

Zakonu o sudovima obvezan je rjeiavati spomu stvar i ne moZe odbiti odludivanje o

predmetu za koji je nadleZan.

Trebalo je, na osnovi navedenog, predvidjeti i mogucnost da sud sam, na temelju
procjene cinjenidnog stanja i diskrecijske ocjene uvjetuje predlagatelju odredivanje
privremene mjere davanjem osiguranja, npr. kada nije uvjeren u >vjerojat-
nost<< postojanja potraLivanja, odnosno opasnosti oteZavanja naplate.rar Iznosrar i

r3e )>To jamstvo kao specificnafacultas ahcrnativa koju vjerovnik nudi duZniku ima znadenje kaucije. jer
vjerovnik na poloZenom iznosu novca stjece zakonsko zaloZno pravo kao osiguranje za namirenje buduiih
i eventualnih novcanih potraZivanja iz- osnove naknade Stete ili naknade troikova postupka.< Dr. sc. D.

Bolanca. Privremene...op.cit.. str. 101. Dorde Ivkovii. Jamstt'o u ltostupku prirrentenih ntjero tru brodu.
Piran 2002., str. 8. Temrinolo5ke altemative su depozit ili polog. J. Marin. Davanje... op.cit.. str. 208. Ako
sud prihvati prijedlog predlagatelja osiguranja i odredi mu rok za davanje privremene nrjere. a on ga u ton-r

roku ne poloZi, sud ie odbitiprijedlog za izdavanje privrernene mjere. J. Marin, Davanje...op.cit., str. 212.

rr0 Za eventualnu Stetu predlagatelj oclgovara po nacelu ob-iektivne odgovornosti. bez obzira na krivnju. J.

Marin. Davanje...op.cit.. str. 2 I 2.

r'' Jasenko Marin. Davanje...op.cit.. str. 213.

ltr Osteienik mora. u principu. kvantificirati zahtjev. D. Ivkovii. .lanrstt'o...rt1t.r'it.,Piran2002.. str.42. Ako
predlagatelj osiguranja izjavi da ie se zadovoljiti davanjem osiguranja umjesto privremene mjere. da to
osiguranje ne mora biti u omjeru s vn,iednoSiu potraZivanja koje se obezbjcduje; dvountljenje i ne postoji
jer predlagatelj osi-ruranja u takvoj izjavi sam navodi prirodu i iznos osigurania koie prihvaia kao nadomyeitaj

za oclredivanje privreniene mjere. J. Marin. Davanje...op.cit.. str. 209. Ako se osiguranje daje na prijedlo-t
protivnika predlagatelja. tada bi sud trebao paziti na to da vrijednost osiguranja bude zadovoliavajuia s

obzirom na vriiednost potraZivanja. no nikada u tolikoj mjeri da bi iz osiguranja bilo mo.ruie potpuno

namiriti osigurano potraZivanje. J. Marin, Davanje ...op.cit.. str. 209. Osi-ruranje se daje i u korist treieg
lica. D. Ivkovii. .lant,stt'o...op.r'it.. str. 20.
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oblikr.''t takoder bi odredivao sud; na taj nadin bi se postupak osiguranja ubrzao, a
protivnik predlagatelja imao na raspolaganju sredstva iz kojih bi, barem u veioj mjeri,
sigurno ntogao nadoknaditi Stetu prouzrokovanu neosnovanom ili neopravdanom
mjerom. Takvu moguinost predvidaju sudovi Niemadke, Belgije, Finske, Norve5ke,
Turske i Japanaraa, a SAD i na sam zahtjev protivnika predlagatelja.

Ipak,automatizam u postupanju je Stetan, te je potrebno razmotriti okolnosti svakog
konkretnog sludaja i postici ravnoteZu izmedu postizanja Sto uspje5nijeg osiguranja
potraZivanja i osiguranja od Stete koju moZe pretrpjeti bilo koja strana odredivanjem
ili neodredivanjern privremene mjere. Takoder, pracenje bogate domace i medunarodne
sudske prakse t analiza stranog zakonodavstva metode su koje mogu pomodi u
situacijama koje nisu strogo odredene propisima.ras

ArbitraZni postupak

Dopu5ta se da i arbitraLat46 donese privremenu mjeru, te se to moZe zakonski
normirati njihovim odredivanjem od strane arbitraZnih sudova.raT

Stvarnopravno vlasni5tvo, pojam brodovlasnika i brodara

Pitanje stvamopravnog duZnika obuhva6a potencijalno sloZen odnos izmedu
brodovlasnika, brodara, odnosno zakupoprimatelja ili vjerovnika pomorske hipoteke.
Brodovlasnik odgovara stvarnopravno - dakle, brodom, te je nedopuiteno zaustav-
ljanje broda ako ne postoji vjerojatnost osobne ili stvarnopravne odgovornosti vlasnika

r| Oblici osrguranja nisu taksativno navecleni: osir-r-r bankarskrh garancija to bi mogli biti vrijednosni papiri
ko,ii imaju burzovnu vrijednost i mogu se brzo i jeclnostavno unovciti, te raspoloZive (ova1 ie uvjet biti
uvijek ispunjen kada se osiguranje poloZikod suda) i prenosive obveznice. >Druge imovinske vrijednosti<
praksa je i inace pro5irila. "U praksi i teoriji cesto se istice da duZnik moZe traZiti protujamstvo i naknaclno.
za vrijeme trayanja privremene nrjere.,, Dr. sc. D. Bolanca. privremene...op.cit.. str. 102. praksa je prihvatila
i izvansudske sporazume o jal-nstvu, kombinaci-ie jamstva inozemne banke s garancijom domaie banke.
konfimracijom domaie banke. i sl. D. Ivkovii. .luntstt'o...op.r'it., Piran 2002., str. 3. >Ako garanciju daje
inozentna banka. skoro dolazi redovito i do dodatne super garancije lokalne banke. Tada nastaju, cesto i
duple kontisije . jer svaka banka traZi svo.ju kontisiju.< Ibid.. str. 49.

rl Jasenko Marin. Davanje...op.cit., str. 2 13.

rrs J. f,,{n1in. Davanje...op.cit.. str.2l7.

tro l(e6l nas ranije: Privredna Kontora Ju-roslavi.je .

r17 C1'. J. N,larin. Priyre nrette...op.cit.. str. 18.

r89
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broda, ako ne postoji pasivna legitirnacija na strani brodovlasnika,ras s tim Sto obje
Konvencije dopu5taju zaustavljanje u sludaju odgovornosti brodovlasnika i to u slucaju

kad se radi o zaustavljanju broda koji je dat u zakup, a za potraZivanje je odgovoran
zakupoprirnatelj. Koncepcij aZakona o poruorsko.j plovidbi vezana je za brodara kao

primamo odgovomu osobu, a na njega po doma6em zakonu samo u dva sludaja prelazt
svojstvo brodovlasnika (ugovorom o zakupu broda, kod kojeg zakupoprimatelj postaje

brodar, te na vjerovnika pomorske hipoteke); o demu ovisi dopuitenosl privremene
mjere (pravo vlasni5tva) r odgoyorrtost za pomorsko potraZivanje (nositeljstvo
pomorskog pothvata).t+o Brodar (u domaiem pravu smatra se da je on vlasnik broda
dok se ne dokaZe suprotno), ako nema elementa plovidbe, nije viSe brodar. On je u
nastanku problema bio brodar, a zatim je u takvoj situaciji samo duZnik, jer za

odrZavanje tog pravnog odnosa prema brodu nedostaje osnovni element "plovidba
broda", odnosno poduzetniika djelatnost.

Brodar (lat. exercitor nat,is, engl. disponent owner, operator, temporary ship-
owner) je Siri pojam od brodovlasnika (engl. legal, registered, nominal ow,ner),1er
osim 5to je vlasnik, moZe biti vlasnik (posjednik) tudeg broda; organizatorje i nositelj,
poduzetnik plovidbenog pothvata. Medutim, u vezi s mogucnoliu iskori5tavanja broda,

prema u,qovoru o hipoteci (odnosno nrcrtgageu), svojstvo brodara moZe prijeci s

vlasnika na zaloLnog vjerovnika. Budu6i da je pomorsko pravo prvenstveno
medunarodnog karaktera, nuZno je uvaZavati i ove medunarodne pojmove, standarde

i konvencije znadajne za sloZene plovidbenopravne odnose.rs0 S tim u vezi stoji i
tumadenje definicije brodara rz il.4l4 st. I Zakona o pomorskoj plovidbi, koju treba
paZljivo tretirati u odnosu na druge svrhovite formulacije tog pojma u istom Zakonu,
prvenstveno u odnosu na onu rz (1.5. 38). Takoder, brodovi uzeti u zakup r sister
ships mogli su biti eksplicitnije tretirani u nekim odredbama Zakona o Ttontorsko.j
plovidbi. Prema Arrest Konvenc rji iz 1999. (dl. 3) postoje: denisetst char'terer", rtol-
age charterer, tinrc c:harterer, nrunager i operato,'ts: (u vezi sa nruritime /ien-om). U

r+s J. \zl21ln...op.cit., str. 129.

ue J. Marin...op.cit.. str. 130.

tso B. Kandare...op.cit., str. 34.

tst Qf. D. Ivkovii. .lantstt'o...o1t.r'it.,str. 44-45.

t:: fgrminu opcrator suprotstavio se Hong Kong. Kina, kao preop5imom i nedefiniranoni, isticuii da ima

neiasno znacenje i stoga je sugerirano da se obuhvati I a,q,enta. a Meksiko je u odnosu na Spaniolski tekst

Konvencije predloZilo zan-tjenu ten'nina >pc.slo/1( (engl. "rrarrugerrr) rijecju 'roperaclor.<, te da se temrin
>>n(tviero<< (engl. 

'>spcrator,<) stavi odmah iza rijcci >>ov'tlct'<< u pod-para-urafu (b). F. Berlingieri...2000.
op.cit.. pp. 460.47l.
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tom smislu znacajna su rjeienja francuskogr5r prava, koje istice da je brodar ona
osoba koja iskoriStava brod u svoje ime, bez obzira na to je li vlasnik; vlasnik i
suvlasnici broda smatraju se brodarom, a u sludaju brodarskog ugovora naruiitelj
postaje brodar ako brodarski ugovor to previda, a objavtjeno je na propisan nadin.r'54

Po5to je brodar, odnosno zakupoprimatelj nositelj pomorskog pothvata, i njegov je
sister shipts5 je u ovom kontekstu relevantan (up. tl.3 (2) Arrest Konvencijeiz 1999.
- >>an)) other ship or ships<), ali se preko ,r.flagt of cont,enience<< izbjegavaju takva
povezivanja odgovornostirs6, Sto, ukoliko postoji znatna vjerojatnost da nisu
ispoStovana nadela savjesnosti i poitenja u pravnom prometu, nameie reagiranje suda
i ne utjede povoljno na medunarodnu uniformnost.

Moguce je zakonski utemeljiti i anglosaksonski institut >>crctio in rent< , s obzirom
da se brodovi u luci uglavnom zadrLavaju kratko vrijeme, pa je predlagatelju oteZano
identificirati duZnika >>in personanz<. To su u odnosu na svoj pravni poredak ucinile

ri'r Kao i francuski. belgijski predstavnik na diplomatskoj konferenciji prenio je glediSte svoje vlade i predloZio
bnsanje. odnosno izbacivanje ri.ieci"denise". istaknuv5ida su se okolnosti iz 1952. i 1985. bitno izmijenile
u odnosu na kraj devedesetih, tako da ie svijet medunarodne trgovine konfrontiran s dva bitna problema.
Prvo, pomorski prijevoz se velikim dijelom obavlja preko orir shilt cornpanirs pod zastavama pogodnosti,
pod odgovomoSiu pomorskog prijevoznika (r'an'icr bt' sca). dok vlasnik postaje nedodirljiv. Dru-ro, mnogi
vlasnici izgraduju pravne sisteme da bi nacinili barijeru izmedu njih i njihove o-qovornosti. Postoje vlasnici
koji uzrokuju da se svi u-qovori izvr5avaju od strane fiktivnih kompanija; J5o/obrodova radi pod odgovomo5iu
osoba koja nisu vlasnici. Ibid.. p. 465.

r5r Ivo Grabovac. Ployiclbe no praro Republike Hrt,atske. Split 2003.. str. 135.

r5s Iako je izgleda ZPUP pro5irivao moguinost arresta broda u vlasni5tvu unajmitelja u odnosu na sve vrste
unajmitelja. kada je on odgovoran treioj osobi. Medutim predlagatelj tada mora imati u posjedu odredene
dokunrente, Sto cesto nije lako dostupno da bi se brod zaustavio. D. Ivkovii..op.cit,p. 122.>,lt v,as uselill
v'ltenprn'suingelcbts.fronrthe.srr('('?.s.sor.s of'thclargeEastcrrtEuropean.fleets.lnrecentyears,ltov'et'er,
tlrcse sltip on'uers ltave realised tlti.s v'aaktir.rs irr tlteir ov'ttittg slruc'tures and hat'e set up onc shilt ou'ttittg
c'ontpartics to pt'otcct their fleet.,, Ship anest. http://www.itic-niembers.comipubs/intSept0l shiparrest.html,
(20. veljace 2004.). "U jednom slucaiu pred engleskim suclom odluceno je da javno trgovacko dru5tvo
nastalo privatrzaci.jom drZavnog pocluzeia jest pravni sl jednik tog poduzeia. ali nije ista pravna osoba kao
prcthodno poduzeie. Prema tonre. titular vlasniStva se promijenio.< J. Marin, Pravo vlasniStva na

broclu...op.cit.. str. 422-423.

r5(' Medutim kako sirrg/c ship t'ortqtarrirs sarne po scbi ne predstavljaju zloupotrebu prava, jer nrora postojati
konkrctna ptlvrctla u savjesnour ptrslupanju u pravnon'l pronrelu. Ipak s obzironr da sudska praksa zanenraruje
nacclo socijalnosti, soci.jalni aspekt i Zel.ja za otklanjaniem u praksi uocenih nedostataka u za5titi poloZaja
ponroraca na brodovima mogla bi naloZiti rzmjenu al. 162 prijedloga Zakona. tako da za Stetu nastalu zbog
tjelesne povrede. smrti ili naru5ene radne sposobnosti clana posade broda odgovaraju uz brodara i upisani
vlasnik broda. osoba koja. iako ni.je upisana kao vlasnik broda puteni upisanog vlasnika broda kojeg kontrolira
izvlaci korist iz poslovanja broda. ntanaser broda i agcnt za z-apo5liavanje pomoraca; uz dodatnu pretpostavku

da brodar ne clokaZe da je Steta nastala bez njegove krivnje. Ovdje bi >kontrolu" nad upisanim vlasnikom
trebale protumacitiiudrkatura i jurisprLrdencija. Takva bi uredena zakonska solidarna odgovornost clana za

obaveze druitva brodovlasnika trebala bi biti rre pravilo vei izuzetak. J, Marin, Proboi...op.cit.. str. lll,
r r2. I 13. I 14.

l9r
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neke od zemalja kontinentalnog pravnog sistema poput Italije, Francuske i Malte.rsT
Postupkom >>rt renl<< txoglo bi se zakonski urediti zaustavljanje broda kao duZnika,
pri dernu bi se zahtjev odnosio na sami brod, kojemu bi zakon dodijelio status pravne
stranke, protiv koje bi predlagatelj podnio pomorsko potraZivanje, odnosno
potraZivanje zbog zagadenja mora i sl. Procesnopravna pretpostavka za takvo rjelenje
nalazi se u odredbi dl. ll st.2ZPP,rs8 koji predvida da ce le-r specialis odrediti tko je
osim fizidkih i pravnih osoba pravna stranka. I Konvencrjaiz 1952. prepulta svakoj
drLavt ugovarateljici da sama uredi postupak u vezi s privremenim zaustavljaniern
broda.r5e

Posebno je vaZno razmotriti sve ustanovljene aspekte rjeSenja nove Arrest Konven-
cile 1999. koja mnoge odredbe Konvenctje iz 1952. dini suvremenijim, logicnijim i
koherentnijim u odnosu na moguie izmjene ZPIJP-a. Medutim, nova Konvencija
usvaja u veioj mjeri nadela i pravila engleskog, odnosno anglosaksonskog pravnog
sistema u zaustavljanju brodova, dime su uvedene promjene po nacionalno pornorsko
zakonodavstvo posebno relevantne i potencijalno dalekoseZnije.

ZAKLJIJCAK

Zaustavljanje broda impliciranizpravnih odnosa, desto u razliditim jurisdikcijama,
koje su od posebnog znadaJaza uspjelnu primjenu ove privremene mjere. Prirnjena
arresto pretpostavlja snalaLenje u specifidnostima koje se iskazuju Woz prirodu
pomorskog potraZivanja, sudsku r-radleZnost, utvrdivanje subjektiviteta stranaka po
pravilima strogog procesnog legitimiteta, odnos izmedu duZnika, odnosno protivnika
predlagatelja i broda koji se nastoji zaustaviti, i vjerovnika odnosno predlagatelja,
osiguranje i protuosiguranje za moguie Stete prouzrokodene pogresnim zaustavljanjem
kao posljedice nezadovoljavaju6eg postupanja, ili neujednadenosti zakonodavnih
rjeSenja. Zaustavljanje broda, kao privremena mjera, predrnet je koji regulira i
medunarodno pravo, dok su neke druge privremene mjere uredene nacionalnim zako-
nodavstvom; opet, izvrienje i osiguranje na pomorskim brodovima tvore odredena
odstupanja od opiih pravila o izvrlenju i osiguranju.

Iako su brodovi pokretne stvari, na njih se u mnogo demu primjenjuje pravni reZirn
koji je svojstven nekretninama, pa tako i reZirn izvrienja. Provodenjern izvrlenja r-ra

brodovim a zadire se i u interese odredenih treiih osoba, kao Sto su ovlaitenik tereta,

r57 Dr. Marko Pavliha. Ma_r. Mitja Grbec...op.cit.. str. 71.

rsx ,Posebnin-r propisima odreduie se ko osim fizickih i pranih lica nroZe bitistranka u postupku..,

r5e Dr. Marko Pavliha. Mag. Mitja Grbec ...op.cit., str. 82-83.
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zakonski i hipotekami vjerovnici, posada, putnici; pri dernu se u najveioj mjeri nastoje

za5titi interesi tih osoba. Takoder, dugotrajno provodenje izvr5enja na brodovima u
vezi sa postupkom osiguranja, a i opcenito, do5lo bru tzrazitu suprotnost s potrebama
plovidbe, te sto-ea procesna pravila o provodenju izvrlenja moraju biti narodito
inspirirana teZnjorn zabrzim, ekonomidnim i udinkovitim postupanjem koje 6e po

moguinosti osigurati Sto nesmetaniju eksploataciju broda, (,akr zavrijeme provodenja

izvrlenja. S druge strane, predmet izvrlenja je tzuzetno mobilan, Sto iziskuje posebne

mjere diji je cilj osiguranje efikasnog zahvata nad predmetom izvr5enja.

S obzirom na izraLen element inozemnosti u por-norskom prometu, name6e se

potreba teLnje za rjeienjima ustanovljenim medunarodnim konvencijama, koja bi
trebala biti ili su usvojena u doma6em zakonodavstvu, ili je pak Srbija i Crna Gora
pristupila tim medunarodnopravnim aktima; pri cemu i dalje ne postoji medunarod-

nopravno prihvaden jednoobrazan sistem izvr5enja na brodovima. Shodno dosezima
jurisprudencije, potrebama judikature i novog drZavnog legislativnog ustrojstva, u
tijeku su pripreme za donolenje novog zakonodavnog akta u podrudju pomorstva, u

skladu sa Ustavnom poveljom drZavne zajednice Srbije i Crne Gore (S1. list SiCG br.

112003 od 4. veljade 2003. godine). S tim u vezi, posebr-ro dl. 16 Povelje govori o
primatu medunarodnog prava, prema kojem ratificirani medunarodni ugovori i opie-
prihvaiena pravila medunarodnog prava imaju primat nad pravom Srbije i Cme Gore

i pravom drlava dlanica.

Prijedlogom Zakona o pomorskoj plovidbi preciznije su definirane neke odredbe

Zakona o pomorskoj i unutra5njoj plovidbi, predloLene nove tamo gdje je praksa

pokazala da su postojece zastarjele i ne prate suvremena privredna i druga kretanja,
te, u izvjesnoj mjeri, izvr5ena odredena usugla5avanja s medunarodnim standardima

i konvencijama, uz kori5tenje iskustava nekih drugih pomorskih drZava.

Zakon o pomorsko.j plovidbi, tako, inter alio, napu5ta taksativnost u navodenju
privremenih mjera. et. 1OOO odreduje da sud moZe dopustiti i svaku drugu mjeru
kojom se postiZe svrha osiguranja novdanog potraZivanja predla-qatelja. Njihovo
dosadalnje takvo odredenje pripisuje se okolnosti da je prema pravilima opieg izvrlnog
postupka koji je vrijedio u vrijerne dono5enjaZPrJP-a lista privremenih mjera radi

osiguranja novdanih potraZivanja bila odredena r-ra taj nadin. ZIP je napustio
terksativr-rost u odredivanju privremenih mjera, a u postupku osiguranja privremenim
mjerama na brodu bilo bi moguce kumulirati vi5e privremenih mjera.

ZPIIP iz 1998. je u dl. 1020 uveo nadleZnost luike kapetanije, Sto 1e bez

odgovarajuceg zakonskog normiranja zakompliciralo postupak; tako je i cl. 920
utvrdivao ulogu lucke kapetanije; rjeienje o izvrSenju dostavljalo se luckoj kapetaniji
radi upisa u upisnik brodova. Prerna dl. 1020 ZPIJP,ludki kapetan imao je pravo

privrerneno zaustaviti brod, ito je irnalo srlisla kao prethodnica akcije suda, ali ne i
kao samostah-ri akt, jer ova je ar-rornalija pro5irivala nadleZnost kapetana, zadiruii u
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duZnidko-vjerovnicke odnose. U praksi je privremenu mjeru zaustavljanja broda
donosio sudac pojedinac, skoro uvijek bez prethodnog rociSta; rjeienje se dostavljalo
luckoj kapetaniji s nalogom da ga sluZbeno preda zapovjedniku zaustavljenog broda
i potpisanu dostavrticu vrati sudu. et. qSS slovenskog Pomorskog zakonika predvida
da se u postupku, rzdavanja privremene mjere zaustavljanja broda, privremena mjera
urucuje zapovjedniku broda, a ukoliko ovaj to odbije, privremena mjera se nalijepi i
na oplatu broda protiv kojeg je rzdana.

Prijedlog Zakona o poruot'skoj plot,idbi u il. 1002. otklanja znadajne nedostatke
prija5njih zakonskih odredbi. Sada lucka kapetanij a moLe, u sludajevirna kada nema
dovoljno vremena zapriziv i odludivanje suda, na zahtjev osobe koja istice pomorsko
potraZivanj e,zadrLati, ili na drugi nadin sprijediti isptovljivanje broda sa svojeg podruc-
ja na koji se pomorska potraZivanja odnose. Ipak i tu irna odredenih nezgrapnosti u
formulaciji: isticanje odredenih pomorskih potraZivanja (rijec >narodito< u st. I dl.
1002 prijedlogaZakona) u odnosu na druga, a posebno u odnosu na st. 4 istog dlanka,
gdje se odreduje i vrijeme trajanja naredbe lucke kapetanij e od l2 sata i pored toga
Sto uvaZava izvjesni prakticni fakticitet, moZe uzrokovati nepredvidene distinkcije u
provodenju aktivnosti u odnosu na pomorska potraZivanja, koje su ovoln zakonskorn
odredbom povjerene ludkoj kapetaniji.

Posebno je vaZno razmotriti sve ustanovljene aspekte rje5enja nove Arrest
Konvencije 1999., koja mnoge odredbe Konvencrje iz 1952. dini suvremenijim,
logicnijim i koherentnijim u odnosu na mogu6e legislativne izmjene. Nova Konvencija
usvaja u veioj mjeri nadela i pravila engleskog, odnosno anglosaksonskoga pravnog
sistema u zaustavljanju brodova, dime su uvedene promjene za nacionalno pomorsko
zakonodavstvo posebno relevantne i potencijalno dalekoseZniie.
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Sunmrurt'.'

II'{AIOVATORY RE,GI-]LATIOIVS OF TEMPORARY MEASURE OF ARREST OF
SHIPS IN THE PROPOSAL OF LAW OI,,I MARITIME NAVIGATIOI{ IN

RELATIOAI TO IIVTER/./ATIOIIAL CONVENTIOAIS AND COMPARATIVE, LAW
AND THE MARITIME AND INLAND IVAVIGATIOIV ACT

The arrest of ship iruplicates a series of legal relations, often in different .jurisdic-
tions, that are of greot significartce for successful effectuating of this tentporary nrca-
sure. Lawlers, who are engaged in the arrest of ships, hove to knov, how, to establish
the subjectit,ity of parties according to rules of strict pt'ocess legitimacy in rigltt .ju-
risdiction, in order to arrest the right ship at the right tirue. The effectuation of ar"rest

presupposes finding out the way through different ,jurisdictions, w,hich c-ontain cer-
tain distirtctiorts. They show,thentselves through the nature of maritime claint, court

.jtu'isdiction, relation between debtor', i.e . defendant, the ship intended for the at'rest,
and the c'lainrunt i.e . altplicartt, security and the countersecurity.for the eyentual dam-

ages caused by wrongful arrest os o cotlsequence oJ'intproper proceeding, or through
the inequalities of legislatiye solLrtions. The arrest of ship, as a teruporar)'nleasrtre,
is the suhject of regulotion of international lav, us v'ell, v'hile the natiortal legislatiort
regulates some other tempot'at)) meastu'es. Hov,et,er, etec'ution and the security on
nruritinrc ships, concernirtg the specificity of relations, ntoke certain exceptiortsfront
the genet'al rules on execution and secur'it1'.

Although the ships are nlot,obles,the legal regime that is appt'opr'iate to real es-

tate is applied to them in nruny rlays, and the reginte of execution as well. B-v pt'o-
ceedings of executiort ort ships are often intperilled the third person's interests, as of
the c'argo pt'ox)-,lien and mortgage c'lainrunts, crew and passengers; in the course of
thatisstrived,toagreatestextent,tctpr"otec'ttheinterestsofthoseparties. Also,the
lertgthy of proceedings of erecutiotl otl ships concernirtg the security procedure w,ould
conle to art expressive opposition with necessities of rruv|gatiort. Therefot'e, the rules
of proceedings in relation to exec:utiott nrust especially be inspired by tendenc't .fot'

.fast, econoruical ond e.fficient proceeding, v,hiclt y'ill, if ltossible, ensut'e as undis-
tut'becl as possiltle, exploitatiort of ship, even during the executiort proc'eedings. Ort

the otlter hartcl, the sub.jact of' crecutiort is ver"), moltile, ancl it denrunds special meas-
ures v'lir-h scope is the insurance ot'an efficient seizure oJ'the sub.ject oJ'erecution.

Conc'erning tlrc entplrusized.foreign elenrcnt in the ntaritinrc tra.ffic, the for'eign
persotts may* oppeur os applicarttsfor eret'utiort or tlte clebtors in e.recutiort pt'oceed-

irlgs, as representatives of other reol-estate relations. ot'as the contpetitors in proc'e-
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cltrre of .fot'cecl sale of ships.This intposes the nec:essiry'of inc:linatiort tow,ards solu-
tirtrts establislrcd bv internaticnrul conventiorts, v,hic:h sltould be or hat,e been receiptecl
irt irtternal legislature, or Serbict ancl Montenegro has.joined these enactnrcttts of
international law,; vlhile it still does rtot exist the accepted, unifot'm international
legal sy,stent of execution ort ships.

In accordance with the needs of .judicature ancl the new,state legislative organiza-
tiort, preparations for passing a new le gislative act in ntaritinle nrutters are underw,a-y,

irt conformity w,ith Constitutional Charter of State comrnunit-y of Serbia and
Montenegro (Official Gazette of Serbia and Montenegro No. l2AB of February the
4't'2003). In connectiortv,ith that, especiall-v the at'tic'le l6 of the Charter speaks of
the priority of the interrrutional law, according to which the ratified international
contracts and generall,v accepted rules of international law, hat,e tlte priority ot,er the
lav, of Serbia and Montenegro ancl ot,er the law, of ntentber states.

The proposal of the Law of Maritime l,{avigation defined mot'e precisely certain
provisiorts of the current Law, suggested o new, ones w,here the practice showed that
the crtrrent v'ere surpassed and tlrut thel, did not follow the t:ontenlpot'art- econoruic
and other trends, and to a certain extent, perfornrcd specific lrurmonization with
international standards and c'onyentiorts, w,ith utilization of other maritinte states'
experiences.

The Law' of Maritime navigation, tlrus, inter alia, abandons the taraltility in citing
the tentporary rueasures. Article 1000 prescribes that the court can allow any other
nleasLtre with wltich is achieved the put'pose of securitr- for ruoney claim of the appli-
cant. Their previous such deternination is attributed to circuntstanc:e that according
to rules of general enforcenrcnt proceeding,which w,ere in e.ffect during the passirtg
of MII{A, the list of tentporar\t n^rotures v,as deternined that w,oy. FEPA (Forced
Exec'ution Proceedings Act, Official Gazette of SFRY No.20l7S) abandoned tlrc tax-
ahilit,v in deterntinatiort of tenqtorary nrcasures, w,hile in the security ltrocedure witlt
the tentporarv measlu'es on ship v,ould be possible to curuulate more tentpot'ary ru€as-
ut'es.

Maritinrc and Inlortd I'lovigatiort Act (MINA) of 1998 hus, irt the artic'le 1020,
introduced the role of Harbour Mastef s O.t'fice,v,hich,witlrcut the proper legal nornt
settirtg, hos contplicated the procedtu'e; so has the artic'le 920 deterntinecl the role of
Harbotrt'Mastels Offic'e, wlile the proctice gave the role to executit,e judge. Ac-
cording to cu'ticle 1020 of MINA, the Ilarbour Master lrud the right to an'est the ship,
w'hich v,otrld nruke sense as the preliruinarl,actiort of coLu't, but not os the autotlo-
mous act, because this anomalv ertenderl tlrc outhoritl, of the Llarbour Master OJfice
to sometltittg it v,os not entitled to: " pet'nissiott of tetnpot'at')- arrest" llas " tt'espassed"
in relatiorts between debtors and creditors. Irt prctctice, the single.judge hos taken
the tempot'(tt'\'nrcasure of un'estirtg the ship, alntost alu'ctls v,ithout tlte pret,ious
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cout't heorirtg; tlrc resolutiort v,os delirered to Harbout'Ma,stet'' s Ot'/ic'e v'ith the or-
der to ltancl it ctver officiolly to tlrc Master oftlte orrested ship, ond to return the
sigrtecl cleliverl' note bttck to the court. Article 958 of the Slot,eniort Maritinte Code,
in the colu'se of the procednre oftaking tentltorot'\) meesure of arrestirtg the ship that
is direc'tlt'burclened w'ith nruritime claim or w,itlt the claintfot' sea pollutiort,ltredicts
that the tenq)ot'at'\ nrcasut'e is to be deliyered to the ship's Master, and if he refuses
it, tlrcn the temporat'\'measure is to be labelled to the plating of the ship against
which it is takert, on the bulletin board of the Mttt'itinrc adruinistr'ation of the Republic
of Slovenia "and on the bulletin board of the colu't" .

Drali proposal of the l-aw of Maritirue Navigatiou in article 1002 elininates all
the fotrnd cle.ficienc'ies of previous legal prot,isior?s. ly'ow', the Harltour Master's Of-

fice nruy detain, in the coses ulhere there is no enough time for the sunmtoning of
court and.for deciding on reqltest of person who applies.for maritinte claim, or other-
wise stop the sailing out of ship to w,hich the ruaritinrc c:laints re.fer to,Ji'oru its terri-
tory. Still, there are certain av,kw,ardness in the forruulatiort: pctintirtg out of certain
nruritirue c:laims ("particularly" in paragraph I of artic:le 1002 of the legislative
proposal) in relation to other c'laims, especialll, in relatiotl to paragroph 4 of the
sonrc article, v,here is also deterntined the duratiort of 72 hours o.f'order oJ-Harbour
Mastel s OJfice, besides the fac't tlrut it makes ollou'anc:e for certuirt practicalfactu-
ality, ntov caLtse the unpredicted distirtt'tions in e.rec'ution of ac'tit'ities in relatiort to
secut'itv of nruritinte c'laims, tlrut are entrustecl bt, tltis legul prot,ision to the Harbour
Moster' s Office.

It is ver)' intportanl to consider all the estcrblished aspe(:ts of solutions of the nev'
Arrest Conventiort, w,hich nrukes ntany pt'oyisiorts of 1952 Cont,ention n"tot'e contem-
porary, nrcre logical and coherent v,ith regard to possiltle cltanges of MIllA. How-
ever, the new Convention adopts to a greoter e.rr€fi ilte principles and rules of or-
restirtg ofships irt Anglo-Saxon legal systent, uncl by that the introduced possibIe
changes in relation to national maritime le,gislctture are espe('ioll-r- relevant and po-
t e nt i a I I 1- fa r -r e a c h i n g.

Key v,ot'ds: legal heritage, Arrest Convention 1999, the Lav'on Maririnte Nat'iga-
tion, erernplarity of tentpor"er'\,,rrrotttres, ccturt.jur'isdiction, Harltour Master's Of-

fic'e.
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Rad obraduje sloienu pravnu problenrutiku one[iifunja nlora iz izvora
na kopnu uz ctnalizu odredaba Konvencije Uiedin.jenih Naroda o

pravu n1ore, Konyencije o spreiat,anju oneiiikn.ja ntora iz izvora
na kopnu, te Protokola o zaititi Sredozentl.ja protiv oneiii(enja iz

kopnenih izvora i dielatnosti. Kao domafi izyori, r.jeien.ja (Jstaya i
Deklar"acije o zaititi okoliia, te sustav zakona o zaititi prirode i drugilr
ekoloikih zakona, uz posebni naglasak na rieien.ja iz podruiia
pon'tot'stva. Naglaiava da.je st,rha regulative u propisit,anju uredenja
okoliia i naiina obavlianja pojedinih dielatnosti, zajedno sa sustattont
nadzora one(ii(en.ja i sankci.jan'ta za nepridriavanje normi.
Itlaponin.ie se da je potrebno ustojiti propise tek nakon razmatranja
stvarne mogu1tosti prim.jene, s odnosnint preventivnim m.jerama i
postupcinru nakon nastupa itetnog dogada.ja. Takoder, predlaie se

uspostava speciializiranih neovisnih agenci.ja zaduienih za nadzor
oiit, otv orenja pr opi sa .

Kljuine rijeii: one(ii(en.je ntora, kopneni izvori, naknada itete,
oiittotvoren.ie .

r. uvoD

Na onedi5cenje mora iz kopnenih izvora utjede pritisak populacije na prirodne
izvore i manjkavo planiran gospodarski razvrtak. Tome doprinosi nedovoljna i
neprimjerena reguliranost te materije od strane zakonodavca koji ne formulira jasno
dugorodnu strategiju uz konkretne provedbene mjere u sadalnjosti.

Premda je onedi56enje s kopna jedan od glavnih izvora oneci5ienja, pravno regu-
liranje navedene problematike nije dostatno razradeno. Pri tome pote5ko6u dini okol-
nost da se pojedinadni uzroci onediS6enja ne mogu rjeiavati odvojeno, jer se njihovo
reguliranje mora sagledati u cjelovitosti ekosustava. Nesporno je da postoji medu-
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ovlsllost pomorskog okoli5a i onog s kopna, uz dru5tvenu i ekonomsku interakciju
ljudskih aktivnosti r-reovisno od granica.

Izvori onedi5ienja mora s kopna razlikuju se izrnedu pojedinih drZava. Naime,
priroda i intenzitet razvojnih djelatnosti, brojnost stanovniStva, stanje i vrsta industrije
i poljoprivrede su dimbenici koji su specifidni za pojedino podrudje. Onedi5denje se

ispuita ili izravno u more ili ulazi u more putem rijeka ili atmosferskih taloZenja.
Kako bi se smanjio i nadzirao utjecaj oneci5ienja rra obalne i pomorske resurse, moraju
se identificirati oneci5civadi. To zna(,i ozna(,avanje izvora i njihov poloZaj, kao i
kolicinu i koncentraciju oneciSiavanja.

2. MEDUNARODNI IZVORI PRAVA

2. l. Konvencija Ujedinjenih naroda o pravu mora

Dio Kor-rvencije pod naslovom Zaitita i ocuvanje morskog okoliSa naglalava da
drZave donose zakone i druge propise za spredavanje, smanjivanje i nadziranje
onediSienja morskog okoliSa rz tzvorana kopnu, ukljudujuii rijeke, estuarije, cjevo-
vode i uredaje, vodeii raduna o medunarodno prizr-ratim pravilima, standardima, te
preporudenoj praksi i postupcima.

Takoder, drZave poduzimaju druge mjere koje mogu biti potrebne za spredavanje,
smanjivanje i nadziranje takvog oneci5ier\ a. DrLave nastoje uskladiti svoje politike s

tim u vezi na odgovarajuioj razini, narodito djelujuii preko nadleZnih medunarodnih
organizacria ili na diplomatskoj konferencrji, nastoje usvojiti op6a i regionalna pravila,
standarde, te preporudenu praksu i postupke radi spredavanja, smanjivanja i nadziranja
oneci56enja morskog okoli5a tz rzyora na kopnu, vodeii raduna o regionalnirn
osobitostima, o gospodarskim mogu6nostima driava u razvoju i o potrebi njihovog
gospodarskog razvoja. Ta se pravila, standardi, te preporudena praksa i postupci, ovisno
o potrebi, povremeno preispituju. Zakoni, propisi, mjere, standardi, te preporudena
praksa obuhvaiaju i one kojima je svrha umanjiti, koliko god je to moguce, ispuitanje
u morski okoli5 otrovnih, Stetnih ili Skodljivih tvari, osobito onih koji su nerazgradive.r

Obveza je drZava da provode svoje zakone i druge propise glede oneci5ienja iz
tzYotana kopnu, te donose zakone i druge propise i poduzirnaju druge mjere potrebne
za rzvriavanje primjenjivih rnedunarodnih pravila i standarda usvojenih putem
nadleZnih medunarodnih organizacija ili na diplomatskoj konferenciji radi sprecavanja,
smanjivanja i nadziranja onedi5ienja rnorskog okoli5 a tz tzyora na kopnu.l

r Konvencija Ujcdinjenih naroda o pravu mora,,Narotlnc not,ittc Medunarorlni ugrn.ori,g12000., al.2}7.
I Ibid. a1..213.
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2.2. Konvencrja o spretavanju oneii5ienja lnora iz izvora
na kopn u, 197 1., 1986.

OneciSienJe tz izvora na kopnu zna(i onediSienje obalnog podrucja putem vodnih
tokova s obale, ukljucujuii priljeve iz podmorja ili drugih cjevovoda, iz postrojenja
napravljenih po dovjeku.3

Ugovorne strane poduzet 6e mjere uklanjanja, ako je potrebno po fazama,
onediScenja obalnog podrucja iz izvora s kopna tvari navedenih u Dijelu I Dodatka A
Konvencije, uz striktno ogranidenje oneci5cenja obalnog podrucja iz kopnenih tzyora
navedenih u Dijelu II Dodatka A Konvencije. Stovi5e, ugovorne strane 6e ukloniti
onedi56enje i onih tvari iz Dodatka I ukoliko znanstveni dokazi ustanove da mogu
rzazvatr ozbiljniju pogibelj kao i tvari iz Dijela I. Program mjera ukljuduje po potrebi
odreder-re propise i standarde koje se odnose na kakvoiu okoliSa, izlijevanja u obalno
podrudje i emisija u atmosferu izljeva iz vodnih tokova koje utjecu na obalno podrudje,
te sastav i uporabu tvari i proizvoda.

Radi oduvanja i povedanja kakvoie morskog okoli5a ugovorne strane ce smanjiti
postoje6e i svako novo oneci5cenje iz kopnenih izvora, ukljucuju6i i ona koja nastaju
od novih tvari.a Niti jedna odredba ove konvencije ne smije se tumaditi na nacin da

ugovorne strane poduzmu oltrije mjere zazaitrtu od onedi56enja tzizvorana kopnu.s

Ugovorne strane poduzet ie zajednicke programe znanstvenih i tehnickih istraZivanja
u svrhu izbjegavanja kori5tenja opasnih stvari. 6 Ugovorne strane ustanovit 6e stalni
nadzorni sustav koji omoguiuje Sto brZe utvrdivanje razine morskog onedi5cenja i
utvrdivanje mjera za smanjivar-rje onediScenja mora.

Ustrojit 6e se povjerenstvo sastavljeno od predstavnika svih ugovornih strana koje
ie se sastajati na redovitim zasjedanjima i izvanrednim u odnosu na posebne okolnostiT.
Zadatakle Povjerenstva uspostava cjelovitog nadzora nad oZivotvorenjem konvencije,
pregled opieg stanja mora, te uspjeinosti nadzornih rnjera. utvrditi do koje se mjere
konvencija odnosi na vodne tokove, istraZiti izvodljivost programa uklanjanja ili sma-
njivanja onedi5cenja, davati preporuke, primati informacije, te predlagati izmjene
popisa tvaris. a ugovon'le strane duZne su pruZati informacije povjerenstvu.

: Convention for the Prevention of Marine Pollution from Land-based Sources. done at Paris. June 4th. 1974.

www.tufts. edu. /departments/fl etcher/nr ulti/texts/B H646.txt, Art. 3.

I Ibid.. Art.6 .

5 Ibid. Afi.8.

o Ibid. Art.l0.

7 Ibid.. Art.l5.

s lbid" Arr.l6.
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Protokol o izmjeni PariSke konvencrje o spredavanju onediS6enja mora s kopna od
4. lipnja l9l 1. u Parizu donesen je 26. oZujka 1 986.e

2.3. Protokol o za5titi Sredozemlja protiv oneii5denja iz kopnenih
izvora i djelatnosti

Slijedom Konvencije o za5titi Sredozemlja protiv onediSienja prihvacene u Barce-
loni 16.02.1916.r0 donesen je Protokol po kojern su drZave ugovornice obvezne
poduzeti primjerene mjere za spredavanje, smanjivanje, borbu i nadziranje or-rediSienja
rz rzljeva rijeka, obalnih postrojenja ili ispusta, proisteklih iz bilo kojeg kopnenog
tzYora s njenog teritorija."

Stranke ugovornice ie poduzete mjere za iskljucivanje onedi56enja tvari iz Dodatka
I Protokola'2.

Daljnji razvoj prava odituje se u izmjenama iz Syracuse koje istidu pogibelj izljeva
neobradenog ili nedostatno obradenog kucnog ili industrijskog otpada, koji sadrZi
toksidne, postojane i na bioakumulaciju podobne tvari.r3

3. DOMACI IZVORI PRAVA

3.1. Ustav i Deklaracija o za5titi okoli5a

Ustav Republike Hrvatske navodi da svatko ima pravo na zdrav Livot i Republika
Hrvatska osigurava pravo na zdrav okoliS. Gradani, drLavna, javna i gospodarska
tijela i udruge duZni su, u sklopu svojih ovlasti i djelatnosti, osobitu skrb posveiivati

e Convention fbr the Prevention of Marine Pollution from Land-basecl Sources, done at Paris, June 4th, l9J4
(as amended by the Protocol of 26 March 1986), www.tufts.edu/departnrents/fletcher/multi/texts/BH646.txt.

r0 The Convention for the Protection of the Mediterranean Sea Against Pollution (the Barcelona Convention).
www.ciesin.org/entri/textsTntccliterranean.pollution. l976.thtrl. Barcelonska Konvencija je prihvaiena 16.
veljade 1916., a stupila na snagu 12. veljac:e 197t1. Konvencija je iznrjenjena 10. lipnja 1995. ioznacena
kao Konvencija za zaStitu morskog okoliSa i obalnog podrucja Sreclozemlja (UNEP(OCA)/MED lG.617).te
kao takva joS nije stupila na snagu.

rr Protocol for the Protection of the Mediterranean Sea A-rainst Pollution froni Lancl-based Sources. signed in
Athens on l7 May I980. in force l7 June I983. www.unep.ch/seas/niain/med/mlbsprot.htlm, Art.l.

r: Ibid. Art.5.

rr Protocol for the Protection of the Medite rranenan Sea against Pollution from l,ancl-based Sources ancl Ac-
tivities. as amended in Syracusa. ltaly. T March 1996., www.unep.ch/se as/n-rain/nrecl/nrlbspii.hth-u . Art.l.
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za5titi zdravlja ljudi. prirode i ljudskog okoli5ara. Na opisani nadin doma6i zakonodavac
izrijekorn uvodi u najvi5i pravni akt norme ekoloikog prava.

Deklaracija o zaititi okoliSa istice da je drLava odludna ustrajati u izgradnji prav-
nog sustava sukladno medunarodnim ugovorima i standardima europske i svjetske
zajednice, koji ie u potpunosti osigurati trajnu, sustavnu i udinkovitu za5titu okoli(a.
Slijedom toga istide se provedba neodloZnih mjera zaStite priobalja i podmorja Jadrana,
s time da se sprijeci njegovo daljnje or-redi5cer"rje s kopn a, nz preno5enje teZi5ta
upravljanja otpadom s mjera orijentiranih na posljedice na mjere orijentirane na uz-
roke.rs

3.2. Ekoloski zakoni i drugi zakoni kao izvori prava okolisa

Poslije Ustava, zakon je najvaZnije i osnovno pravno vrelo. Kada je rijed o normama
prava okoli5a treba istaknuti da se time bave sve grane prava, pa zbog toga trebamo
razlikovati zakone koji su izvori prava okoliSa. Prije svega treba napomenuti postojanje
opiih ekolo5kih zakona kao 5to jeZakon o zaltiti prirode,r6 te cjelovitih zakona o
zaltiti, kao Zakon o zaititr zraka.tj

Nadalje, brojni su tzv. individualni zakoni (nacionalni park, prirodni rezervat,park
prirode), aizvor prava su i posebni upravni zakoni (pitanja opasnih stvari, kemikalija,
otpada, za5tite od buke, zradenla). Takoder, treba se istaknuti znacenje ostalih zakona
s ekololkim normama s uobidajenim poglavljima o toj materiji (kazneni i civilni
kodeksi). Isto tako, treba napomenuti postoj anje tzv. zakonapluralne namjener8, kao
i zakona koji ne obraduju izridito ekologiju, ali su za tu oblast vahm (inspekcije,
porezi, upravni postupci).

Podzakonski propisi su znadajni kao provedber-ri propisi koje donose ministri i
ravnatelji u obliku pravih-rika, uredaba, naputaka, kao i podzakonskih propisa. Daljnja
vrsta opdenormativnih akata su opii akti Vlade kao izvrir-rog tijela koja donosi uredbe,
odluke, rje5enja i zakljudke.

'' UstavRepublike Hrvatske, Narotlne not'ittc,56190., 135197.,8198,113100., t24100.,4il0t,i1.69.
rs Deklaracija o za5titi okoliSa u Republici Hrvatskoj. Nuro(lnc rtot,ine.37l92

r" Zakon o zaStiti prirode. Naroclnc not'ittc. t62103.

t1 Zakon o zaStitr zraka. Nttroclne not'ine.45l95.

rs Primjeraradi.takavpluralni zakon jeZakonoprostornomplaniran.iu.Narttclnanotittc.30lg4..68lgs
6l100 . _t0t02
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3.2.1. Zakon o zaititi prirode

Zakonom o za5titi prirode za5tita prirode pravo je i obveza svake fizicke i pravne

osobe, te su u tom smislu duZni suradivati radi izbjegavanja i sprjedavanja opasnih
radnji i nastanka Steta, uklanjanja i sanacije posljedica nastale 5tete, te obnove prirodnih
uvjeta koji su postojali prije nastanka Stetele. Javnost ima pravo na slobodan pristup
informacijama o staniu prirode, pravo na pravodobno obavje56ivanje o Stetama u

prirodi i o poduzetim mjeramazanjihovo uklanjanje, te pravo na mogucnost sudjelo-
vanja u odludivanju o prirodi2o.

O5tedenje prirode je stanje prirode, kada su ljudskirn djelovanjern promijenjeni
prirodni procesi u tolikoj mjeri da je naru5ena prirodna ravnoteZa ili su uni5tene

prirodne vrijednosti2'.
U cilju Zaitrte prirode udruge mogu zatraLitrod nadleZnih tijela i drugih ovla5tenih

pravnih osoba poduzimanje odgovarajuiih mjera iz njihove nadleZnosti radi zaltite
prirode, pokretati odgovaraju6e postupke pred upravnim i sudskim tijelirna u slucaju
nanolenja Steta u prirodi, ugroZavanja ili na drugi nacin urnanjenj a zna(,aja prirodne
vrijednosti22.

3.2.2. Zakon o zaititi okoliia

Imenovani zakon ureduje zaltitu okoliSa radi oduvanja, smanjivanja rizika zaLivot
i zdravlje ljudi, osiguranja i poboljlanja kakvoie Zivljenja za dobrobit sada5njih i
buducih generacijars. Onedi5ienje okoliSa je definirano kao promjena stanja okoli5a
koja je posljedica Stetnog djelovanja ili izostanka potrebnog djelovanja, ispuitanja,
uno5enja ili odlaganja Stetnih tvari, ispultanja energije i utjecaja drugih zahvata r
pojava nepovoljnih po okoliS.2a

Stetnik onedi5ienja okoli5a odgov ora za nastalu Stetu po nadelu objektivne
odgovomosti (uzrocnosti) prema opiim pravilima obvezrrog prava, s time da je odgo-
vorna i osoba koja je nezakonitim ili r-repravilnirn djelovanjem omogudila ili dopustila

r') Zakon o za5titi prirode, op.cit.. al.4 t.4.

ro Ibid.. cl.4 t.5.

rr Ibid.. cl.7 t.35.

rr Ibicl.. a1.241.

ri Zakon o zaititi okoliSa. Narctdne not,irtc.82l94., 128199.. c|.1.

1 Ibicl. il.-5.
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oneci5cenje okoli5ar5. Pri tome treba napomenuti da na5 zakonodavac samo iznimno
propisuje da se za Stetu odgovara bez obzira na krivnju i po pravilima o objektivnoj
odgovornosti. i to samo kad je takva odgovomost izridito propisana zakonom.

OneciSiivac okoli5a duZan je u rokovima koje je odredila Vlada, izvesti i provesti
sanacijski program uz suglasnost drZavnog tijela za uklanjanje o5teienja okoli5a.
Program sadrZi analizu vrste onediScenja, prijedlog proizvodnih i drugih pcstupaka s

ocjer-rom prikladnosti, mjere za uspostavljanje prethodne kakvode okoliSa, redoslijed
i rokove provedbe i plan osiguranja sredstava, ukljucivo tro5kove od5tete za umanjenje
vrijednosti i o5teienje okoli5a26. U slucaju da nije mogu6e utvrditi oneci5civ ada, izra-
du sanacijskog programa provode drLavna tr1ela21, a radi spredavanja ve6ih Steta i
ogranidavanja daljnjeg Stetnog djelovanja Vlada moZe na teret podinitelja provesti
mjere sanacije ako to nije ucinio sam onedi56iv a(, uz njegovo privremeno ogranida-
vanje rada, a kada je to nuZno, i zaustavljanje rada podinitelja onedi5cavanja2s.

3.2.3. Zakon o obveznim odnosima

Nai obligacioni zakon istice da svatko rnoZe zahtrjevati od drugog da ukloni izvor
opasnosti od kojeg prijeti znatnijaiteta njemu ili odredenom broju osoba, a i suzdrZati
se od djelatnosti od koje proizlazi uznemirivanje ili opasnost Stete ako se nastanak
uznemirivanja ili Stete ne moZe sprijediti odgovarajucim mjerama2e.

Zaitetu od stvari ili djelatnosti od kojih potjede poveiana opasnost Stete za okolinu
odgovara bez obzira na krivnju30. Isti zakon nije naveo Sto je opasna stvar, to je odredila
doktrina i praksa, pa se s obzirom na okolnost da onedi5cenje redovito potjece od
opasnih stvari ili djelatnosti, pravila o objektivnoj odgovomosti iz domaieg gradanskog
zakonika mogu primjenjivatr za okoli5ne Stete. Stetnik je onedi5iivad koji pla6a, s

tinte da se pravila o solidamoj odgovornosti3r primjenjuju izmedu vi5e osoba ako se
ne moZe utvrditi tko je Stetu uzrokovao, a nedvojbeno je da je neka od tih osoba
uzrokovala Stetu. Glede popravljanja Stete i visine naknade32, domaci zakonodavac

rs Ibid.. a1.50.

r' Ibid. c1.55.

r; Ibid. i1.56.

rE Ibid.. dl.-59.

re Zakonoobveznimotlnosirna, Narodne not'ittc.53191 ,B-1191., 11193.3191.. 107195.,7196..c1.156.st.1.

r(' Ibicl. cl.l-54 st.2., cl.l73 do 179.

''l Zakon o obveznim odnosima, op,cit.. al.4l4 clo zt3_5.

rr Ibid. al.ls-5 c1o 20.
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predvida popravljanje r-raturalnom restitucijom, odnosno ponovnim uspostavljanjem
stanja pnje oneci5ien ja, a zastarni rokovi su objektivno 5 godina i subjektivno 3

godine3r.

3.3. Zakoni iz podruija pomorstva i ostali zakoni

U Pomorskom zakoniku3a onediSienje morskog okoli5a sastoji se od Stete koja se

u pravilu sastoji u izdacima udinjenim u smislu suzbijanja nastalog o5te6enja te
uklanjanju njegovih posljedica sanacijom, pri demu treba imati naumu da se uno5enjem
Stetnih tvari u morski okoli5 naruSava kakvoia morskog okoli5a, Sto moZe prouzroditi
znatan financijski gubitak obalnom gospodarstvu, kao Sto je to turizam ili ribarstvo.

Po Zakonu pomorskom dobru i morskim lukama na zaltitu morske obale i mora
od or-redi56enja, osim oneciSienja s plovnih i plutajucih objekata, primjenjuju se propisi
o vodama i propisi o za5titi okoli5a.3s

Sredstva za upravljanje pomorskim dobrom dine i naknade od Steta nastalih
oneci56enjem pomorskog dobra.36

U sludaju onedi5ienja mora, lucka kapetanija duZna je odmah izvriiti odevid,
utvrditi stanje i uzrok oneci5denja i, ako je mogu6e, visinu Stete. Nastalu Stetu treba
utvrditi, ako je moguie, u nazodnosti pocinitelja onedi5cenja, a po potrebi i u nazodnosti
vje5taka i svjedoka. Lucka kapetanija duZna je o onediSienju mora izvijestiti nadleZno
tijelo Zupanije radi poduzimanjaodgovaraju6ih mjera za odstranjivanje Stetnih tvari
u tnoru37. Fizicka ili pravna osoba koja koristi naprave, uredaje i postrojenJazaprihvat,
smje5taj i preradu ulja na pomorskom dobru, duZna je prigodom iskrcavanja,
prekrcavanja ili ukrcavanja izvijestiti nadleZno tijelo Zupanije radi poduzimanja
odgovarajuiih mjera za odstranjivanje Stetnih tvari s pomorskog dobra38.

Zakon o prijevozu opasnih stvari propisuje obvezno osiguranje odgovomosti za
Stetu tre6irn osobama nanesenu prijevozom opasnih stvari3e. Nadalje,Zakon o odgo-
vornosti za nuklearne Stete regulira pitanja odgovornosti za Stetu po osnovi kauzaliteta

rr Ibid. c1.376.

rr Ponrorski zakonik, Nat'otlne not'ine, I 7194., 74194., 43196.

r5 Zakon o pomorskoni dobru i morskirn lukama, Naroclnc ttot'ine.l58/03. cl.1 st.2.

16 Ibid. cl. l2 t.4.

r7 Ibid. i|.92.

rE Ibid.cl.93.st.l.

} Zakon o prijevozu opasnih stvari. Narodne not'ittc.i'\.9719-1.,il.9.
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i odgovornosti korisnika
vornost, inta i moguinost
ltosti'10.

nuklearnog postrojenja, koji rnoZe ograniditi svoju odgo-
ekskulpacije, a odredeno je i obvezno osiguranje odgovor-

4. OCJENA I PRIJEDLOZT ZA REGULATIW ONECISCENJA MORA
IZ KOPNENIH IZVORA

MoZe se smatrati da je temeljna svrha pravne regulative zaltite mora od nedi5cenja
iz kopnenih izvora urediti koriStenje odredenih dijelova okoliSa i pravnim propisima
utvrditi nadin obavljanja pojedinih djelatnosti polazeci od toga da se okoliS Stiti danas
za sutra.

Neujednadenosti pravnih rjelenja doprinose razliditi subjekti nadleZni za reguliranje
te materije. Odvodnjaiz kopnenih izvoranadleZnost je Svjetske zdravstvene organi-
zactJa, dok je fizidka izmjena i uni5tenje habitata, postojani organski onedi5civadi i
teiki metali podrucje djelatnosti Organizacije UN-a za okoliSni programi. Organizacija
UN-a za prehranu i poljoprivredu bavi se hranjivim tvarima i pomicanjem sedimenata,
za radioaktivne tvari nadleZna je Medunarodna agencija za atomsku energiju, a
Medunarodna pomorska agencija bavi se uljima i otpadima.

Medunarodna zajednica prihvatila je nacelo da onediScivad pla1a, a cilj odgovor-
nosti za okoliS je da uzrodnik okoliSne Stete (oneciSiivad) plati naknadu 5rete, primje-
nom principa da oneci5iivad plaia, pa taj temeljni princip sluZi politici zaltite okoliSa.
Tako je Europska komisija prihvatila Bijeli knjigu (White paper) o okoli5noj odgovor-
nosti4r. Hrvatski zakonodavac prihva(a nadelo da oneci5civad placa, a u podrudju
odgovornosti za onedi5ienje okoli5a u Hrvatskoj je usvojena objektivna (kauzalna)
odgovornost prema opiirn pravilima obveznog prava. Temeljno je pravilo da onedi5-
civac snosi tro5kove nastale onedi5iavanjem okoli5a koji obuhvaiaju tro5kove u vezi
s onedi5iavanjem okoliSa, tro5kove sanacije i troikove pravidne naknade Stete.

Iako je nesporno da rnedunarodna zajednica prihvaca nadelo da onediSiivad placa,
postavlja se pitanje tko je oneciSiivad. Pri tome treba napomenuti da danas nema
ujednacer-re definicije naknade Stete za onediSienje i r-reke slicne pojmove, ni u nacio-
nalnim zakonodavstvirta, ni u dokumentima asocijacija, poput Europske unije.

Naime, termin ekoloike Stete se nerijetko koristi da bi se naglasile razlicite vrste
Stete, ukljudivo Stete na imovini, izgubljeni prihod i srnrt odnosno tjelesnu ozljedu
koja je uzrokovana onediSienjem. Bit sustava je kompenzacija, pa treba utvrditi Stetu

u(' Zakon o odgovornosti za nuklearne Stete. IVarorlnc tutt.iuc.5_llgt .

rr E,uropean Comntission. White Paper on Environmental Liability (on 9 February 2000) (COM(2000)66final).
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koja predstavlja vrijednost prirodnih resursa, Sto je zahtjevan postupak jer oni nemaju
trZnu cijenu. Uspostava prijaSnjeg stanja opcenito je najprihvatljivija metoda poprav-
ljanja Stete i utvrdivanja novdane naknade. Ako je uspostava prijainjeg stanja moguia
uzrazumne troikove, to je, dakle, najprihvatljivija metoda, jer je redovito i jeftinija u

odnosu na druge ekonomske rnetode utvrdivanja Stete, pa je rezultat rnanje sporan od
drugih. Konadno, uspostava prija5njeg stanja je terneljno nadelo u mnogim pravilima
gradanskog prava Europske unije.

Pri torne, onedi5ienje morskog okoliSa zna(i dovjekovo izravno ili neizravno
uno5enje u morski okoli5 (ukljucivo estuarije) tvari ili energije koje uzrokuju ili rnogu
uzrokovati razne Skodljive udinke kao Sto je Steta Zivim biiima te morskoj fauni i
flori, ugroZavanje zdravlja ljudi, ometanje pomorskih djelatnosti, ukljudujuii ribarstvo
i druge zakonite upotrebe mora. pogorlanje kakvoie morske vode za uporabu i
umanjenje privladnosti prostora za stanovanje i rekreacijua2.

Stete bioraznolikosti obuhva6aju trolkove sanacije i alternativnih rjesenja kada
sanacija nije moguca. U sludaju da se Steta bioraznolikosti ne moZe popraviti, tro5kovi
sanacije su osnova kalkulacije, a u sludaju nepopravljive Stete ta metoda nije primje-
njiva. Prirodni resursi ukljucuju Live i neZive resurse kao zemlju, habitat, ribe, divlje
Zivotinje, biote, zrak, podzemne vode i ekosustaue. Stete prirodnim resursima mogu

se smatrati promjena, izmjena, povreda, umanjenje ili uniStenje ili gubitak prirodnih
resursa, gubitak ili umanjenje javnih korisnika ili servisa kao posljedica o5te6enja

prirodnih resursa, 5to se takoder smatra Stetom. Nedvojbeno je da je okoli5 ponekad i
ozbiljno ugroZen poradi ljudskih djelatnosti.

U pojedinim sludajevima Steta je u cijelosti ili djelomidno nepopravljiva budu6i
da uspostava prijaSnjeg stanja nije izvediva. Nadalje, u nekim slucajevima troikovi
popravljanja Stete su neproporcionalni i nerazumni, pa se postavlja pitanje onda koje
mjere poduzeti.

Neprijeporno je da norme gradanskog prava odreduju da oite6enik ima pravo na

naknadu 5tete, pa se postavlja pitanje da li je okoliS res nullius ili res contnrunis, te

slijedom toga treba odrediti aktivnu legitimaciju u sporu. Rje5enja idu za time da je
neprikladno da svi budu aktivno legitimirani, pa se tako odreduje kao moguci tuZitelj
javna vlast, kao i grupe koje u ime javnosti naknaduju Stetu.

Konvencija o pristupu infonnacijama. sudjelovanju javnosti u postupku odludivanja
i pristupu sudovima ekolo5kim pitanjirna (Aarhus konvencija) u svojoj preambuli
povezuje zaititu okoli5a s ljudskim pravima. Navedena konvencija istice pravo javnosti

+: The Law of the Sea. Ol{icial text of the

Index. Final Act ot'the Third United
Art.l(4).
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da od vlasti zahtijeva intorrnaciju i obvezu vlasti da na upite od-qovori, kao i pravo na
sudjelovanje javnosti u postupku odludivanja, te regulira pristup sudu43.

TuZba za naknadu Stete za onedi5ienje mora. po Zakonu o obveznim odnosima,
veorla je interesantna, ali ie u praksi biti ogranidena zbog normi materijalnog i
procesnog prava. U sludaju opcekorisne djelatnosti, neie se moci zahtijevati prestanzk
djelatnosti, pa ne postoji pravo na potpunu naknadu. Problemi nastaju i u odredivanju
tuZbenog zahtiieva, jer on mora biti todan i potpun. To u praksi zna(l da se trebaju
navesti mjere cije se poduzimanje zahtijeva, jer inade zahtjev nije odreden, a todno
odredivanje zahtjeva je vaZno i za ovrini postupak.

Prilikorn podno5enja tuZbe u praksi tuZitelj neie imati sve relevantne podatke za

todno definiranje zahtjeva, unatod obveza ostalih subjekata po Zakonu o za5titi okoli5a
o davanju vaZnih podataka za za(titu okoli5aaa, te nadelu javnosti i sudjelovanju u
odludivanjuas. Po na5em mi5ljenju u praksi ie biti teiko srociti urednu tuZbu za naknadu

Stete za onedi5ienje mora iz kopnenih izvora, jer tome trebaju prethoditi odgovaraju6a
izvjelia koja traZe posebna znanJa. Takoder. potrebno je istaknuti potelkoce u primjeni
propisa ako drZava pretjerano ovisi od pojedinog subjekta onedi5iavanja zbogprihoda,
vanjske razmjene i drugih razloga. Nadalje, djelatnosti s relativno malim ekololkim
rizikom zbog njihove prirode nerijetko su iskljuiene iz pravila, Sto ujedno znadi da

odredeni izvori bivaju neprepoznati i neregulirani, te takvu manjkavost treba ubuduie
izbjeii.

5. ZAKLJUCAK

Zahtjev je dana5njice uspostava prirnjernih i praktidnih pravnih mehanizama s

ciljem osnaZenja odrZivog razvitka. Zakonodavac stoga treba djelovati na osnovi
realnog stanja prilikom predlaganja propisa, a regulacija mora biti cjelovrta,bez isklju-
divanjer pojedine djelatnosti i izvora onediSienja.

Zbog velikog rizikakod r-raknade Steta za onediSienja mora dolazi do sudeljavanja
razlicitih interesa i miSljenja, Sto ne doprinosi pravnoj sigumosti. U razlicitim pravnim
sustavima temeljr-ro nadelo da onedi5iivac plaia irna neujednadeno reguliranje, a
problerni pogotovo nastaju kod oZivotvorenja ostvarivanja prava na naknadu Stete.

Manjkavosti u regulativi mogu u naravi onemogu6iti o5tedenika da postavi uredan

1r 'I'he UNIECE Convention on Access of Inlormation. Public Participation in Decisionmaking and Access to
Justice in Environnrent Mattcrs. (the Aarhus Convention) UN. New York ancl Gene vn. 2000.

rr Zakon o zaititi okoliSa. op.cit.. cl. 17.

ri Ibid. C1.49.
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zahtjev, da rnu se usvoji zahtjev na nadin da se oneci5iivac utvrdi odgovornim, te da
tuZenik kao Stetnik isplati ili izvrii odredene obveze prema tuZitelju oSteceniku. U
tont smislu u radu su spomenuti neki izvori prava koji mogu posluZiti kao smjernice
za daljnje rjeiavanje te sloZene problernatike.

Neumitno je potrebno ujednaciti nacior-ralna pravna rje5enja, imaju6i na umu da se

ne sprjecaya razvttak uz zaititu ljudskog zdravlja i okoli5a. Po na5em mi5ljenju,
dobar temelj je Bijela knjiga o okoliSnoj odgovornosti, koju je usvojila Europska
kornisija 2000., i po kojoj se primjenjuje strict liability za Stete uzrokovane opasnim
djelatnostima te odgovornost na osnovi krivnje za Stete bioraznolikosti i uzrokovane
neopasnim djelatnostima. Osnovno je nacelo sanacija okoliSne Stete i utvrdivanje
Stete bioraznolikosti, uz obvezu oiteienika da iznose koje plati onedi5iivad usmjerava
na sanaciju, uz sudjelovanje javnosti i pristup sudu, prema odrednicama Aarhus
konvencije.

NaS zakonodavac slijedi rjelenja medunarodnih pravnih vrela, te je u tom smislu
neophodno pratiti daljnji razvoj, imaju6i na umu mogucnost oZivotvorenja tih pravnih
rjelenja u Republici Hrvatskoj i vlastite interese. Pri tome, ne treba zaboravrti i na
rasprave o pravednosti u okviru socijalne drLave, u kojima su navedena mi5ljenja da
nije pravilno opteredivati onediSciv a(abez skrbi drlave, osobito u sludajevima kad bi
tro5kovi preili financijsku sposobnost onedi5iivaca, pa treba sredstva usmjeravati i
putem poreznih sustava s kauzalnim davanjima.

Zapravne norme opienito, a posebno ekoloike nonne, znacajna je njihova primje-
na. Kada vlast nema sposobnost da ih primjenjuje - kroz osnaZeno sudjelovanje svih
strana, obrazovanje ili na drugi nadir-r - pravo okoli5a ne samo da nece biti efikasno,
vec postaje i kontraproduktivno. Princip dobrog okoliSnog menadZmenta ukljuduje
potrebu za preventivnom djelatnoliu i reguliran postupak kod nastanka Stete. Po naiem
miSljenju, poboljlanju efikasnosti za5tite od onedi5ienja i organiziranom djelovanju
nakon nastupa Stetnog dogadaja pozitivno mogu doprinijeti neovisne specijatizirane
agencije.
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A. Luttenber-ger, Naknada Stete ztr onei'iiienie rnora iz kopnenih izvora. PPP goc1.43 (2004) 158. 199-212

Sunmrury:

COMPENSATIOIV FOR DAMAGE, CAUSED BY MARII{E POLLUTION FROM
LAIVD-BASED SOURCES

Poper deals w,ith the (:ontplex issue of pollution of the seaft'ot?t land-based sources
togetlter with anal ,-ses of pt'ovisiorrs of the UN Conventiotl on the Law of the Seo, the

Convention on Prevention of Marine Pollution fi'ont Land-based Sources and the
Protoc'ol on Protectiort o.f the Mediten'anean against Pollutiort f,'om Land-based
Sources and Actit,ities. Domestic sources ure stipulations of the Constitution and the
Declaratiou on l{ature Protectiotl, os v,ell as the systent oJ'laws on nature pr'otectiort
and other envir'onntental law,s v,ith particular referenc'e to pr'ctvisiorts irt the field of
nruritirue affairs. Author oc'centuates that the purpose of legol instrunrcrzls is regu-
lating ot'der in the ent,ironntent uncl the method of perfot'ning particular activities,
as v,ell as the s\stem of pollution monitot'ing and sanctiOning the violatiort of norrus.
Tlrc author points out the necessity of adoptirtg regulation only, upon consideration of
the actual .feasibilit,y of its irnltlententatiort, v,ith relet,ant pret,entiort rueasures and
procedur"es after the danurge et;ent. Furtherntore, the author proposes institnting the
specialised indepettclent agencies in charge of supen,isiort of regulation intplementa-
tiotts.

Ket'vt'ords: marirrc pctllutiort,lancl-based sour'ces, ('onq)ettsation.for danruge, iruple-
ntettatiott.
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U ilanku se reznrutra.ju pt'ova i duinosti koje obalno.j driavi u

gospoclarskoru po.jasu cla.je Kontenci.ja UN-a o prat)u mora iz 1982.

radi zoitite i ohn,anja mot'skog okoliia.lako Lt tom morskont prostot'Lt

sve driat,e triiva.iu slobodu ploviclbe , radi spr'.ieiayan.io, sntan.iit,an ja
i nadziranja oneiii(enjo s brodoya obalna driat,a ntoie donositi i
prot,oditi ylastite zakone i druge propise koji su uskladeni s

op(epriltya(enim meclunar'odnim prat'ilinta i standardima. Za
p o s e brt ct, .j ct s rt o o dr e de no p odru tj a u g ra n i c' arua g o sp oda r sko g p oj a s a

obalna driat'a ntoie, nakon ito se putent IMO-a sat,jetu.je sa st,int

drugint zctinteresiranim driayunru, donositi i dodatne propise ko.ji su

nulni za n.jiltot,u djelotvot'nLt ekoloiku zcrititu. I,li potapanje u

gospodat'skom po.jctsu ne sntiie se obaviti bez izri(itog prethodnog
oclobren.ja obalne drioye, koja irua prayo dopustiti , urediti i nadzirati
tcrkvo potapan.je. Analiza konvenci.jskih odredbi i n.jhot'e prinqjene u
praksi clriaya upu&tje na nedt'o.jbenu t,uiuost osh,arivan.ja tih prayo
u prostoru zaiti(enoga ekoloiko - riboloynog pojasa Republike
Hn,atske.

Kljuine rijeii: gospodarski po.ja,s, zaiti(eni ekoloiko - riboloyrti po.jas

zaitito i o('ut,urtje ntot'skog okoliia , one('iifurt.je s broclove, onediiknje
potapan.j eru, ovlaitenjo obalne clt'iot'e.

1. UVODNE NAPOMENE

Medu Sirokirn pravuim i prakticnirn moguir"rostirna koje obalne drZave stjedu
uspostavljar-tjem gospodarskog pojaser, iurisdikcijska ovla5tenja u pogledu zaStite i
oduvanja rnorskog okoliSa posljednjih godina sve vi5e dobivaju na vaZnosti. Zbog
sve veiih i sve ce5iih opasnosti od onediScer\aiz svih izvora, pogotovo zbog ogromnih
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tazmiera oneci5cenja prouzrocenih nedavnim tankerskim katastrofama,r prava koja
prorzlaze iz antipolucijske jurisdikcije u gospodarskorn pojasu od posebnog su znacaja
zadriave na zatvorenim ili poluzatvorenim morima. Mogucnosti djelotvornije ekoloS-
ke zaitite koje obalnirn drZavama u tom prostoru pruLa Konvencija UN-a o pravu
rnora iz 1982.2 mogu se, uz suverena prava u pogledu Zivih bogatstava, smatrat i nalvaL-
nijim razlozima za prosirenje nacionalnih jurisdikcija na ffroru.

Donoienjem odluke o uspostavljanju za5tiienoga ekoloiko - ribolovnog pojasa
Republike Hrvatske u Jadranu (3. listopada 2003. s odgodom primjene od dvanaest
mjeseci)3 Hrvatski sabor je proglasio i sadrZaje gospodarskog pojasa koji se odnose
na jurisdikciju u pogledu zaitite i ocuvanja morskog okoli5a. U toc. 3. te odluke
upucuje se na primjenu odredbi Pomorskog zakonika koji je joi 1994. godine u glavi
IV. definirao gospodarski pojas te suverena prava i jurisdikciju koju Republika
Hrvatska moZe ostvarivati u tom prostoru mora.a Kada zapodne primjena pravnog
reZima zaltiienoga ekololko - ribolovnog pojasa, Hrvatska bi, dakle, u Sirokom pros-
toru u nastavku svoga teritorijalnog mora,5 uz ostale prednosti, mogla ostvarivati i
niz novih prava radi zaStite od onedi5ienja Jadranskog mora uz koje vezuje niz svojih
dugorodnih interesa.

Kroz analizu odredbi Konvencije iz 1982. i njihove primjene u nacionalnim
zakonodavstvima, u ovome radu nastoji se ukazati na vi5estruku vrijednost tih prava
za svaku obalnu drZavu.

IPoput havarije tankera "SeaEmpress" 1996., "Nakhodka" 1997.. "Erika"1999.. "Prestige" 2002. i drugih.
Havarija tankera "Prestige" ispred obala sjeverozapaclne Spanjolske prouzrocila je najveia oneci5ienla
Spanjolskih obala u povijesti. Negativne posljedice istjecanja viSe od 60 000 tona nafre oclrazile su se ne
samo na ribarstvo i turizam toga dijela Spanjolske, nego i sjevernih atlantskih obala susjeclne Francuske.
(Veiern.ji list.5. i 21. prosinca2002: Rudcr.svibanj 2003. br.5. str.3 - 4.)

: U daljnjenr tekstu - Konvencij aiz 1982. Tekst Konvencije na en-uleskom jeziku objavljen je u'. I nternational
Lagal Matarials. Vol. XXI. 1982.. a na hrvatskonr jeziku u: Naroclne ncn'ine - Medunaroclni ugot.ori.br.gl
2000. Konvencija je stupila na snagu 16. stuclenoga 1994., a 145 drZava, medu kojima i Hrvatska. postalo je
njezinonr strankom. http://www.un.org/Depts/os/reference/chronologicallistsof ratifications/2OO3l12l23lhtn-t
( 14. 01. 2004).

r Odluka o pro5irenju jurisciikcije Republike Hrvatske naJadranskom moru, Naroclne not,ittc.br. l57l2OO3.
t elanci 33.' 42. Pomorskog zakonika. Narocltre nr.n'inc, 1711991,7411gg4.4311996. O tlrusini hrvarskim

propisinra usvojenima s ciljer.n za5tite Jadrana od oneci5ienja vidi infi'a.bllj. 46.

s Taj poJas obuhvaia morski prostor od vanjske granice teritori.jalnog mora u smjeru pucine do njegove vanjske
granice dopuStene opiim ntedunarodnim pravonr. Njegova vanjska granica utvrdit ie se ntedunarodnim
ugovorima o razgranicenju s drZavama cije obale leZe sudelice ili bocno u odnosu na hrvatsku obalu. Do
sklapanja nredunarodnih u-uovora o razcranicenju. vanjska granica toga pojasa privremeno ie slijecliti crtu
razgranicenja epikontinentalnog pojasa Lrspostavljenu Sporazuntont izmedu SFRJ i Talijanske Republike o
razgrantcenju epikontinentalnog pojasa iz 1968. godine, a kod bocnog razgranicenja cfiu koja slijedi smjer i
nastavlja se na privremenu crtu razsranicenja teritori.jalnih mora kako je to utvrdeno Protokolon-r o
privremenom reZintu uz juZnu granicu izmedu Republike Hrvatske i Srbije i Crne Gore iz 2001. godine.
(Toc. 5. i 6. Odluke o pro5irenju jurisdikci.ie Republike Hrvatske u Jadranskom rnoru.)
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2. VAZNOST KONVENCIJE UJEDINJENIH NARODA O PRAW
MORA ZA ZASTTTU I O'UVAN.IE MORSKOG OKOLISA

Iako su za5titi morskog okoliSa posveieni brojni medunarodnopravni instrumenti6
Konvenc4a UN-a o pravu mora z 1982. sadrZi dosada najcjelovitiji sustav pravnih
normi o sprjedavanju, smanjenju i nadziranju oneciSienja mora, morskog dna i obale.
Stoga se i nazivapoveliom o zaititi i oiut,an.iu morskog okoliia te tlazi u red tzv.
okvirnih ugovora.

Odredbe o zaititi od oneci56enja morskog okoliSa sadrZane su uglavnom u XII.
dijelu Konvencije (dlanci 192. - 231 .), ali ih ima i u drugim njezinim dijelovima.T
PreteZno su nadelne naravi, a odnose se na sve kategorije i sve vrste onedi5ienja, Sto

zahtijeva daljnje normativno uredenje pojedinih pitanja u posebnim medunarodnim
ugovorima. Budu6i da su zasnovane na ugovornoj praksi drLava, odredbe Konvencije
stvaraju globalni pravni reZim zaltite morskog okoli5a, koji je utvrdio sustav osnovnih
prava, obveza i odgovornosti drZava. Temeljno nadelo XII. dijela Konvencij e -"Driave
stt obvezne itititi i iuvati morski okolii'8- u daljnjim odredbamaprecrzira se njihovim
konkretnim pravima i obvezarla u provodenju i primjeni antipotucijskih normi.

Uz dulnost poduzimanja svih potrebnih mjera da bi se sprijedilo, smanjito i
nadziralo onediSienje iz bilo kojeg tzyora(tod l. clanka 194.) drLave su duZne osigurati
da onedi5cenje nastalo zbog djelatnosti pod njihovorn jurisdikcrjom ili nadzorom ne

uzrokuje Stetu od onedi5ienja drugim drLavama i njihovom okoli5u, te da se to
oneci5denje ne proSiri izvan podrudja gdje vrle suverena prava.e NalaZe im se, takoder,
da ne pretvaraju jednu vrstu onediSienja u drugu, odnosno da ne premje5taju Stetne
posljedice ili opasnosti iz jednog podrudja u drugo.r0 U skladu s tod. 4. dlanka 194.

6 Konvencija UN-a o pravu mora donesena.je nakon brojnih medunarodnopravnih instruntenata usvojenih u

svrhu za5tite morskog okoli5a. Medu najvaZnijima su Medunarodna konvencija o sprjecavanju oneciSienja
s brodova iz 1973. s Protokolom iz 1978.. Konvencija o sprjedavanju oneciSienja morskog okoliSa potapanjenr
otpadaka i dru-eih tvari iz 1912. i Medunarodna konvencija o za5titi ljudskog Zivota na moru iz 1914.
Od rnstrumenata usvojenih u novije vrijerne. od posebne vaZnosti su Medunarodna konvencija o pripravnosti
i akciji za slucaj oneciSienja uliem iz 1990,, Medunarodna konvencija o gradanskol odgovornosti za Stete

nastale oneciSienjem uljima i Medunarodna konvencija o osnivanju Medunarodnog fonda za naknadu Steta
nastalih onecr5ieniem uljima iz. 1992. godine. Ti medunarodni ugovorr zajedno s Konvencijoni iz 1982.

sadtnjavaju sustav nomri opieg medunarodnog prava kojini se Stiti niorski okoliS u medunarodnoj zajednici
u cjelini.

7 Prin, jerice u odsjeku 3. II. dijela, u IV." V., IX. di.lelu i clr.

s e lanak 192. Op5irnije o temetjnim nacehma za5tite i ocuvanja morskog okoli5a u Konvenciji iz 1982., vicli:
B. VUKAS. B. BOHTE. Za5tita i oiuvanje morske okoline, Prinosi :a poredberto prouiat,anje prat'a i
nradunaroclno proro, 1982.. br. 1 7, str.233 - 234.

e Toi. 2. i 4. clanka 194.

ro U skladu s clankom 195.
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drZave se prilikom poduzimanja antipolucijskih mjera ne smiju neopravdano uplitati
u legitimne djelatnosti drugih drZava. I prema odredbam a tzY . diiela, koji je u cjelini
posveien gospodarskom pojasu. obalne drZave imaju u tom lnorskom prostoru
jurisdikciju u pogledu zaltite i ocuvanja morskog okoliSa, ali prilikom ostvarivar-rja
svojih prava moraju po5tovati prava i duZnosti drugih drlava.tl

Konvencija sadrZi i nacela za suradnju na globalnoj i regionalnoj razini, ukljudujuii
duZnost obavje5tavanja u sludajevima opasnosti od onedi5ienja, planove hitnih mjera.
studije i istraZivacke programe, razmjenu informacija i tehnicku pomo6. Posebnim
odredbama uredena su izuzeia ratnih i javnih brodovar2 te odnos Konvenctje rz 1982.
prema drugim konvencijama i medunarodnim sporazumima.rl

Rijed je, dakle, o sveobuhvatnom sustavu medunarodnopravnih normi o zaStiti
morskog okoli5a od oneci5cenja, dija je vaZnost nedvojbenaza svaku obalnu drZavu.
ah t za medunarodnu zajednicu u cjelini. Analiza toga sustava ogranidava se u ovom
radu samo na one odredbe koje se izravno odnose na prava i duZnosti obalnih drLava
u pogledu za5tite od onediSienja u gospodarskom pojasu.

3. OPCENITO O SUZBIJANJU ONEEISCENJA
S OBZIROM NA IZVORE

Tijekom razvoJa medunarodnopravnih pravila posvecenih zaititi i ocuvar-rju mor-
skog okoliSa, oneciSienja su najdeiie klasificirana prema izvorima odnosno nacinima
i putovima, podrucjima ili objektima s kojih Stetne tvari dospijevaju u morski okoli5.ri

Prema obiljeZjima pojedinih izvora onedi5ienja morskog okoli5a kreirani su i
razliciti pravni reZimi, pa se sve medunarodnopravne inacionalne antipolucijske nonrre

ri Tod. l. (b) (iii) i 2. clanka 56.

r: Od jurisdikcije obalne drZave u pogledu za5tite i ocuvanja morskog okoliSa ipak su izuzeti vaZni one ci5iivaci
- svi strani ratni brodovi i drugi strani brodovi koji uZivaju irnunitct prema clanku 236. Konvencije.

rr 'fome odnosu posveien je clanak 237. prema kojem konvencijske odredbe "ne dira.ju l ltosabnc obr c:r koje
su drZave preuzele na temeliu ranrje zakljucenih posebnih konvenciia i sporazuma o za5titi i ocuvanju rnorskog
okoliSaS" kao ni drugih sporazuma koji ie se tek zakljucivati. Iz toga clanka (posebno toi. 2.) te i iz clanka
197. slije di da su nomte Konvencije vi5eg ran-[a od ostalrh pravila ktla se odnose na zaStitu morskog okoli5a.
kao i da svidrugimedunarodni ugovori iztoga podruc.la mora-iu biti uskladenis konvencijskim odredbama
i nacelinia.
PobliZe o tor-ne vidi: M. SERSIC. Regional vs. Global Approach to Manne Environmental Protection. Prinosi
:a poredberto ytrttulavanja prava inrcdunaroclno pravo.1990.. br.21, str.329 -332: icl..Medunarodnoprarna
:aitito nturskog okoliia,Zagreb.2003., str. 55 - 57.

rr O clrukcijim kategorizaciiama oneci5ienla. npr. prenra uzrocima vicli: D. RUDOLF. Mttrski gospoclorski
ytojas rneduntrroclttotrt praru. Split. 1988., str. 86 - 87.
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ll.logu podijeliti u pravila o suzbijanju oneciSienjars - s kopna, s brodova, potapanjem,
rz zraka ili putem zraka te zbog djelatnosti na morskom dnu i u podzemlju.,u

Konvencija rz 1982. ne regulira pojedine izvore onediS6enja izravno, nego ostavlja
pravila o ovlaltenjima drLava da donose propise o suzbijanju pojedinih izvora one-
diSienja te da ih provode. Na taj nacin Konvencija na globalnoj osnovi stvara okvir
pravnog reZima za svaki izvor oneci56enja, na temelju kojega se donose posebni
medunarodni ugovori s detaljnim tehnidkim pravilima. Globalna pravila i standardi
koje navodi Konvencija sadrZani su u opiim medunarodnim ugovorima posvecenim
regulaciji pojedinih izvoraoneciS6enja te u medunarodno dogovorenim smjernicama
i kodeksima, koji su usvojeni u okviru rnedunarodnih organizacija - prvenstveno
Medunarodne pomorske organizacije (IMO).',/

Zarazhku od konvencijskih odredbi o suzbijanju onedi5ienja potapanjem i zbog
djelatnosti u podmorju koje globalna medunarodna pravila proglaiavaju minimalnim
standardom, zareguliranje oneci5ienja s brodova koje provode obaln e drlave,medu-
narodna pravila djeluju kao maksimalan standard, ogranidavajudi njihovo pravo da
usvajaju dodatne nacionalne propise. Za ostale izvore onedi56enja morskog okoli5a
(s kopna, tz zraka ili putem zraka) Konvencija ostavlj a drLavama veiu slobodu u
primjeni medunarodnih pravila. Pri donolenju nacionalnih propisa u pogledu tih izvora
onediScenj a, drLave moraju samo "voditi raduna" o medunarodno priznatim pravilima
i standardima te preporudenoj praksi i postupcima.rs

Buduii da oneci5cenja iz nekih tzvora ne utjedu izravno na okoliS gospodarskog
pojasa, konvencijske odredbe o pravima obalnih drZava u pogledu suzbijanja onedi5-
cenja u tom prostoru, koncentrirane su preteZno prema izvorirna onedi5cenja - s brodova
i potapanjem.

15 Prer-rra definiciii iz toc. 4. dlanka l. Konvencije oncl'iifur1je morskog okoliia "znadi covjekovo izravno ili
ne izravno uno5enje tvari rli energije u nrorskiokoliS. ukljucujuiiestuarije. koje uzrokuje ili moZe prouzrociti
takve pogubne posljedice kao Sto su Steta Zivim bogatstvima i Zivotu u moru, ugroZavanje ljudskog zclravlja,
ometanje pomorskih djelatnosti, ukljucujuii ribolov i druge zakonite upotrebe mora, pogorianje upotrebne
kvalitete morske vode i umanjenie privlacnosti." O probleminta vezanim uz defrniranje oneciSienja morskog
okoli5a pobliZe vidi: D. RUDOLF, Medunarotltlo prato tltot'o.Zagreb,l985.. str. 340 - 341.

l" Op5irnije vicli: D. RUDOLF, Zaitita i ocuvanje morskog okoliSa u Konvenciji o pravu mora ( 1982) , Pctrnorski
:ltttt'ttik.l983., br.2l. str. 82 - 85; A. DEL VECCHlO,Zona et:ottontica esc'lusita e Sati t'ostieri. Rorna.
1984., str. 171 ' 114: R. R. CHURCHILL. A. V. LOWE.The lau' of'the .sca. Seconcl Edition. Manchesrer,
1988.. sLr.242 - 244.

r7 S obzirom da sve stranke Konvencije iz 1982. nisu ujedno i stranke medunaroclnih ugovora na koje Konvencija
upuiuje. odredbe tih medunarodnih ugovora ne mogu time Sto Konvencija upuiuje na njih, postatiobvezne
za stranke Konvencije koje nisu stranke tih u-qovora. Tako: M. SERSIC. o.(., str. 25 - 26.

tt lbicl.
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4. SIJZBIJANJE ONECISCENJA S BRODOVA

OnediSienja morskog okoli5a s brodova obuhvaiaju ispu5tanja i izbacivanja Stetnih

tvari koje nastaju tijekom redovite upotrebe i funkcior-riranja broda, te slucajna
onedi5ienja koja uzrokuju pomorske nezgode kao Sto su sudar ili nasukavanje. Iako
je nafta od svih otpadaka koji se ispuStaju ili izbacuju u more, s ekololkog stajali5ta
najudestalija Stetna tvar, morskorn okoli5u s brodova prijete i druge Stetne tvari koje
se prevoze kao teret. S obzirom na to da se brodovi zbog svoje pokretljivosti mogu
naci na podrucjima pod nacionalnom jurisdikcijom razliditih drLava, za medunarod-
nopravnu regulaciju oneciSienja mora tztogizvora, najvaZniji zahtjevi postavljaju se

u pogledu raspodjele ovla5tenja rnedu drlavama.
Upravo su ovlaitenja i duZnosti drZava u provodenju i primjeni normi o suzbijanju

onedi5ienja s brodova bila najspornije pitanje iz podrucja za5tite morskog okoliSa na

Treioj konferenciji UN-a o pravu mora. To pitanj e izazvalo je duge rasprave zbog
sudeljenih interesa drlava zastave da sacuvaju dorninantnu poziciju i obalnih drLava
da osiguraju 5to Sire kompetencije u suzbijanju onedi5ienja.re Razvijene pomorske
drZave - drzave zastave, tradicionalno su imale prvenstvena ovla5tenja u tom pogledu
na brodovima svoje zastave. Takav sustav nije, medutim, bio zadovoljavajuii iako je
MARPOL konvencijom 1913.11978. donekle bio poboljian, Sto je utjecalo i na

smanjenje oneci5ienja s brodova. Ipak, drLave zastave - i to ne samo one tzv. jeftinih
zastava - i dalje nisu bile dovoljno udinkovite jer su jedine bile ovlaltene djelovati i
pokretati postupke protiv broda svoje zastave koji je onedistio more tzvan podrudja
teritorijalnog mora, gdje se onedi5denja najveiim djelom i dogadaju. Stoga je
Konvencilatz 1982. nastojala proiiriti ovlaitenja obalne drZave u pogledu suzbijanja
onedi5ienja s brodova u prostorima mora koji su u unutar granica nacionalne
jurisdikcije, ostavljaju6i provodenje u nekim, manje ozbiljnim sludajevima - drLavt
luke ili drLavt zastave.2o

Iako je u gospodarskom pojasu zadrlanasloboda plovidbe za brodove svih zastava.
Konvencija o pravu mora iz 1982. daje obalnim drZavama nrz zna(,ajnih prava u
svrhu za5tite od onedi5ienja. NajvaZnije medu njima je pravo da za prostor svoga
gospodarskog pojasa donose vlastite zakone i druge propise radi sprjedavanja,
smanjivanjatnadziranjaonediScenja s brodova. Ti nacionalni propisi moraju, medutim,
prematoc. 5. dlanka 2ll.,"biti uskladeni s opdeprihvaienim medunarodnim pravilima
i standardima" usvojenirn putem nadleZne medunarodne oraganizacije (tj. IMO-a) ili
na opcoj diplomatskoj konferenciji.

reOpSirnije o tor-ne vidi: D.

r) Cl. M. SERSIC. o.(,.. srr,
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U dva posebna sludaja obalna driavaipak rnoZe donositi i stroZe propise za odre-
dene prostore unutar svoga gospodarskog pojasa - za posebna podrucj atzapodrucja
pokrivena ledom.rr

Kada su medunarodna pravila nedvojbeno nedovolina za zaitrtu odredenih,
specifidnih podrucja u gospodarskom pojasu, obalna drLava moZe za ta podrudja
donositi i dodatne propise. Kao posebno podruije u Konvenciji se odreduje todno
naznaden morski prostor unutar gospodarskog pojasa, koji se odlikuje specifidnim
oceanografskim i ekoloikim uvjetima ili posebnostima prilikom upotrebe ili zaitite
njegovih bogatstava, te posebnim obiljeZjima prometa u njemu.

DrLave s jakim trgovackim flotama, koje su se na Treioj konferenciji UN-a o
pravu mora zbog bojazni od ogranicavanja slobode plovidbe protivile unolenju u
Konvenciju bilo kakvih odredbi o posebnim podrudjima, pristale su ipak na kompro-
misna rje5enja sadrZana u toc. 6. clanka 2Il.IJ skladu s tim odredbama, obalna dri.ava
koja ima valjanih razlogavjerovati" da takvo podrucje unutar njezinoga gospodarskog
pojasa zahtijeva posebne mjere radi sprjedavanja oneci5cenja s brodova, moZe taj
morski prostor proglasiti posebnim podrucjem. O tome je duZna, medutim, savjetovati
se sa svim drugim zainteresiranim drLavama putem nadleZne medunarodne organi-
zac4e (IMO), kojoj 6e uputiti priopcenje potkrijepljeno znanstvenim i tehnidkim doka-
zima kao i podacima o potrebnim uredaj tma zaprihvat otpadaka. Ta organtzacrla ce
u roku od 12 mjeseci odluditi odgovara li situacija u tome podrudju uvjetima sadrZanim
u zahtjevu obalne driave. U slucaju pozitivnog rjeienja toga zahtjeva, obalnadrLava
moZe za to podrudje donositi i stroZe propise, ali se oni ne primjenjuju na strane
brodove prije isteka roka od 15 mjeseci nakon podno5enja priopdenja organizaciji.
Dodatni propisi mogu se odnositi na ispu5tanja ili na plovidbenu praksu, ali ne smiju
zahtijevati od stranih brodova drukcije standarde o nacrtu, konstrukciji, posadi ili
opremi nego 5to su opieprihva6ena medunarodna pravila i standardi. Obalna dri.ava
duZna je objaviti precizne granice svakoga posebnog podrucja.

Tim odredbama uspjelo se, dakle, omoguditi obalnim drZavama bolju za5titu od
oneciSienja u tim posebnim, jasno odredenim podrudjima u granicama gospodarskog
pojasa, a ujednadenoiiu nacionalnih propisa osigurati neometanu ptovidbu i
medunarodni transport.

rr Obalnim drZavar-na koie u granicama svoga gospodarskog pojasa imaju podrucja pokrivena ledom u tijeku
veie-t cli.ielii gocline. ito je prepreka ploviclbi ilije cini vrlo opasnom. Konvencijoni je ostavljena sloboda da
i bez naclzora IMO-a usva.iaju nacionalne propise o suzbijanju oneci5ienja s brodova. Ti propisi mogu se
odnositi ne samo na sprjecavanje ispu5tanja Stetnih tvari s broclova, ne-eo i na standarde o nacrtu. gradnji i
oprenii te na sastav posade. Prilikom dono5enja tih propisa ocl obalne driave zahtijeva se jedino da vocli
racuna o plovidbi. a zaStitu temelji na najpouzclanilim znanstvenim podacinia. (clanak 234).
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S istim ciljern su i mjere koje obalna drZava moZe poduzimati radi osiguranja
provodenja2r medunarodnih i svojih propisa o za5titi toga pojasa od onedi5cenja s

brodova, prilagodene stupnju prijeteie ili stvarne Stete od onedi5ienja.
Kada irna ozbiljnih razloga vjerovati da je brod, koji plovi u njezinom gospodar-

skom pojasu ili teritorjalnom moru, prekriio u gospodarskom pojasu pravila o onedi5-

ienju, obalna drLava moze zahti.jet,ati releyantne inforntacije u vezi s brodom. To su

podaci o identitetu i luci upisa, posljednjoj i sljedecoj luci pristajanja i druge vaLne
obavijesti radi utvrdivanjaje li prekrlaj pocinjen.23 Obalna drLavatada moZe od drZave

luke traZiti da poduzme odgovarajuiu akciju.
Ako postoje ozbiljm razlozi da se vjeruje da je posljedica toga prekrlaja "veliko

ispuitanje koje je prouzrodilo ili prryeti da ce prouzroditi znatno oneci5cenje morskog
okoli5a", a brod je odbio dati traZene podatke ili su oni odito u suprotnosti sa stvamom
situacijom, obalna drlava moZe, prema tod. 5. dlanka 220. i pregledati brod.

U sludaju jasnih i stvarnih dokaza da je posljedica toga prekr5aja "ispu5tanje koje
uzrokuje veliku Stetu ili opasnost od velike Stete" obali ili povezanim interesima obalne

driave, ili bilo kojim bogatstvima njezinoga teritorijalnog mora ili gospodarskog
pojasa, obalna drLava je ovlaitena pokrenuti postupak, ukliucu.jufi zadriat,an.je broda,
u skladu sa syojim unutrain.jim prat,om.2a

Ako je nakon izvrienog prekriaja u gospodarskom pojasu brod dobrovoljno uplovio
u luku obalne driave ili u njezin izvanobalni terminal, obalnoj drZavi ostavljena je
puna sloboda provodenjavaLe(,rh propisa o za5titi morskog okoli5a od onedi5cenja s

brodova. U tom sludaju obalna drLava moZe pokrenuti postupak za syako krien.je
ruedunarodnih i nacionalnih pravila i standarda radi sprieiavan.ja, snrun.jit,an.ja i
nadziran.j a one i i i( e n.ja s brodova.2s

Dakle, ovla5tenja obalnih drLava u gospodarskom pojasu prema brodovima koji
prekrle propise o za5titi od onediS6enja, nesumnjivo su velika. Kako bi se njihovim

rr Iako se ne precizira znacenje uporabljeno-r temrina "provodenje" (engl. enfort'enrent) iz konvencryskih odredbi
moZe se zakl.juciti da taj temrin u Sirem snrislu obuhvaia sve mjere koje su nuZne da bi se dao ucinak
nacionalnim i medunarodnim pravilima o suzbijanju oneciSienja - dono5enje provedbenih propisa.
poduzimanje djelatnosti radi stvaranja preduvjeta za prinijenu odredenih pravila (primjerice gradnju prihvatnih
uredaja za odlaganje Stetnih tvari u lukama i izvanobalnim temrinalinia). kao i pregled te uzapienje broda.
pokretanje sudskih postupaka protiv prekrSitelja i sl. Vidi: D. RUDOLF, o.r'.. str. 386.

rr Prema toc. 3. canka 220.

rr Toc 6. clanka 220.

25 Analiz-u opseZnih ovla5tenja obalnih obalnih drZava u skladu s odredbania to-ea dlanka vidi: R. R. CHURCH-
ILL. A. V. LOWE. o.(.'.. str. 258 - 259.
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ostvarivanjem 5to manje ometala plovidba te u svrhu sprjedavanja mo-euiih zloupo-
treba, u Konvenciji su predvidena i brojna jamstva.z6

5. SUZBIJANJE OUPETSCENJA POTAPANJEM

VaZna prava u iskljucivom gospodarskom pojasu obalne drLave imaju i s obzirom
na za5titu od oneci5ienja potapanjem. Na danainjem stupnju tehnolo5kog razvoja
koji je donio poveiane opasr-rosti od odlaganja u more svih vrsta otpadaka, posebice
radioaktivnih tvari koje mogu uzrokovati dugorodne i nepredvidive posljedice u vrlo
Sirokim morskirn prostorinla, ta ovlaitenja imaju iznimnu vrijednost za svaku obalnu
drZavu.

Oneci5ienje morskog okoliSa potapanjem nastaje odlaganjem u more onedistada
odnosno otpadaka i drugih tvari koje su namjerno, upravo u svrhu odlaganja u more,
ukrcane na brodove, zrakoplove, platforme i druge umjetne naprave na moru, kao i
potapanjern samih brodova, zrakoplova, platformi i drugih naprava.2T Od pedesetih
godina dvadesetog stoljeia takav rradin uklanjanja otpada postao je vrlo dest, prije
svega zbog poveiane kontrole odlaganja otpada na kopnu te zbog razmjemo malih
tro5kova odlaganja u more. 28

Konvencija iz 1982. sadrZi izricitu odredbu o pravu obalne driave da rzdale
odobrenje za potapanje u prostorima mora pod njezinom jurisdikcijom. Prema tod. 5.

dlanka 2l0.,"potapan.je u teritorijalnoru ntoru, iskljuiit,oru gospodarskom po.jasu ili
na epikortinentalrtoru pojasu ne sni je se obat,iti bez prethodnog izriiitog odobren.ja
obalne dt'iove". Dakle, prema izriditoj odredbi Konvencije dopu5tenje drZave ukrcaja
ili drZave zastave broda odnosno pripadnosti zrakoplova nije dovoljno da bi se izvriilo

16 U oclsjeku 7. dijela XII. propisuie se da redarstvcna ovla5tenja protiv stranih brodova nrogu ostvarivati samo
javni sluZbenici. ratni brodovi ili vojni zrakoplovi. ili drugi brodovi ili zrakoplovi u clrZavnoj sluZbi i koji su
za to ovlaSteni (clanak 224). Odredeno -je. takoder. da se pri ostvarivanju tih ovla5tenja ne smije ugroziti
sigurnost plovidbe niti riziku izloZiti brod ili okoliS (clanak 225),te da je potrebno o pocluzerim mjerama
izvilestiti drZavu zastave i svaku drugu zainteresiranu drZavu (clanak 23 I ). Vrlo detaljno urecleno je provodenje
istrage nad stranim brodovima. posebno u pogledu pregleda broda i relevantnih clokumenata (clanak 226).

r7 Konvencija iz 1982. definira potapanje u toc -5. clanka 1. na istovjetan nacin kao i Lonclonska konvencija
o sprjedavanju oneci5ie nja mora potapnjem otpadaka i drugih tvari iz 1972. (Toje prva opia konvencija o
suzbijaniu oneciSienja iz toga izvora. stupila je na sna-uu 1975..a izmijenjena je 1978., 1980.. 1989., te
Protokolom iz 1996)"

rs Vidi: P. SANDS. Principles ol'inlcruolional ent'irctnmcntal lay', Framcv'orks, stanclards ancl intplentetta-
tion.Yol I, Manchester - New York, 199-5., str. 308 et seqq. Vicli rakoder: D. DUGOSEVIC. Zaititamorske
okoline od zagadivan.ia radioaktivnim otpacinra../rrgas/nt,enska rat'i ja :a medunaroclno prat,o,l988., br. 3,
str.456 - 463.
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potapanJe u tim morskim prostorima, nego je uz dopuitenje potreban i izriiit pristanak
obalne drZave.2!'

Takvo potapanje obalne drZave mogu dopustiti, urediti i nadzirati nakon primje-
renog razmatranja predmeta s drugim drZavama, koje zbog svog geografskog poloZaja

mogu od toga pretrpjeti negativne posljedice. U pogledu propisa koje 6e obalne drZave
donijeti za sprjedavanje takvog onedi56enja, Konvencijom je odredeno da "ne smiju
biti manje djelotvomi" od pravila i standarda usvojenih na globalnoj razint. U tu
svrhu posebno djelotvornim pokazalo se medunarodnopravno uredenje na regionalnoj
razini,30 prvenstveno zbog specifidnih hidrografskih i ekoto5kih obiljeZja pojedinih
podrucja (kao 5to su morske struje i vjetrovi, brzina izmjenjivanja morskih masa,

klima i sl.), a koje Konvencrjatz 1982. nije posebno uzela u obzir.3r

Nacionalne i medunarodne propise radi sprjedavanja, smanjenja i nadziranja onedi5-

cenja morskog okoli5a potapanjem uvijek provodi obalna drLava ako je potapanje
izvrieno u prostoru njezinoga teritorijalnog mora, gospodarskog ili epikontinentalnog
pojasa.32I pri dono5enju tih propisa kao i prilikom njihovoga provodenja obah-ra dri.ava
treba voditi raduna o odrZavanju ravnoteLe rzmedu za5tite morskog okoli5a i prava
drugih drlava priznatih medunarodnim pravom, prvenstveno slobode plovidbe.

re Tinre su otklonjene dvojbe koje je rzazvao nedostatak takve izncite odredbe u Londonskoj konvenciji iz
l972.Yidi pobliZe: M. SERSIC. o..'., srr, l0l - 102.

r0 Konvencija nalaZe drZavama da utvrde opia i regionalna pravila, praksu i postupke radi sprjecavanja
oneci5ienja potapanjeni (toc.4. clanka 210). U tu svrhu usvojeni su propisi u brojnim medunarodnim
ugovorima, posebice regionalnim. U okviru Pro-erama za regionalna nrora UNEP-a Posebni protokoli
posveieni suzbijanju oneci5ienja potapanienr usvojeni su za podrucja Sredozemnog mora (1976.), juZnog
Pacifika (1986.) iCmog mora (1992). O tome vidi:The Lav'ot'the Sea, Practic'e of' Statcs at the time of
erttrt into.forc'e ot' tlrc UnitcclNatiotts Conte ntiort on the Lau'oJ'thc Sca, Division forOcean Affairs and the

Law of the Sea. Office of Legal Affairs, United Nations. New York. 1994., str. 17,84,139.

3r S tim ciljem su 1976. -qodine Mediteranske drZave uz Konvenciju o zaStiti Sredozemnog mora od oneciSienja,

usvojile i Protokol o sprjecavanju oneci5ienja Sredozemnog nrora potapanjem s brodova i zrakoplova
(izmijenjeni su 1995.) Op5imije vidi: M. SERSIC. Zaitita Sreclozernnog mora od zagaclivanja potapanjem

otpadaka i drugih tvari s brodova i zrakoplova . Upore dno ponrorsko praro i pontorska kupoproda.ja, 1987 ..

br. I l5 - I 16. str. 343 - 359; icl., Mcdutrurodnopravna zaitita ntorskog.... str. 62-69.

3r ilanak 216.
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6. ODREDBE O JURISDIKCIJSKIM OVLASTENJTMA OBALNIH
DRZAVA U NACIONALNIM ZAKONIMA

Odredbe o za5titi i ocuvanju morskog okoli5a u gospodarskom pojasu sadrZane su
u vi5e od 80 zakona obalnih drZava.33 Za svoja prava u tom pogledu driave najdeide
koriste tennine "iskl.juilt,a.jurisdikci ja" ,3a "jurisclikci.ja u odnosu na oiuttanje nlorskog
okoliia"is ili Sto je jedino u skladu s dlankom 56. Konver-rcije - ".jurisclikcija".36

U nacionalnim propisima koji detaljnije ureduju ta pitanja, desto se navode izrazi
kojma se ovla5tenja obalnih drZaya tz konvencijskih odredbi znatno pro5iruju.
Primjerice u zakonu Bangladeia odreduje se da Vlada moZe, u svrhu sprjedavanja i
kontroliranja onedi5ienja mora i oduvanja ekolo5ke ravnoteZe morskog okoli5a,
poduzimatt "m.jere ko.je snrutra prikladnima,.."," a slicni izrazikoriste se i u zakonu
Obale Bjelokostr.3s Znadajne razlike u odnosu na konvencijske odredbe razvidne su
takoder u propisima Islandare i Malezije.*o

Ovlaitenja obalnih drLava u pogledu za5tite od oneciS6enja u zakonima nekih
drlavaproliruju se i temeljem dlank a22L Konven crje rz 1982. Prava obalnih dri.ava
da "poduzimaju i prot,ode m.jere izvan teritori.jalnog mora, koje su u razmjeru sa
stvarnom Stetom ili s opasno5cu od Stete, radi za5tite njihove obale ili interesa povezanih

'ri Neke drZave poput Kine usvojile su posebne zakone u cilju zaStite od oneciiienja morskih prostora pod
svojom jurisdikciioni. elankom 2.zakonaiz 1982..(Marrne Environment Prorection Law) Kina je predvidjela
njegovu primjenu i u potencijalnom iskljucivom gospodarskorn pojasu. Usvajanjem Law on the Exclusive
Economic Zone and the Continental Shelf 1998. godine taj je pravni reZim na moru i formalno uspostavljen.
Op5imije vidi Z. KEYUAN. China's Exclusive Economic Zone and Continental Shelf: clevelopments,
problems and prospects, Marirrc Polic.t.,25.2OOl., str. 7l - 81.

! Primjerice Burma, Indija, Gabon. Mauricijus. pakistan i Vanuatu.

15 Takva lbmtulacija naveclena je npr. u zakonima Vijetnama i Kube.

16 U zakonima Antigue i Barbude. Hondurasa. Indonezije. Kenije. Venezuele i clr.

i7 Territorial WatersanclMaritimeZones Act1914..arr.8.ThcLnu,of'thcsco,Natiortal Lagislariononthc
[--rclusive Econonric Zone, tltc Economic'Zonc ancl the E.rclusit,c Fishert'Zonc.Office of the Special Rep-
resentativeof theSecretary-General lbrtheLawof theSea.UnitedNations,NewYork, 1986..str.39.

t8 Law No. 77 - 926 of November 11 . 1917 delimiting the maritime zones placecl under the national jurisdic-
tion of the Republic of Ivory Coast. U clanku 6. navodi se, meclu ostalim. pravo "to take ar.r' nteasurcs and.
to unc'lertake art\ actiort to prevent, recluce. or control pollution of the marine environment, irrespective of
the source' Vidi: R. W. SMITH. E.rclu.sit'c Ecouomic Zonc Clainrs. Au Anolt,sis and Prinrart, Doc.uments.
Dordrecht - Bosron - Lancasrer, 1986.. str. 38. 242.

re LawNo.4lof June lgTgconcernin-ctheTerritorial Sea.theEconomicZoneanclContinentalshelf.art.8.
Natiortttl Lcgislatiott ttrt lhe Ert'lusit,e Et.onontic Zctne.... str. l4-1.

r') Exclusive Economic Zone Bill 1984. Part IV. vicli: R. w. sMITH. o.c..str. 264.
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s obalom" tumade se desto kao prava koja seZu i preko granice od 200 milja.a' U
zakonima vi5e drZava sadrZano je pravo na intervenciju i preko te granice radi izbje-
gavanja oneciSienja prouzrodenih pomorskim nesrecamer.-xl

Upravo su posljedice pomorskih nesreia (posebice razmjeri oneci5cenja nakon
havarija tankera "Erika" i "Prestige") bile poticaj za donolenleZakona o stvaranju
zaitiienog ekololkog pojasa u Sredozerrnorr moru, koji je Francuski parlarnent

usvojio je 3. travnja 2003. godine. Odluku o progla5enju ekoloSkog pojasa koji do

sada niti jedna druga drlavanije proglasila, Francuska temelji na Konvenciji iz 1982,,

a posebno na dijelu koji je posveien gospodarskom pojasu. Uz ovla5tenja koja bi
trebala omoguiiti ucinkovitije suzbijanje oneciSienja, prvenstveno s brodova,
francuske vlasti u toj zoni imaju i jurisdikciju u pogledu znanstvenoga istraZivanja te
podizanja i upotrebe umjetnih otoka, uredaja i naprava.a3

U skladu s tod. 3. Odluke o prolirenju jurisdikcije Republike Hrvatske na Jadran-

skom moru, 3. listopadaZOO4. godine trebala bi zapodeti primjena odredbi Pomorskog
zakonika kojima je joi prije deset godina, u skladu s konvencijskirn odredbama uredena

zaitrtaod onediSdenja u prostoru buducega hrvatskog gospodarskog pojasa. Uz duZnost

plovnih objekata da prilikom plovidbe tim pojasom poltuju "op(eprihva(ene
medunarodne propise i standarde i hryatske propise o suzbijanju oneiii(enja n'tora s

brodoya i oneiii(en.ia prouzroienog potapan.iem otpadako", dtLnost poitovanja
propisa predviden a je i za zrakoplove prilikorn preleta toga prostora, u pogledu propisa

o zaititi od or-rediSienja mora rz zraka ili zrakom.aa

7 . Z AKLIUEXE RAZMATRANJA

Analiza odredbi Konvencile iz 1982. kao i primjeri iz nacionalnih zakonodavstava
upucuju na zakljudak o nedvojbenoj vaZnosti ostvarivanja antipolucijskih ovlaltenja
u prostoru pod reZimom gospodarskog pojasa za svaku obalnu drZavu, posebice na

zatvorenim ili poluzatvorenim morima.as Iako u pogledu suzbijanja onedi5cenja s

brodova obalne drLave u tom prostoru mora ne mogu djelovati u potpur-rosti samostalno,

rr Op5imije o torre vidi: B. KWIATKOWSKA, Creeping Jurisdiction Beyond 200 Miles in the Light of the

1982 Law of the Sea Convention and State Practice. Ocean Dcvclolutrcrtt atrcl lrttcrnational Lav',Yo1.22,
1991.. str. 173 - 174.

" Npr. u zakonima Rr,rmunjske. Malezije i Novog Zelancla.

rr http ://w w w. assernblee-nat ionale. fr I 12 I pdf I taltaO I I 7. pclf

I ilanak 42. Pomorskog zakonika.

15 Prema def iniciji iz clanka 122. Konvenci.le iz 1982. Jadran je zatvoreno ili poluzatvoreno more.
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a ovla5tenja su im paZljivo stupnjevana, njihova prirnjena omogucava im znatno
ucinkovitiju ekolo5ku za5titu mora pred njihovim obalama.

Imaju6i na umu znadenje koje Jadransko more ima za na5u drZavu i njezine
dugorodne interese, posebno one vezan e uz turtzam i ribarstvo, djelotvorna provedba
antipolucijskih normi u prostoru za5ticenoga ekolo5ko - ribolovnog pojasa za
Republiku Hrvatsku je od prvorazredne vaZnosti.a6 Pogotovo s obzirom na nove
naftne putove, koji bi uskoro mogli voditi relativno malim, uskim i plitkom morem
kakvo je Jadransko, cije su tri detvrline na Selfu s dubinama mar-rjima od 200 metara.aT

Zbog malih voderrih masa i njihove spore izmjene te inteziteta prometa i vrste tereta
koji se prevozi, Jadran se ve6 sada svrstava u mora "visokog rtzrka", u kojima bi
onediSienje okoliSa poprimilo znatno ve6e razmjere nego u ostalim morima. Havarija
poput one tankera "Prestige" u Jadranskom moru bi dovela do devastacije Zivih
bogatstava, Sto bi moglo imati vrlo telke posljedice ne samo za obalno podrudje nego
i za nale gospodarstvo u cjelini, a posebn o za turizam. Stog a je za Hrvatsku, koja i
strategiju svoga buduieg razvoja vezuje uz more, nuZna Sto skorija primjena svih
medunarodnopravno dopuStenih nadina njegove zaltite.

16 Stjecanjent novih prava u okviru antipolucijskc jurisdikcije u tom prostoru, Hrvatska ie znacajno pro5iriti
moguinosti svojih dosada5njih nastojania u borbi za ekoloSku ravnoteZu Jadrana. S tim ciljem vei je usvojila
niz pravnih akata i obvezala se brojnim medunarodnopravnim instrumentima, sudjeluje u aktivnostima
Mecliteransko-e akcijskog plana i dr. Pnkaz ukupnog sustava medunarodnoga i internoga prava Republike
Hrvatske. kojima se urcduje zaitita morskog okoliSa. vidi: V. IBLER. o.(., str. 219 - 222. Zavrie pojedinosti
o temeljnim pravnim aktinra o ocuvanju morskos okoli5a u Hrvatskoj vidi: V. BARIC - PUNDA. I.
GRABOVAC.PTavni aspekti za5titeiocLrvanjamorskogokolisa. Ponrorski:bornik.l998..br.36.str. 186
- 188.

r? Jadransko more.dugo je 870 kilonretara. prosiecno Siroko 159.3 kilometara. OpSirnije vidi: J. RIDANOVIC.
Geograf'ija ntot'tt.Zagreb.2002. str. 188 - l9l.
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Summary:

JURISDICTIOAI OF THE COASTAL STATE, WITH REGARD TO
THE PROTECTIOIV AND PRESERVATION OF THE MARIIVE,

ENVIROIVMEIVT IIN THE EXCLUSIVE ECONOMIC ZOINE

This paper deals with rigltts and duties v'hich the Law, of the Sea Cont,entiotl
accords to the coastal state for the protection ancl preserr,otion of the ruarine ent)i-
rortment in the exclLrsit,e econoni(' zone. Altlrcugh all states en.joj- the freedom of
navigatiort in that nruritirue spac'e, the coastal state nru\, adopt and enforce lav,s and
regulations for the preventiort, reduction and control of pollution.fi'om t,essels. The
rtotional regulations l'tove to be nrude in accordance to international rules and stan-
dards establislted through the contpetent international organization (lMO) or gen-
eral diplonrutic conference.

The c'oastal state, after appropriate consultatiotts through the IMO v,ith other
states cot"tcet'ned, ntav for particulqr, clearll,defined area v,ithin the linits of the
exclttsive econoruic zone, adopt aclditional regulatiotls n(ces.sar1'/'or their effectit,e
ecological protectiort. Also, duntpirtg v,ithin the erclusit,e ecortontic' zone shall not be
can'ied ottt w'ithoLtt the express pt"ior approvul of the c'oastal state, v,hich has the
riglil to pernit, regulate and control such duntpirtg.

An analysis of these ltrot'isiorts is made in the light of their applicatiort in the
ecological and fislteries protec'tiotl zone of tlrc Republic rf Croatia.

Key v,ords: erclusire e('ononic zone, ecologic'al and fislteries ltrotection zone, pro-
tectiort and presert'ation of the nrctrine ent'ironntent, pollutiort.ft'om t,esJ'e/s, pollutiort
14, dumping, enforcenrcnt bv coastol state .
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Diploruatska konferertcija odriana u Londonu od 2I . listopacla do I . str,tdenoga

2002 . godine, sa^'ana ocl sn'ane Medunarodne pontorske organizaci.je (lMo ),
ust'o.iila.ie Protokol za iznlenu Atenske kont'enci.je o pr'i.jevozu putnika i njihove
prtliage nlotznl iz 1974. godine. Konvenc'i.ja kako.je izruijenjena Protokolom,
zajedno sa zavrinim odredbarua Protokola iz 2002. godine i n.jegot,int
aneksom, iinit (e novLr konvenci,ju t'tezvanLt Atenska konvenci.jo o pr"ijevozu
ptttnika i n.jihot,e prtl.jage nlot'en't,2002. godine.
Glavni su razlozi za izntienu Atenske konvenci.je iz 1974. godine pobol,jian.je
pravnog poloiaja i ve(a zaitita putnika u ponrcrskom prijeyozu na
ruedunaroclno.i razirti pot'iienjent iznosa ograniienja odgoyornosti za itetu
zbog smt'ti i t,ielesne ozljede puuika te uvodert.jent obveznog osiguranja
odgovorrtosti pri.jet,oznika za te itete i direktne tulbe prema osigru'ateljinru.
Protokolom.je, ruedutint, raclikalno izmi.jen.jen sustav odgot,ornosti Atenske
kont'enci.ie iz 1974. godine uvoden.jent dvostupanjskog sustat,a odgot'ornosti
i ustajanjem ob.jektit'ne odgovontosti za snu't i t.jelesne ozl.lede putnika
prouzt'oiene pon'torskom nezgoclont, ito, u kontbinaci.ji s pot,iienim iznosima
o gt'ani ( e nj a o cl gov o r rto s t i, obat, e znirn o s i guran,j em i di r e ktnoru tuib onr pt' e rua
osiguratel.jima, ustanovl.jat'a potpurto rtot,i sustat' odgovornosti ko.ji iirti
rtpitriru tradiciorrulrto koriitenje P&l osigtu'anja kao naiirru ispurtjot,anja
zahtieva obavezrtog osiguran.ja. Novi Protokol, kad stupi na snagu, inrut (e
bt'ojne intplikac'i.je na pravni i ekonomski poloia.j ltomorskih pri.jet,oznika.
Oviru se ilankont stoga'r.e li ukazati na neke bitne razlike ko.je donosi Protokol
i:2002. godirte u odnosu na Atensku Kont'enc:iju iz 1974. godine te potaknuti
daljnju detal.lnu analizu svih iruplikoci.ja i mogu(ilt posl.jeclica koje (e sti.jediti
rrukort stttpotia na snagu Protokola iz 2002. gocline, je r (e to neizb.jeino biti
od oclludu.jurleg :na(en.ja pt'ilikom ocllutivarlja po.jedinih dri,ava, po tako i
Hrvatske, da li rotiJ'icirati Protokol iz 2002. godine.

Kljuine rijedi: Pri.jevoz putnika n'torenl, odsot'ornost 1tt'i.je.t,oznika, obt,ezno
osi gwatje, direknta tuiba.

t Ovaj if anak je izmilcniena i dopun-jcna verzija clanka pocl istim naslovorn koji.le autorica objavila uZborniht
P rat' ttog f aku lt ctu Sycur'il iittt u Ri icc i. v . 24. br. 2, 98 1 - l 0l I (2003).
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1. UVOD

Prijevoz putnika morem prvi puta je na medunarodnoj razinlreguliran 196I. godine
Medunarodnom konvencij om za izjednacenje nekih pravila o prijevozu putnika
morem.2 dok je prijevoz prtljage reguliran odvojeno, tj. Medunarodnom konvencijom
zatzJednadenje nekih pravila o prijevozu putr.licke prtljage morem, iz 1961 , godine.l

Namjeravana svrha ujednacenja pravila o prijevozu putnika i njihove prtljage morem
nije se ispunila donolenjem ovih Konvencija jer niti jedna od ovih dviju Konvencija
nije posti gla zna(alnije prihvaianje na medunarodnom planu. Stoga se priSlo novoj
unifikaciji prava o prijevozu putnika i njihove prtljage morem u okviru IMO-a,4 te je
1914. godine na diplomatskoj konferenciji u Ateni donesen jedan jedinstveni instru-
ment koji regulira tu materiju pod nazivom: Atenska konvencija o prijevozu putnika i
njihove prtljage morem, iz 1914. godine, kojoj je do danas pristupilo 29 driava.5

Prema odredbama Atenske konvencij e iz 1914. godine, za smrt i tjelesne ozljede
putnika prijevoznik u nadelu odgovara na temelju dokazane krivnje, a ako su smrt ili
tjelesna ozljedanastali kao posljedica brodoloma, sudara, nasukanja, eksplozij e,poLara
ili mane broda, prijevoznik odgovara na temelju presumirane krivnje. U Konvenciji
iz 1961. godine nije bila predvidena odgovomost temeljem presumirane krivnje za
mane broda, pa je Atenska konvencij a iz 1914. godine u tom pogledu povoljnija za

2 Medunarodna konvencijaza izjednacenje nekih pravila o prijevozu putnika morem. Bruxelles 29. travnja
1961. godine (u daljnjem tekstu: Konvencija iz 196l .), stupila je na snagu 4. lipnja 1965.. a obvezuje sljedeie
drZave: AlZir, Haiti, Iran. Kuba, Madagaskar. Maroko, Peru, Svicarska. Tunis, Ujedinjena Arapska Republika
iZair. Prijevod Konvencije u: Grabovac .lvo. Kont'enci.je pontorsko,e, irttot'inskog ;trat'a s komantarorr. Split.
1986.. str. 63.

: Medunarodna konvencija za izjednacenjc nekih pravila o prijevozu putniike prtljage morent. BrLrxelles. 27.
svibnja 1967. -codine 

(u daljnjem tekstu: Konvencija iz 1961 .). nije stupila na snagu jer nije ispun.jen uvjet iz
al.2l. st. l. Konvencije pren-ra kojem je za stupanje na snagu potrebno pet ratifikacionih isprava. Konvencijonr
su se obvezle dvije drZave: AlZir i Kuba. Prijevod: Ibid.. str. 79.

I Meclunarodna pomorska or-eanizacija (lnternational Maritime Organization IMO). specijalizirana agencr.jrr
UN-a odgovotna za unapredenje sigurnosti na moru i sprecavanje zagadenja s brodova, danas broji 162

drZave clanice, te inta 37 nieduvladinih i61 nevladinu orsanizaciju u svojstvu konzultativnih clanova.
http: www.irno.org/abour. posjeiena 5. 3. 2003.

: Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage rrorem. Atena 13. prosinca 1974. godine (u claljnjenr
tekstu: Atenska konvenci.la iz 1914.). stupila je na snagu 28. travnja 1987. godine. a obvezuje sljedeie
drZave: Argentina. Bahami, Barbaclos. Belgija, Domrnikanska Republika. Egipat. Ekvatorijalna Gvinela.
Estoni.ia. Grika. Gruzija, Gvajana. Hrvatska. Irska, Jenren. Jordan. Kina. Latvija, Liberija, Luksentburg.
Maldivija. Marialski Otoci, Pol.jska, Ruska Fecleracrja. Spanjolska, Svicarska, Tonga. Ujedinjeno Kraljevstvo,
Ukrajina. Vanuatu. i Hong Kong kao priclruZeni clan. Status of Conventions 3l 1. 2003., http://www.imo.org/
status. posjeiena 5. 3.2003. Prijevod: Ibid.. str. 148. Objavljena u: Narodne not'ine,Dotlataknrcdunarodtri
rt,Q,ot'ori . br 211997 . str. 63 .
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putnike. Na isti nadin prijevoznik odgovarat zagubitak ili oSteienje rudne (kabinske)
prtljage, dok za ostalu prtljagu odgovara po nadelu pretpostavljene krivnje, bez obzira
koji dogadaj je prouzrodio 5tetu. Atenskom konver-rcijom iz 1914. godine vi5e se ne
predvida oslobodenje odgovornosti brodara zbognautidke grelke za Stetu na vozilima
koja su se prevozila kao prtljaga, kako je to bilo predvideno Konvencijorn iz 1961.
godine po uzoru na pravila o prijevozu stvari morem.

Iznos ogranicenja brodareve odgovornosti u Atenskoj konvenciji iz 1974. godine
bio je tzraienu zlatnim Poincar6 francima i iznosio je 700.000 zlatnih Poincar6 franaka
za smrt i tjelesne ozljede putnika. a Protokolom iz 1916. godine,6 kao jedinica
ogranicenja odgovornosti uvedeno je Posebno pravo vucenja - Special Drawing Rights
(SDR),? ali je ostavljena mogucnost primjene i zlatnog Poincard franka. Iznos
ogranidenja odgovornosti po Atenskoj konvenciji iz 1974. godine rzraLen u SDR
utvrden Je za Stete zbog smrti i'tjelesnih ozljeda putnika u izrrosu od 46.666 SDR po
putovanju, a Stete zbog gubitka ili oitecenja prtljage u izrlosu od 833 SDR ako se radi
o rudnoj prtljazi, odnosno u iznosu od 1.200 SDR za svu ostalu prtljagu osim za

vozila, za koja ogranidenje iznosi 3.333 SDR.
Smatrajuii iznose ogranidenja odgovornosti utvrdenim u Atenskoj konvenciji iz

1914. godir-re preniskim, pojedine drLave su nadela konver-rcije unijele u svoje interno
pravo, iako samoj konvenciji nisu pristupile, tako da je Atenska Konvencljatz 1914.
godine ipak odigrala znadajnu ulogu u izjednacenju prava o prijevozu putnika i njihove
prtljage rnorem.s

6 Protokol Atenskoj konvenciji iz 1974. o prijevozu putnika i njihove prtljage rnorem, London 19. studeni
1976. godine (u daljnjern tekstu: Protokol iz 1976.). stlrpio na snagu 10. travnja 1989., a obvezuje sljedeie
drZave: Argentina. Bahami. Barbados. Bel-uija. Dominikanska Republika, Estonija, Grcka. Gruzija. Hrvatska,
lrska, Jemen. Krna, Latvija. Liberi.ja. Luksenrburg. MarSalski Otoci, Poljska. Ruska Federacrja. Spanjolska,
Svicarska, Ujeclinjeno Kraljevstvo, Ukrajina. Vanuatu, i Hon-c Kong kao priclruZeni clan. Status of Conven-
tions3l. 1.2003.; op.cit.(bilj.5).Prijevod: Grabovac.Ivo.op.cit..(bilj.2).str. l83.lObjavl.jenu'.Naroclne
ttoyinc. op. cit.. str.7l.

7 Posebno pravo vucenja - Special Drawing Rights (SDR)je jedinica kojLr utvrduie Medunarodni Monctamr
Fond prenta "korpi valuta" koia sc Lr poietku sastojala ocl l6 valuta. Od 1981. godine broj valuta u "korpi"
sntan.ienie na 5, a utvrduje ih Medunarodnr Monetarni Foncl svakih -5 godina kao injihove on-rjere koji se

uzinraju prilikoni izracuna. Aktualna vrijednost na clan 12. vel.jace.2003. godine: ISDR= 1.36755 US$
odnosno llJS$= 0.131233 SDR. PobliZe o tome: http://r.vww.inrf.org posjeiena 12.2.2003. Vidi i: Filipovii.
Velimir. Zlatna klauzula iz medunarodnih saobraiajnih konvencija Lr svjetlu novih monetarnih promjena,
Upnrcrltto pontorsko prat'o i ltornorska kupoprocla ja.br. 6411914. str.72.

s Neke drZave. kao npr. Niemacka. Francuska, Slovenija i Vijetnam te cetiri skandinavske clrZave, nisu fomralno
prihvatile konvenciju jer su iznos ogranicenja odgovornosti brodara za Stete zbog smrti i tlelesnih ozljeda
putnika od 46.666 SDR smatrale preniskim. Nekc od njih su svojinr interrrirn pravonr utvrdile vi5e iznose. ali
su u svoi unutarn ji pravni poredak ukljucile nacela Atenske konvencije iz 1974. godine. iako samu konvenci.iu
nisu prihvatile. Prema: Muller. Walter, Passengers Carried by Sea. Should the Athens Convention l974be
Modified and Adapted to the Liability Regime in Air-Law'l.CMI Yearbook2000,Singctpore I. str.665.
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Na poticaj tih drZava odrZana je Diplornatska konferencija u Londonu 1990. godine,
na kojoj je donesen Protokol,e koji povisuje iznose ogranidenja odgovornosti, ne
dirajuii u Itadela odgovomosti iz Konvencije. Protokolom iz 1990. godine visina
ogranidenja odgovornosti brodara utvrdena je u iznosu od 175.000 SDR za Stete zbog
smrti i tjelesnih ozljeda putnika, a za Stete uslijed gubitka ili oltecenja prtljage u
iznosu od 1.800 SDR za rudnu prtljagu, odnosno u iznosu od 2.700 SDR za svu ostalu
prtljagu, dok za vozila iznosi 10.000 SDR. Protokol iz 1990. godine, medutim, nije
stupio na snagu jer su ga prihvatile samo tri drZave, a prema dt. 5. Protokola, za
stupanje na snagu potrebno je deset drLava.

Podetak rada na najnovijim izmjenama Atenske konvencije iz 1914. godine seZe u
1996. godinu kada je na 74. zasjedanju Pravnog odbora IMO-a, povodom prijedloga
Velike Britanijer0 da se medunarodnom konvencijom regulira obavezno osiguranje
odgovornosti brodovlasnika prema treiima za sve vrste Steta koje mogu biti
prouzrodene brodom, ustanovljena radna grupa sa zadatkom razmatranja tog
prijedloga. Radna grupa je vei na iducem zasjedanju Pravnog odbora IMO-a podnijela
izvjeStaj" terneljem kojeg se odustalo od konvencije o obveznom osiguranju
odgovornosti prema treiima za sve vrste 5teta, nego je na skupitini IMO-a u tom
pogledu donesena samo preporuka.r2 Rad radne grupe preusmjeren je na dono5enje
pravilao obveznom osiguranju odnosno drugom financijskom jamstvu samo u pogledu
Steta zbog smrti i ozljeda putnika.r3

Prema nekirn mi5ljenjima, revrzrja Atenske konvenctje iz 1974, godine bila je
nuZna radi povi5enja iznosa ogranicenja odgovomosti za Stetu zbog smrti ili tjelesne
ozljede putnika jer je iznos od 46.000 SDR iz Atenske konvencije iz 1914. godine, a

s obzirom da Protokol iz 1990. godine nije stupio na snagu, postao prenizak u odnosu
na ostale grane transporta.Znatan broj razvijenih drlavata smatrao je dak i iznos od

c Protokol 1990. za izmjenu Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove prtljage morem iz 1974.-rodine.
London 29. oZujka 1990. godine (u daljnjem tekstu: Protokol iz 1990.). prihvatile su: Egipat. Hrvarska i
Spanjolska.Statusof Convenrions.3l. 1.2003.op.cit.(bilj.5)s protokol iprijevodobjavljeni u..Nat.ocltte
rtot'itte, op. cit.. str. 75.

ro IMO Doc. LEG 141611

rr IMO Doc. LEG 751412.

rr IMO Assembly Resolution A.898 (21) - Guidelines on Shiowners'Responsibilities in respecr of Maritinte
Claims. 25. ll 1999.

rr Na 76. zasjedanju Pravnog odbora IMO-a odlr-rceno je cla se racl na pravilirna o financijskom jamstvu za
Stete zbog snirti i ozljeda putnika ukljuci u rcviziju Atenske konvencije 1974.,kojom bi se , osim navedenih
pravila. izvrSile i izmjene koje bi Konvenciju udinile Sire prihvatljivom na nredunarodnom planu. a zadatak
je povjeren radnoi grupi osnovanoj joi na74. zasjedanju. Voclstvo radne grupe povjereno je Prof. Eriku
Rosegu iz Osla.

rr To su prije svega nordijske drZave. ali i Australila. Kanacla. SAD. Njemacka.
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175.000 SDR predviden u Protokolu iz 1990. godine preniskim, dok su nasupror
tome, neke manje razvijene drZavers taj iznos smatrale previsoki m. Zeljelo se takoder
poboljSti pravni poloZaj i dati ve6u za5titu putnicima u pomorskom prijevozu opienito
uvodenjem obaveznog osiguranja i direktne tuZbe prema osiguratelju.

Stoga se pristupilo intenzivnom radu na nacrtu Protokola,16 Sto je rezultiralo
diplomatskom konferencijorn za reviziju Atenske konvencij etz 1974. godine odrZanoj
u Londonu od 2l . 10. - 1 . I l. 2002. godine, na kojoj je donesen Protokol koji znadajno
mijenja postojeiu Atensku konvenciju rz 1914. godine.rT Rasprava na konferenciji
vodila se o 13 pitanja znacajnih zareviziju Atenske konvencije, o kojima 6e biti rijec
i u ovom dlanku.'8 Revidirani dio Atenske konvencijeiz I974. godine, zajedno sa

zavrlnim odredbama Protokola2002. godine i njegovim aneksom, cini konsolidirani
tekst nove konvencije pod nazivom: Atenska Konvencilazaprijevoz putnika i njihove
prtljage morem 2002. godine.'e

Prilikom donoSenja Protokola rz 2002. godine donesene su i tri rezolucije: Rezo-
lucija o regionalnim ekonomskim integracijskim organizacijama,2O Rezolucija o potvrdi
osiguranja ili drugom financijskom jamstvu za brodove koji viju zastavu drZave

't Npr. Kina, Koreja.

16 Rad na nacrtu Protokola odvijao se od 77. do 83. sjednice Pravnog odbora IMO-a. na kojoj je i utvrclen nacrt
sadrZanudokumentuLEG/CONF. l3l3,kojijezajednosdokumentimazaraspravuLEG/CONF.l3l4d,o
LEGiCONF.I3118 podnesen na razmatranje i usvajanje diploniatskoj konferenciji oclrZanoj paralelno s 85.
sjednicom Pravnog odbora.

tr Na konferenciji je sudjelovala,ll driava, medu kojima i Hrvatska, a autorica ovog clanka sucljelovala je u
radu konferencije kao clan hrvatske delegacije. Protokol 2002. godine Atenskoj konvenciji iz 1974. godine
donesen je konsenzusom, a sadrZan je u dokumentu LEG/CONF. l3120.

r8 Pitanja za raspravu na konferenciji saZeta su u dokumentu LEG/CONF. CWAVp/2 kako slijedi: l.Iznosi
ogranicenja za tjelesne ozljede/smrt. i obavezno osiguranje (iznosi koji ie se unijeti u clanke 4., 5 . i 6.).2.
Temelj odgovornosti/teret dokaza (clanak 4.), 3 Akt rerorizma (clanak 4.),4. ,.Mane broda" (clanak 4.), 5.
Iznos ogranicenja odgovornosti za Stetu na prtljazi (iznosi koji ie se unijeti u clanak 7.). 6. EU odredbe: a)
Priznanje iovrha (clanak I l.). b) Ekonomske integracijske organizacije (dlanak 19.),7. Zavr5ne odredbe/
stupanje na snagu (broj drZava u clanku 20.), 8. Model potvrde (clanak 15). 9. Obrana "Willful misconduct"
(clanak -5.). 10. "Opt-out" odredba (clanak 6.). I I .Zastara(clanak 9.), 12. Ogranicenja clirektne tuZbe (clanak
5.). 13. Tekstualne sugestije Sekretari.jata na razne clanke.

re Na prijedlog Grcke. jednoglasno je prihvaieno da nova konvencija. iako donesena u Lonclonu, zadrZi u
naslovu "Atenska" konvencija uz naznaku 2002. godine. NesluZbeni konsolidirani tekst, Roseg, Erik, (ur):
http : //folk. u io.no/erikroWWW/corrgr/index. htr-nl posjeiena 12. 2. ZOO3 .

r0 REGIONAL ECONOMIC INTEGRATION ORGANIZATIONS (LEG/CONF. 13lDclz) - Rezolucija
predloZena od strane Brazila kojom se traZi od IMO-a da utvrdi tekst jeclne opie odredbe. koja bi se mogla
ugraditi u sve konvencije kod kojih se ukaZe potreba da regionalna organizacita na koju su clanice prenijele
neke ovlasti. postane clanica konvencije uz clanice te regionalne organizacije.
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temeljern Bare-boat Chartera2t I Rezolucija o preporuci u odnosu na osiguranje
odgovomosti prijevoznika do punog iznosa predvidenog Protokolom.I Ove rezolucije
nadopunjuju promjer-re iz Protokola 2002, pa ie i o njirna biti ri.yec u ovom dlanku.

2. TEMELJ ODGOVORNOSTI ZA SMRT I TJELESNE OZLJEDE
PUTNIK AIZA GUBITAK I OSTECE,NJE PRTLJAGE

Odgovornost prijevoznika prema Atenskoj konvencij t rz 7974. godine temeljila
se na krivnji. Teret dokaza krivnje prijevoznika i uzrodne yeze izmedu krivnje
prijevoznika i Stete zbog smrti ili ozljede putnika, kao i za gubitak i o5tedenje osobne
(kabinske) prtljage, bio je na tuZitelju,23 osim ako je smrt odnosno ozljeda putnika
bila posljedica pomorske nezgode2a kada se krivnja prijevoznika pretpostavljala te je
teret dokaza prelazio na prijevoznika. Prijevoznik se mogao osloboditi odgovomosti
tako da dokaZe da je poduzeo sve razumne mjere da do nezgode ne dode, a mogao je
ograniditi odgovornost na iznos od 46.666 SDR po putniku po putovanju. Krivnja
prijevoznika pretpostavljala se i u pogledu gubitka ili Stete na ostaloj prtllazii vozilima.
bez obztra na narav nezgode koja je Stetu prouzrodila.

Protokol i22002. godine donosi bitne novosti u pogledu temelja odgovornosti za
smrt i tjelesne ozljede putnika, dok u pogledu gubitka i olteienja prtljage promjena
gotovo i nema. Odgovornost prijevoznika za Stete zbog smrti i ozljede putnika bitno
je pooltrena, uveden je tzv. dvostupanjski sustav odgovornosti (/r.r,o tier s\stern) koji
za Stete do iznosa od 250.000 SDR po putniku i dogadajuza slucaj smrti i ozljede
putnika uslijed pomorske nezgode predvida objektivnu odgovornost prijevoznika, a

ako Steta prelazi navedeni iznos, prijevoznik 6e odgovarati do daljnjeg iznosa od
400.000 SDR po putniku i dogadaju na temelju presumirane krivnje.Za Stete zbog
smrti i ozljede putnika kojima nije uzrok pomorska nezgoda, prijevoznik i dalje

2I CERTIFICATES OF INSURANCE OR OTHER FINANCIAL SECURITY AND SHIPS FLYING THE
FLAG OF A STATE UNDER THE TERMS OF A BAREBOAT CHARTER REGISTRATION (LEG/
CONF. l3lDcl3) - Rezolucija predloZena od strane Cipra iNjemacke kojom se traZi razja5njenje i upute.
ako je to potrebno. u vezi s izdavanjem potvrde o osi-uuranju kad je u pitanju brod re-qistriran temeljent
Bare -boat Charlera.

rT FRAMEWORK OF GOOD PRACTICE WITH RESPECT OF CARRIERS' LIABILITIES (LEG/CONF.
13lDCl4) - Rezolucija predloZena od strane Cipra i Ujedinjenog Kraljevstva kojom se traZi da se razmotri
eventualna potreba za izmjenu preporuke (Guidelines) brodarima da osiguraju puni iznos odgovornosti
prenra Prorokolu i22002. godine. tj. do 400.000 SDR.

tt el. 3. st. 1. Konvencije iz 1974. gocline.

r' al. 3. st. 3. Konvencije iz 1974. godine.
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odgovara temeljem dokazane krivnje, a njegova odgovomost ogranidena je na iznos
od 400,000 SDR po putniku i dogadaju.

2.1. Temelj odgovornosti za smrt i ozljede putnika

Iako je primarni zadatak najnovije revizije Atenske konvencije iz 1914. godine
bio utvrditi odredbe o obveznom osiguranju ili drugom financijskom jamstvu kojim
bi se osigurala sigurnija, lak5a tbri.anaplata Steta zbog smrti i ozljede putnika, kao i
povisiti iznose ogranidenja odgovornosti prijevoznika, ve6 prvi nacrt Protokola koji
je podnijela radna grupa na ll . sjednici Pravnog odbora IMO-a2s sadrZavao je uz
odredbe o obveznom financijskom jamstvu i odredbe o objektivnoj odgovomosti,
unesene od strane norve5ke delegacije koja je vodila rad radne grupe. Mi5ljenja o
uvodenju objektivne odgovomosti bila su u pocetku vrlo podijeljena, sve od njegovog
potpunog odbijanja od strane Grdke i Svedske, do inzistiranja na njemu Japana,
Norve5ke i Belgije. Veliki utjecaj na daljnji tijek diskusije odigrao je rad na nacrtu
Montrealske konvencije donesene 1999. godine, kojom je izvrien arevrzilaVarlavske
konvencij e iz 1929. godine o prijevozu zrakom.26

Glavna znadajka Montrealske konvencije iz 1999. godine je dvostupanjski sustav
odgovornosti (rwo fier systerz) prema kojem za Stete zbog smrti i ozljede putnika do
iznosa od 100.000 SDR, prijevoznik odgovara temeljem objektivne odgovomosti,
dok za Stete preko tog iznosa prijevoznik odgovara neogranideno, a na temelju
presumirane krivnje. 27

Vec prema uzoru i na sam nacrt Montrealske konvencije, naJ9. sjednici Pravnog
odbora IMO-a u veljadi 1999. godine, delegacija Japana predloZila je dvostupanjski
sistem odgovomosti prema kojem bi i u pomorskom prijevozu do odredenog iznosa
prijevoznik odgovarao na temelju objektivne odgovornosti, a rznad toga temeljem

25 IMO Doc. LEG 171414.

:o Konvencijazaizjednacenje nekih pravila o medunaroclnom prijevozu zrakom, (Convention for the Unifica-
tion of Certain Rules relating to Intemational Carriage by Air), tzv. VarSavska konvencija clonesena u Variavi
I 2. listopada 1929. godine. uzastopno je viSe puta mijenjana pa je na diplomatskoj konferenciji, sazvanoj od
strane Medunarodne organizacije za civilno zrakoplovstvo (ICAO) u Montrealu 28. svibnja 1999. godine,
izvr5ena revizija medunarodnog zracnog prijevoza novom konvencijom pod imenom Convention for the
Unification of Certain Rules for International carriage by Air (u daljnjeni tekstu: Montrealska konvencija iz
1999. godine). Prema: Debeljak-Rukavina, Sandra. Odgovornost prijevoznika u domaiem i medunarodnom
prijevozu putnika iprtlja-te zrakom, Zbornik Prat,nog.fakuheta u Ri.jer:i. Suppl.8r.212002,,str.326 i 331.

17 [bid.. str.342.
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presumirane krivnje.2s Iako je tada taj prijedlo-e odbijen, delegacija Japana ga je
ponovila i na 81. zasjedanju Pravr-rog odbora.2e

Nakon usvajanja Montrealske konvencije iz 1999. godine za zraant prijevoz
Ilastavile su se opredne rasprave u pogledu uvodenja objektivne odgovornosti i u

pomorskorn prijevozu putnika, koje su nagla5avale da postoje bitne razlike izmedu
tih dviju vrsta transporta. Isticalo se da nije opravdano da ternelj odgovornosti bude
jednak t za prtjevoz zrakom, kod kojeg se putnik mora strogo pndrLavati uputa
prijevoznika te za vrijeme polijetanja, slijetanja i veieg dijela puta ostatr vezan, r za
prijevoz morem, gdje putnik ima svu slobodu kretanja i mogudnosti razonode, a svrha
putovanja nije uvijek sam prijevoz. PoloZaj putnika na brodu mole se usporediti s

poloZajem gosta u hotelu, a hoteli ne odgovaraju za smrt i tjelesne ozljede svojih
gostiju temeljem objektivne odgovornosti. Pomorski prijevoznik, naprotiv, odgovarao
bi temeljem objektivne odgovornosti i za Stete kojima uzrok ne potjede od plovidbe
(npr. za Stetu zbog ozljede putnika prilikom vjeZbanja t fitness centru na brodu).
Suprotstavljena mi5ljenja isticana su i na 37. Konferenciji CMI-a odrZanoj u Singapuru
od 1 1. do 17. veljade, 2001.30 Uzimajuci u obzrc istaknute razlike, na Pravnom odboru
IMO-a postignut je konsenzus da objektivna odgovornost prijevoznika treba biti
utvrdena samo za odredene tipove Steta, koje su posljedica pomorskih nezgoda.

2.1.1. Odgovornost za itetu koja je posljedica pomorske nezgode

Zasmrt i ozljede putnika koje su posljedica pomorske nezgode odgovornost prije-
voznika predvidena je u cl. 4. Protokola iz 2002. godine, koji je zamijenio cl. 3.

Atenske konvencileiz 1974. godine uvodeii novi dvostupanjski sistem odgovornosti.
Pod pomorskom nezgodom podrazumijeva se: brodolom, prevmuie broda, sudar,
nasukanje broda, eksplozija na brodu, poZar na brodu i mane broda. Namjera je bila
definicijom pomorske nezgode Sto je mogude precizntje razgraniditi Stete koje su

direktna posljedica i u uzrodnoj vezi s navigacijom broda, od Steta tzv. hotelskog

I'r IMO Doc. LEG 791416.

2e IMO Doc. LEG 811515.

30 Comitd Maritime International (Medunarodnipravni odbor) osnovan 1897. godine u Antwerpenu s ciljenr
rada na unifikaciji medunarodrtog pomorskog prava, kojije odi-rrao znacajnu ulogu u pripremi i donoSenju
znatnog broja pomorskih konvencija. ciji clanovi su nacionalna udruZenja za pomorsko pravo. medu kojima
i Hrvatsko dru5tvo za pomorsko pravo. Rasprava odrZana u Singapuru na temu Passengers Carried at Sea:

Haddon-Cave, Charles. Limitation against Passenger Claims: medieval, unbreakable and unconscionable" i

Kroger. Berncl. Passengers Carned at Sea - Should they be Granted the same Rights as Airline Passengers?".
CMI Yaarhook200l.. Singapore II. str. 234.i244, Takoder i: Muller, Walter.loc. cit. (bilj.8).
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tipa, koje mogu nastati tz raznth drugih uzroka, a o demu ovisi temelj odgovornosti
prijevoznika.sr Zbogistog razloga srnatralo se potrebnim preciznije definirati i pojam
mane broda, koje su ukliudene u pojam pomorske nezgode.32

Zaitete u prvom stupnju do iznosa od 250.000 SDR, koje su posljedica pomorske
nezgode, prijevoznik odgovara temeljem objektivne odgovomosti, ako ne dokaZe da
je nez-eoda:

a) posljedica rata, neprijateljstava, gradanskog rata, pobune ili prirodne pojave
izuzetnog , nerzbjeLnog i nesavladivog karaktera ili

b) u cijelosti prouzrodena radnjom ili propustom treie osobe udinjenim s namjerom
da se prouzrodi nezgoda.

Krug egzoneracijskih razlogaje vrlo uzak i taksativno naveden, tako da je stvarna
moguinost oslobodenja od odgovornosti u sludaju pomorske nezgode minimalna. Na
konferenciji se poku5alo krrg egzoneracijskih razloga proliriti i na teroristicki akt,
ali takav prijedlog nije prihvaden.33

rr Na Konferencijije bila osnovana radna erupa (u cijem radu je sudjelovala r hrvatska delegacija) sa zadatkom
utvrdivanja preciznije definicije "pomorske nezgode" i "mane broda". Na prijedlog raclne grupe. ranija
definicija pomorske nezgode je prosirena i na prevrnuie broda e:apsi:ittg).

I U po-tledu clefinicije "mane brocla" radna grupa je imala oprecne stavove. Delegacija Ujedinjenog Kraljevstva
inzistirala je da se u dotadalnjem tekstu iza rijeci"failure" clodaju rijeci"or rnadequacy", cemu se protivilo
vi5c delegacija. medu kojima r hrvatska. jer se smatralo da je taj izraz pre5irok i neodreden. a kako je za Stete
zbog mana broda predvidena objektivna oclgovornost, neclopustivo bi bilo u definiciju ukljuciti iz,razkoji
daje nloguinost njegovog razlicitog tumacenja precl razlicitim suclovima. Napokon je konsenzusonl prihvaieno
da se rijei "inadequacy" zamijeni rijecirla "non-compliancc with applicable safety regulations", Sto se smatralo
odredenijim i prihvatljivijim. Drugi dio definicije mijenjan je viSe iz stilskih razloga. Konadno usvojen teksr
definicrje u originalu glasi: "Defect of the ship" means any malfunction, failure or non-compliance with
applicable safety re-sulations in respect of any part of the ship or its equipment when usecl for the escape,
evacuation. embarkation and disembarcation of passengers; or when used for the propulsion, steering, safe
navigation. mooring. anchoring. arriving at or leavin-c berth or anchorage. or dantage control after flooding;
or when used for the launching of lif'e saving applie nccs. Vicli: LEG/CONF.13/CW/WP. 3.

tr Treba rraglasiti cla su P&l klubovi (Yicli int'ia pocl 3.2.). koji traclicionalno pruZaju pokriie i za itete zbog
snlrti I ozljecla putnika. nakon teroristicko-c akta u Anterici I I. rujna 2001. svojim Pravilima iskljucili
osigLrranie Steta prouzrocenih teroristickint aktont. Zbog to-ra su predlagali cla se u il. 3. st. La. tz rat,
neprijateljstva itd. doda i "teroristicki akt" kao razlog za oslobodenje od odsovornosti,.jersu Stete koje su
posljeclica teroristickog akta iskljucene iz pokrica. To. medutim, nije prihvaieno. uz obrazloZenje cla je
teroristrcki akt ukljucen u cl. 3. st. 1.b: "ako je nezgoda u cijelosti prouzrocena radnjama ili propustom treie
osobe". S tim u vezi, predlagalo se brisan.je rijeci "u cijelosti" jer iz sadriajast. 1b, proizlazi da se prijevoznik
ne rnoZe osloboditi odgovomosti ako le nezgoda samo djelomicno pruzrocena raclnjama ili propustom treiih
osoba. Medutinr, niti taj priledlog nije prihvaien. iako je slican prijectlog imao znarnu poclrSku tih istih
clelcgata u vezi nacrta Konvencije za uklan.janje poclrtine (WRC), o koiem se raspravljalo na 85. s.leclnici
Pravnos oclbora IMO-a ko^ja sc odrZavala paralelno sa Konf'ererrcijom. Vidi: LEG. 85/3 i LEG 85^Vp.l.
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Osim temeljern navedenih egzoneracijskih razloga, prijevoznik bi se mogao oslo-
boditi odgovornosti i ako dokaLe daje Steta prouzrodena krivnjom salrrog putnika
temeljem odredbe dl. 6. Konvencije koji je ostao nepromijenjen.

Zaitete koje su posljedica pomorske nezgode, a prelaze iznos od 250.000 SDR pa

do iznosa opceg ograr"ricenja od 400.000 SDR, prijevoznik ie odgovarati ukoliko ne

dokaZe da je dogadaj koji je prouzrodio Stetu nastao bez njegove krivnje, dakle,
odgovara na temelju presumirane krivnje. Krivnja prijevoznika obuhvaia namjeru ili
nepaZnju prijevoznika i osoba koje zanjega rade. Teret dokaza nepostojanja krivnje
je na prijevozniku, a tuZitelj treba dokazati samo da je do pomorske nezgode doSlo za

vrijeme prijevoza te opseg i visinu Stete.

2.1.2. Odgovornost za itetu koja nije posljedica pomorske nezgode

Iako je nacft Protokola prezentiran na 83. sjednici Pravnog odbora IMO-a predvidao
presumiranu krivnju prijevoznika i za Stete za smrt i tjelesne ozljede putnika koje
nisu posljedica pomorske nezgode,3a nakon dugotrajne diskusije na toj sjednici
prihvaieno je da se za te Stete zadrLi odgovomost prijevoznika na temelju dokazane

krivnje, kao Sto je to bilo i u Atenskoj konvencijiiz 1914. godine, 5to je u51o u konadni

tekst nacrta i kasnije prihva6eno na samoj konferenciji, pa dl. 3. st. 2. Atenske
konvencij e rz 2002. godine predvida da teret dokaza krivnje prijevoznika odnosno

osoba koje za njega rade leZi na tuZitelju.

2.2.Temelj odgovornosti za Stete zboggubitka i o5teienja prtljage

Ternelj odgovornosti prijevoznika za Stete zbog gubitka i o5teienja prtljage ovisi
o tome da li je gubitak ili o5teienje prtljage posljedica pomorske nezgode i da li se

radi o rudnoj (kabinskoj) ili ostaloj prtljazi.ss

u IMO Doc. LEG 831412.

15 e l. L t. 5. i 6. Atenske konvencije iz 1974. gocline nije se mijenjao pa i tlalje vrijecli definicija pojma pnliage
i rucne prlljage kako je definirana tom odredbom:
e t. t. t. 5. "lu-rga-ue" means any article or vehicle cariecl by the carrier under a contract of carriage. exclucl-

in-c: (a) articles and vehicles carried under a charter party, bill of lading or other contract primarily con-

cerned with the carriage of goods. and (b) live animals;

e t. t. t. 6. "cabin luggage" means luggage which the passenger has in his cabrn or is otherwise in his

posscssion, custody or control. Except for the application of paragraph 8 of this Article and Article 8, cabin

luggage includes lug-rage which the pessenger has in or on his vehiclel
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Iz odredbe dl. 3. st. 3. Atenske kor-rvencij e tz 2002. godine prorzlazi da za gubitak
ili oiteienje rucne (kabinske) prtljage u sludaju pomorske nezgode prijevoznik
odgovara na temelju presumirane krivnje, dok se u slucajevima kad Steta nije posljedica
pomorske nezgode, krivnja prijevoznika mora dokazati.36 To znadi, da se odgovomost
prijevoznrka za gubitak i oiteienje rudne prtljage zbog pomorske nezgode i dalje
temelji na presumiranoj krivnji kao Sto je to bilo po Atenskoj konvencijiiz 1974.
godine, dok je odgovornost za Stete zbog smrti i ozljede putnika u sludaju pomorske
nezgode pooitrena, jer zanjih prijevoznik odgovara temeljem objektivne odgovornosti.

Temelj odgovomosti za gubitak ili oltedenje ostale prtljage i vozila ostao je takoder
nepromijenjen u odnosu na Atensku konvenciju iz L974. godine. Prijevoznik odgovara
terneljem presumirane krivnje, tj. na njemu je teret dokaza da je dogadaj koji je
prouzrodio gubitak ili o5te6enje prtljage nastao bez njegove krivnje, i to bez obzira da
li se radi o pomorskoj nezgodi ili ne.37

3. OBVEZNO OSIGURANJE PRIJEVOZNIKA ZA STETU ZBOG
SMRTI ILI TJELESNE OZLJEDE, PUTNIKA I DIREKTNA TUZNN
PREMA OSIGURATELJU

Zahtjev zaobveznim osiguranjem ili drugim financijskim jamstvomzaodgovomost
pomorskog prijevoznika koncept je novijih pomorskih privatnopravnih medunarodnih
konvencija, ustanovljen najprije u konvencijama koje reguliraju odgovomost za Stete

od or-redi56enja fftora s brodova. Taj koncept uveden je s Medunarodnom konvencijom
o gradanskoj odgovomosti za Stetu prouzrodenu onedi5ienjem uljem, iz 1969. godine,
s izmjenama iz 1992. godine (CLC)38 i Medunarodnom konvencijom o osnivanju
Medunarodnog fonda za naknadu Stete prouzrodene onedi56enjem uljem, iz l9ll.
godine, sa izmjenamaLZ 1992. godine.3e Trend je nastavljen donolenjem Medunarodne
konvencije o odgovornosti i naknadi za Stetu u svezi s prijevozom Skodliivih i Stetnih

r" Marin. Jasenko. Nacrt Protokola o izmjenanra Atenske konvencije iz- 1974. godine o pri-levozn putnika i
njihove prtljage morem. Zbonik Prarrtog lakultcta u Ri.jet'i, Suppl. 8r.212002., str. 184.

r' al. 3. st. 4. Konvencije iz 2002. gocline.

-rs International Convention on Civil Liability for Oil Polution Damage. 1992.. (CLC). PobliZe: Grabovac,
Ivo. Znacen-ie potvrdivanja Protokolaiz 1992. godine o izmjenama Medunarodne konvencije o gradanskoj
oclgovornosti za Stetu od oneci5ienja mora uljem (naftont).Zbornik Pravnog f'akulteta u Ri/er.i.Vol. 19, br.
1/1998., str. 165. do 174.

}r International Convention on the Establishurent of an International Fund for Compensation fbr Oil Polution
Damagc. l9L)2., (IOPIC Fund). PobliZe: lbid.
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tvari rtorem, 1996. -godine (HNS),'10 kao'i najnovijorn Medunarodnom konvencijom
o gradanskoj odgovornosti u sludaju Stete od onedi5ienjabrodskim gorivom,iz2001.
godine.ar Predvida se i u nacrtu Konvencije o uklanjanju podrtine (WRC) na kojem
radi Pravni odbor IMO-a s namjerom usvajanja na diplomatskoj konferenciji koja bi
se odrZala2004. ili 2005. godine.a2

Prvi razlog za uvodenje obveznog osiguranja jest za5tita tuZitelja. U danainje
vrijeme veiina pomorskih kompanija vlasnik je samo jednog broda (one ship com-
panl'), a praktidna posljedica toga je da vlasnik koji ima samo jedan brod, moZe lak5e
postati insolventan ostavljaju6i tuZitelja u tom sludaju bez naknade. Obvezno
osiguranje, s jedne strane, jaca financijsku poziciju i stabilnost pomorske kornpanije,
a s druge strane, Stiti potencijalne tuZitelje, posebno u slucaju znadajnijih tuZbi,
omogucujuii im sigurniju i brZu naplatu i u slucaju kad je prijevoznTk "one ship
conlpany". Osim toga, vjeruje se da obavezno osiguranje doprinosi viSem standardu
sigurnosti brodova jer to redovito zahtijevaju osiguratelji. Stoga, ako je osiguranje
obvezno, to djeluje na primjenu vi5ih standarda na svim brodovima.al

U takvim okolnostima, nije bilo te5ko postidi politicku suglasnost driavaaa za
uvodenje obveznog osiguranja ili drugog financijskog jamstva za Stete zbog smrti i
ozljede putnika, Sto je bez rezerve podrZala i pomorska industrija (ICS,15 ICCL46),

kao i predstavnici osiguratelja (International Group of P&I ClubsaT i IUMI48), kako

r0 International Convention on Liability and Compensation for Danrage rn Connection with the Carriage of
Hazardous and Noxious Substances by Sea, 1996., (HNS).

rr International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage.2001. PobliZe: Grabovac.
Ivo, Znacenje Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti u slucaju Stete od onediSienja brodskim
gorivom, 2001.. Zbornik Pratltog.fakulteta u Rije ci. Suppl. Pr.212002.. str. 219. do 221 .

'r Draft Wreck Renioval Convention IWRC); IMO Doc. LEG 85/3.

or Na 76. sjednici Pravnog odbora IMO-a, Norveika je podnryela dokunient u kojem iznosi poclatak da je oct

166 substandardnih brodova zaustavljenih u okviru Pari5kog Memoranduma (MOU) od sijecnja do rujna
1996. godine cak 64o/c od ukupnog broja. odnosno 45o/c, ukupne tonaZe zaustavljenih brodova, bilo bez P&I
osiguranja. IMO Doc. LEG. 76AVP 1.

I Odgovori na Upitnik CMI-a. pokazali su da je veiina drZava za uvodenje obaveznog osi-euranja i financi.iskog
jamstva u vezi s prijevozom putnika ntorem. IMO Doc. LEG 19l4ll.

15 International Chaniber of Shipping (Medunarodna komora u koju su uclanjenja nacionalna udruZenja
broclovlasnika). http://www.ntarisec.org/icswhat.htm.posjeiena 5.3.03.

ro International Council of Cruise Lines (Medunarodno (neprofitno) udruZenje u djelatnosti medunarodnih
kruZnih putovanja na poclrucju Sjev. Amerike). http://www.iccl.org. posjeiena 5.3. 2003.

a7 Internaticrnal Group of P&l CIubs (Medunarodna grupa P&l klubova (Vidi infi'a pocl 3.2.) http:ll
w ww. ukpandi.com/2about.hn.nl. pos.ieiena 5. 3 2003.

Its International Union of Marine Insurance (Medunarodno udruZenje u kojem je uclanjeno 53 nacionalnih
udruZen ja pornorskih osiguratelja). http://www.rumi.com pos.iccena 5.3. 2003.
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tijekom priprema nacrta za revtzrju Atenske konvencije tako i kasnije tiiekom
konferencije. MiSljenja su se, medutLm,raztlaztlaupogledu visine obveznog osigu-
ranja, uvodenja direktne tuZbe prema osiguratelju i obrane koja je u tom sludaju osigu-
rateljima na raspolaganju.ae

3.1. Obvezno osiguranje i visina obveznog osiguranja

Prema odredbi aL.4. bis Atenske konvencije iz2OO2.,brodovi koji prevoze 12 rli
vi5e putnika na koje se primjenjuje Konvencija,s0 a registrirani su u drZavi ugovomici
Atenske konvencijerz2002., duZni su imati potvrdu o obveznom osiguranju ili drugom
financijskom jamstvu koje pokriva odgovornost stvarnog prijevoznika za smrt ili
tjelesnu ozljedu putnika u skladu s Konvencijom. Treba naglasiti da je osigurareljno
pokrice ili financijsko jamstvo duZan imati stvami prijevoznik bez obzirada li je on
vlasnik, unajmitelj ili operator broda i da se pokriie zahtijeva samo za Stete zbog
smrti i ozljede putnika, a ne i za gubitak prtljage.

Iznos obveznog osiguranja utvrden je do iznosa ogranidenja objektivne
odgovomosti prijevoznika, tj. 250.000 SDR5r po putniku i dogadaju, unatod upozorenju
pomorske industrije i osigurateljas2 da je upitno da li kapacitet trZi5ta osiguranja moZe
podnijeti visoka pokriia predvidena Konvencijom. S druge strane, taj iznos obveznog
osiguranja nije zadovoljio sve drLave, pa je na njihov prijedlog donesena Rezolucija
kojom se traZi od IMO-a, ako nade potrebnim, dono5enje preporuke za osiguranje
punog iznosa odgovornosti do 400.000 SDR, bez obzira Sto je samom Konvencijom
obavezno osiguranje utvrdeno do iznosa od 250.000 SDR.5i

Isti dlanak Konvencije sadrZi i detal.;ne odredbe o sadrZaju potvrde osiguranja, ciji
model se nalazi u aneksu Konvenciji, te postupku njezinog izdavanja.sa Prema tim

re lMO Doc. LEG 801313. LEG/CONF. 13/10. LEG/CONF t3ltt. LEG/CONF. l3l13, LEG/CONF. t3l14,
LEG/CONF. t3/l-5.

srr f 1. 'r. Atcnske konvencije iz l974..ostao je neizmijcnjen i u Atenskoj konvenci ji iz2002."pa se Konvencija
primjenlLrie na svaki meclunarodni prijevoz: a) ako brocl vije zastavu ili je rc-ristriran u drZavi usovornici
Konvenci.ie. b) ako.je ugovor o prijevozu zakljucen u clrZavi ugovornici ili c) ako je luka podetka ili zavrsetka
putovanja prenla usovoru o prijevozu u clrZavi ugovornici. a nteclunaroclni prijevoz clefiniran le u cl. l. st. 9.
kao prijevoz u kolem sc luke pocetka izavrietka putovanja nalaze u dvije razlicite clrZave ili su u istoj
drZavi. ali se pretna ugovoru ili planu ploviclbe ti.iekom putovanja uplovl.yava u luku rlruge drZave.

'' el. 4. bis st. l. Arenske konvencije 2002.

5r IMO Doc. LEG/CONF. l3l10, LEG/CONF. l3ll l. LEC/CONF. I 3lt3,LEGICONF. l3118.

5r IMO Doc. LEG/CONF. l3lDCl4. (Viclisrrpr-a bitj. 22).

5'Cl. 4. bis st. 2. Atenske konvcnci.lc 2002.
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odredbarna, nakon 5to se uvjeri da su predvider-ri uvjeti Konvencije ispunjeni, drZava

ugovornica u kojoj je brod registriran izdaje potvrdu o obveznom osiguranju ili drugorn
financijskom jamstvu. DrZava ugovornica moZe ovlastiti instituciju ili organizaciju
koja ce u njezino irne izdati brodu potvrdu, ali u cijelosti odgovaraza potvrde izdane
temeljem njezinog ovla5tenja,'5s te ima posebnu duZnost obavjeStavanja Generalnog
sekretara IMO-a o davanju takve autorizacije, njenom ukidaniu i datumu stupanja na

snagu takve autorizacije ili njenog ukidanja.
Konvencija predvida moguinost da drlava ugovornica rzda potvrdu i brodu koji

nije registriran u toj drLavi ugovornici (ako brod ima osigurateljno pokriie ili
financijsko jamstvo u skladu s Konvencijom), kako bi se omogudilo da brodovi koji
su registrirani u drZavi koja nije ugovornica Konvencije, ipak mogu ishoditi potvrdu
radi uplovljavanja u luke drLava koje su ugovornice Konvencije.

Treba takoder istaii da je predvidena i obveza drLava ugovomica da prihvate
potvrdu izdanu od druge drZave ugovornice kao da su je same rzdale, dak i u sludaju
kad je potvrda rzdana od drZave ugovomice za brod koji nije registriran u drZavi
ugovornici koja je potvrdu izdala. Medutim, u sludaju da dri-ava ugovomica sumnja

u financijsku snagu osiguratelja ili izdavatelja financijskog jamstva navedenog u

potvrdi i u njegove mogu6nosti da ispunjava financijske obveze iz Konvencije, drZava

ugovornica moZe konzultirati drZavu koja je potvrdu izdala.56

Posebno je vaZno istaknuti, da drLava ugovornica ne smije dopustiti da brod koji
je registriran u toj drZavi ugovornici, a na koji se primjenjuje Atenska konvenctJa rz

2002., plovi bez potvrde izdane u skladu s Konvencijom.sT S druge strane, svaka

drLava ugovornica obvezna je osigurati svojim internim pravom da svaki brod koji
uplovljava ili isplovljava ulrz njezinih luka, a koji prevozi viSe od 12 putnika tbez
obzira gdje je registriran, mora imati osiguranje ili financijsko jamstvo u skladu s

Konvencijom.s8 To znadi da prihvaianjem Konvencije drZava ugovomica prihvaia
dvostruku obvezu: izdavati potvrde o osiguranju, nakon 5to se uvjeri da brod ima
osigurateljno pokrice u skladu s Konvencijom, brodovirna koji su registrirani u toj
drLavr ugovornici, ali i kontrolirati da brodovi koji uplovljavaju/isplovljavalu iz
njezinih luka, a r-ra koje se Konvencija odnosi, irnaju potvrde o obveznorn osiguranju
ili financijskorn jamstvu u skladu s odredbama Konvencije, bez obzira gdje je brod
registriran, odnosno koju zastavu vije.

55 el. 4. bis st. 3.

5o il. 4. bis st. 9.

5' el. 4. bis st. l2

s* al.4. bis st. l3
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Neke drZave5e smatrale su potrebnim jasnije definirati tko je duZan izdatr potvrdu
o osiguranju u slucaju kad je brod registriran u jednoj drLavr, ali je temeljem Bare-
boat Chartera privretneno registriran u drugom registru s pravom vijanja zastave te
druge drZave, a da je upis u prvi registar i dalje valjan u pogledu stvarnih prava na
brodu. Veiina je smatrala da je odredba Konvencije da potvrdu treba izdatt drLavau
kojoj je brod registriran dovoljno jasna, pa tekst Konvencije nije mijenjan, ali je u
vezi s tim pitanjem donesena rezolucija kojom se traZi od IMO-a da to pitanje razjasni
posebnom uputom ukoliko se za to ukaZe potreba.60

3.2. Direktna tuZba prema osiguratelju

Osnovni cilj zahtjeyazaobvezno osiguranje je za5tita tuZitelja, a taj se cilj postiZe
direktnom tuZborn prema osiguratelju jer se time osigurava raspoloZivost sred stya za
naknadu Stete u korist tuZitelja.

Medutim. direktna tuLbaje u izravnoj protivnosti pravilima osiguranja kojim se

pomorski prijevoznici tradicionalno koriste za pokri6e svoje odgovornosti prema
treiima putem P&I klubova,6r a u okviru kojeg je ukljuceno i pokrice odgovomosti
pomorskog prijevoznrkazaitete uslijed smrti i ozljede putnika. P&I osiguranje zasniva
se na uzajamnosti brodovlasnika kao dlanova P&I kluba koji se uzajamno osiguravaju
pa su istovremeno i osiguratelji i osiguranici za Stete iz odgovornosti dlanova prema
tre6ima. Klubovi su neprfitna udruienja, imaju strudne ljude, Siroku mreZu
korespondenata (predstavnika) u lukama Sirom svijeta te dugu tradiciju Sto ih sve dini
jeftinryim,brzim, efikasnim i pouzdanim u rjelavanju Steta za svoje dlanove.

Klubovi se dalje udruZuju temeljem zajednidkog ugovora (lnterrtational Group
Agreeruent) u tzv. pool, radi zajednicke podjele rizika i reosiguranja, u okviru grupe

5!' Njemacka i Cipar.

60 IMO Doc. LEG/CONF. l3lDCl3 (viclisrrTzzr bilj. 21).

6r ProLectirtg and Ini'lentnity Associations (P&I ClLrbs) su udruZenia (klubovi) uzajamnog osiguranja svolih
clanova (broclovlasnika) radi za.jeclnickog sno5enja rizika na bazi uz,ajamnosti i bez naurjere ostvarivanja
profita. Prvi takav klub osnovan je u Ujeclinjenonr KraljevstvLr 185-5. -sodine. e lanovi intaju pravo na za5titu
i naknaclu od kluba za Stete i tro5kove kojc su oni sami pretrpje li tenrelje nt odgovornosti prema treiima. ako.
ikad tu Stetu stvarno pretrpe (plate). Klubovima upravljaju sami clanovi putem direktora. Najznacajniji
klubovi (u kqe je uclanjeno preko 90% svjetskc f-lote), imaju slediite najcesie u Lljeclinjenom Kraljevstvu.
a uclruZeni su na iston'r principu uzajamnosti u Intemational Group of P&l Clubs. http://ukapandi.com/
2about.htnil. posjeiena -5.3. 2003.
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klubova tzv.lnternational Group of P&l Clults,61 Sto im omoguduje osigurateljno
pokride od oko 4,25 bllijuna USD, a Sto je daleko vi5e od pokriia koje rnoZe pruZiti
bilo koja druga vrsta osiguranja za istu premiju.

Osnovno pravilo uzajalnnosti sno5enja nztkaje, da se doprinosi/premi je (c'alls)

utvrduju na bazi udlanjene tonaZe, rezultata kluba, ali i na bazi vlastitih rezultata
svakog pojedinog clana. Osim toga dlanovi su obvezni platiti i dodatnu premiju (rzr,.

suppleruentory call), u sludaju povecanih Steta i negativnog rezultata kluba. Stoga,
pravila klubova predvidaju obvezu dlanova da odrZavaju visoki standard sigurnosti
svojih brodova u skladu s medunarodnim i nacionalnim propisima jer bi bilo protivno
nadelu uzajamnosti da dlanovi koji se pridrZavaju dogovorenih standarda snose Stete

dlanova dije ponaianje nije u skladu s pravilima kluba. Radi toga, da bi clanovi ostvarili
pravo na naknadu, moraju udovoljiti nizu obaveza i postupati u skladu s pravilirna
kojima je predviden niz iskljucenja i ogranidenja obaveze kluba na naknadu u sludaju
njihovog kr5enja.63

Jedno od osnovnih pravila svih klubova, jest da pravo na naknadu ima samo dlan
kluba kada Stetu pretrpi, tj. kada je on sam stvarno vei izvriio placanje trecrma Qtay
to be paid).64 Stoga klub ne6e biti odgovoran niti duZan platiti svom dlanu naknadu
ukoliko obveza iz odgovornosti dlana nije vei ispunjena, pa je svaka tuZba tredih
usmjerena direktno prema klubu za odgovornost dlana kluba u protivnosti s tim
pravilom. Da bi se iskljucila svaka sumnja, u najnovijim pravilima klubova, direktna
tuZba prema klubu izridito se iskljuduje posebnom odredbom u pravilima.6s

Zbog navedenih razloga nije iznenadujuie protivljenje klubova svakom zahtjevu
za direktnu tuZbu prema osiguratelju jer, direktna tuZba ne samo da je u suprotnosti s

pravilom (pay to be paid), nego smanjuje mogu6nost obrane na koju bi klubovi inade

6r Clanovi International Group of P&l Clubs su sljedeii: Amcrican, Britanra, Gard, Japan ClLrb. London.
North of England, Skuld, SOP, Standard. Steamship Mutual. Swcdish Club, UK Mutual, West of England.
Klubovi izvan International Group su uglavnom nianji klubovr ili oni koji posluju na bazi fiksnih prentija. a

ne uzajamnosti. npr.: Intercoastal P&I. Osprey. Southem seas. Terra Nova P&l itcl. Vidi: Unitec'l lnsurance
Brokers Ltd.. P&l Review 2003. http://www.uib.uk pos.jeie noj 1 . 2. 2003.

r': Uv.ieti iskljucenja iogranicen.ja naknacie prema clanu kluba utvrcluju sc'pravilinra klubova. Viclinpr.: Rule
20-32'. Conditions. Exclusions. Limitations and Wamanties. Norlh olEngland P&1, P&l Rulcs. 200312004..
str. 14 -51 .

6r Pravilo "pay to be paid": Rule 20 - Payment first by the Menrbcr: Unlcss the Dircctors in their discretion
othe rwise decide. it is a condition precedent of a Mcmbe r's right to recove r fiom the funds o[ thc Association
in respect of any liabilities. costs or expenses that hc shall first have dischargcd or paid the same. Ibid.. str. 44.

Pravilo je dobilo isvoju prakticnu potvrdu u Zalbenom postupku pred engleskinr House of Lorcls u poznatoj
presudi:The "Fanti" and "Padre Islanc[". Llot'tl's Lav'Repot'ts, Part 3/1990. Vol.2., Sept. 1990.. str. l9l-206.

ns Rule 3.3.(2): It is not intended that any benefit or rights shoulcl be aquirecl through operation of the Con-
tracts (Rights of ThirclParties) Act 1999 orothersiniilarlegislation. North of England P&1. op. cit.. str.7.
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irnali pravo prema svojim dlanovima u skladu s pravilirna, a to su najce5ie: neplacanje
premije, ugovoreni pridrZaj (franiize), nesposobnost broda za plovidbu itd.66 To je,
medu ostalim, takoder razlog 5to je postalo upitno da li ie P&l pokri6e koje, kao Sto
je vei redeno, tradicionalno pokriva i odgovornost za smrt i tjelesne ozljede putnika,
ostati i nadalje na raspolaganju prijevoznicima jer se protivi nadelu uzajamnosti. To
posebno i stoga Sto putnicki brodovi dine manje od 57o ukupne tonaZe udlanjene u
kiubove, a sa iznosima ogranicenia postavljenim u Protokolu 2002. godine stvaraju
potencijalni rizik koji bi mogao probiti naprijed navedeni iznos od 4,25 bitijuna dolara
mogu6eg osigurateljnog pokriia P&I klubova kroz njihov program reosiguranja. Stoga
postoji bojazan da bi klubovi mo,eli iskljuciti ovaj rizik iz pokriia ili ga ograniciti.

Medutim, Konvencija u cL.4. bis st. 10. predvida da svaki zahtjev pokriven obvez-
nim osiguranjem moZe biti podnesen direktno protiv osiguratelja, a njegova odgovor-
nost ogranidena je na iznos od 250.000 SDR, do kojeg iznosa prijevoznik mora imati
obvezno osiguranje. Ovo ogranicenje primjenit ie se i u sludaju da sam prijevoznik
nema pravo na ogranidenje odgovornosti.

Kako bi se izbjeglo involviranje osiguratelja kod neznatnih tuZbi i kad nema opas-
nosti da se tuZitelj neie naplatiti, podnesen je prijedlog6T da se pravo na direktnu
tuZbu prema osiguratelju suzi u dva pravca: samo na zahtjeve koji su posljedica pomor-
skih nezgoda i na sludajeve kad je to nuZno jer je prijevoznik insolventan ili na drugi
nadin nedostupan tuZiteliu. Medutim, prijedlog nije prihva6en.

Prema odredbi istog cl. 4. bis st. 10. Konvencije osi-euratelj ima pravo na onu
obranu na koju bi imao pravo pozivati se i sam prijevoznik terneljem odredaba Konven-
cije (osirn stedaja), ali ne moZe isticati drugu obranu na koju bi imao pravo prema
svom osiguraniku, vei samo ima pravo zahtijevati da se prijevoznik i stvarni prijevoz-
nik pridruZe postupku. Osim navedene obrane, osiguratelj ima pravo i na obranr-r
v,ilUul misconducl6s osiguranika. koja je rzazvalabrojne rasprave za6e iprotiv.T0 Kako

66 CMI ie Lr LEG/CONF. I 3ll'l iL-EGICONF. l3/18 bez oprccl.ieljivanja za ili protiv pojccline vrsre osiguran ja.

argunlcntirao i objasnio funkcioniranjc klubova. njihovu djelotvornost Ll rjeiavanju Steta za svojc clanove.
tc utjecaj i znaienje ko.jc inra direktna tuzba kocl uzalanrnih osiguranja.

o? LEG/CONF. l3/15 (ICCL).

6x Obrana koja daje pravo osieuratel.iu odbiti isplatu naknacle osiguraniku. Lrkoliko je Steta nastupila kao
posl.iedica v lastitog nunrjcrnot pl'otupravnog ii na osiuuranika.

n'LEG/CONF. l3/l I (lnternational Gror-rp). LEG/CONF. l3/t3 (tcs). LEG/CONF. r3l14 (tccl-).
?o lMO Doc. LEG 831117 (NoLve5ka). LEG/CONF.l3/9 (Ausrralija iNorveSka) i LEG/CONF. t3lCWlWp[

( Norvcika).
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tijekom rada na nacrtu Protokola, tako i na samoj konterenciji, osiguratelji i pomorska
industrija isticali su da se obrana v,illfitl nisc'onduct ne moZe iskljuciti jer bi to bilo
protivno propisima osiguranja veiine drLavall koji zabranjuju stjecanje koristi iz
osiguranja temeljem Stete koja je posljedica vlastitog narnjemog protupravnog dina
osiguranika. To nadelo i kad nije utvrdeno posebnom zakonskom odredbom, dini
sadrZaj osnovnih nacela i standarda osiguranja opcenito, a posebno kod uzajamnih
osiguranja gdje dlanovi uzajamno snose Stete. TuZitelju medutim uvijek ostaje pravo
na naknadu od prijevoznika i stvamog prijevoznika koji ce tada odgovarati neogra-

nideno, jer prema neizmjenjenoj odredbi dl. 13. Konvencije, prijevoznik ne moZe

ograniciti svoju odgovornost ako je Steta udinjena namjemo ili krajnjom nepaZnjom.

Unatoc protivnim stavovima nekih drLava,l2 koje su isticale da Montrealska
konvencij a 1999. godine za zra(m prijevoz ne predvida ovu obranu, prihvaceno je da

ova obrana ostane na raspolaganju osigurateljima jer Montrealska konvencija, iako
zahtijeva adekvatno osiguranje, ne predvida direktnu tuZbu prema osigurateljima, pa

niti na bilo koji nadin definira Sirinu pokri6a niti obranu osiguratelja. Tako osiguratelji
zracnih prijevoznika imaju moguinost iskljucenja odgovornosti i navodenja obrane

u samim policama osiguranja, Sto Siroko i koriste.T3

4. YISINA OGRANICENJA ODGOVORNOSTI

Pitanje visine iznosa ogranidenja odgovomosti bilo je jedno od naj spomijih pitanja
o kojem su stajaliSta ostala potpuno razhilta do same konferencije i o koiern se i na

konferenciji najteZe postigla suglasnost, posebno o visini ogranidenja odgovornosti
zbog smrti i ozljede putnika.

7r Tako npr. cnrleski Marine Insurance Act (MIA). 1906, Section 55(2)(a) iskljucujc iz police svaku StetLr koja
se moZe pripisati "rviIlful misconduct" osi-uuranika.

" Npr. Norve5ka. iako i norveiki zakon predvida slicnu oclredbu: "lf the assured has intentionally brought about

casualty. he has no claim against the insurer".Norv'cgiurt Marirtc lnsut'cutt'e Plurt 1996. Paragraph 3-32.

7r Standardna torra Lloyd-ove police osi-eurania odgovornosti zrakoplova AVNIA izrredu ostalog sadrZi

sljedeia iskljucenja pokriia:
(l) unlawful use of the aircrafl, or for any purpose other than stated in the policir declarationsl (2) use

outsicle the prescribed operatine limitations of the aircraft's 11ight manual, (3) operation rn violation of the

pilot's certificate or meclical crcdential; (4) operation in violation of the civil aviation regulations with the

carrier's knowledge; (-5) operation absent a current airworthincss ccrtificate or inconsistent therewithr (6)

whe n the number of passe n-uers excecds the declarecl maximum; and (7) when the aircratt is operated by any
person other than the pilot listed in the policy dcclaratiorrs.
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4.1. Visina ogranitenja odgovornosti zbog smrti i ozljede putnika

Jedar-r dio drZava1a zalagao se za visoke iznose ogranidenja odgovomosti isticudi
da Protokol iz 1990. godine nije stupio na snagu jer ga drZave nisu ratificirale zbog
preniskih iznosa ogranidenja odgovornosti. Isticano je da se radi togau okviru Europske
zajednice radi na nacrtu regionalne konvencije sa znatno vi5im iznosima ogranicenja
i da je Montrealska konvencija iz 1999. godine za smrt i ozljede putnika u zradnom
prijevozu prihvatila neogranidenu odgovornost. Predlagani su vrlo visoki iznosi
ogranicenja odgovornosti da bi se sprijecilo utvrdivanje iznosa ogranidenja regionalnim
konvencijama ili nacionalnim pravorl, Sto bi onemoguiilo unifikaciju prava na
medunarodnoj razinr.Zaopce ogranidenje predloZeno je 500.000 SDR do neogranidene
odgovornosti (npr. Japan), a za objektivnu odgovornost iznos od 350.000 SDR.

Pomorska industrija ICS, ICCL, International Group i IUMI, ali i znatan broj
drZavnih delegacijaTs isticao je, naprotiv, da raniji Protokol iz 1990. godine nije stupio
na snagu jer su iznosi ogranidenja odgovornosti bili previsoki (npr. Kina, Koreja) pa
nije privukao potreban broj ratifikacija. Ukazivano je takoder na probleme s kojima
ie industrrya biti suodena u primjeni konvencije jer u praksi ne postoji trZi5te osiguranja
koje moZe pruZiti pokriie za ove rizike s tako visokim iznosirna ogranidenja odgo-
vornosti.T6 Stoga je predlagano umjereno poviSenje iznosa ogranidenja odgovornosti,
r to za objektivnu odgovornost od 100.000 do 200.000 SDR , a za opce ograniienje od
250.000 do 400.000 SDR. Nekoliko driava1l bilo je izmedu tih dvaju prijedloga.

Nakon rzraLenrhtako oprednih stavova, kao i dodatnih konzultacija s delegacijama,
predsjedavajuii je podnio "kornpromisni" prijedlogTs koji je sadrZavao sljedeci "paket"
s iznosima ogranidenja odgovornosti, obveznog osiguranja i direktne tuZbe prema
osiguratelju:

- iznos od 250.000 SDR po putniku i dogadaJU zaogranidenje objektivne odgovor-
nosti prijevoznrka za Stetu zbog smrti i ozljede putnika koja je posljedica pomorske
nezgode, zaobvezno osiguranje te odgovornosti i za direktnu tuZbu prema osiguratelju,

- iznos od 400.000 SDR po putniku i dogadaJU zaogranidenje odgovornosti preko
250.000 SDR za Stetu zbog smrti i ozljede putnika koja je posljedica pomorske nezgode

/r NorveSka. Svedska. Australrja. Ujeclinjeno Kraljevstvo i preteZit broj clrZava Europske Zaleclnice.

75 Kina. Koreja, Malta. Rusija. Italija. Hrvatska. Spanjolska te clrZave s velikinr brojern re-uistriranih broclova
kao npr. Panama. Bahanti" Marialskr Otoci.

?"LEG/CONF.l3/10. LEG/CONF. l3/l l. LEG/CONF. l3lt4 iI_EG/CONF. r3/tE.

" Npr. Danska. Nizozemska i Cipar.

ls LEC/CONF. I 3/CW^MP/10.
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za koju prijevoztrik odgovara temeljem presumirane krivnje, te za ogranidenje
odgovornosti prijevoznika koja ne prorzlazi iz pornorske nezgode i koja se ternelji na
krivnji prijevoznika, koju mora dokazati ruZirelj,

- "opt-out clause" kojom se omoguiuje prihvacanje Protokola iz 2002. godine i
onim drZavama u dijem su nacionalnom zakonodavstvu vei predvideni vi5i iznosi
ogranidenja odnosno neogranicena odgovontost (Japan), ili se viSi iznosi ogranidenja
odgovornosti zahtijevaju,

- dopuitenost obrane osiguratelja kod direktne tuZbe, zbog willful misconducl osi-
guranika.

Smatrajuii da predloZeni iznosi ogranicenja odgovornosti joS uvijek neie zado-
voljiti znatan broj drZava, u komprornisnom "paketu" je ostavljena i "opt-out clause",
tj. rnogucnost odredivanja visine ogranidenja odgovomosti nacionalnim pravom u
iznosima vi5im od onih predvidenih Protokolom iz2002.godine, pa dak i neogranidena
odgovornost, ali uz preporuku da se drZave suzdrLe od takvih rjelenja koja umanjuju
unifikacijske napore. Kao ustupak prijedlozima industrije, u "paketu" je zadrLana i
mogucnost obrane osiguratelja zbog " w, i l lful nti s c' onducl " osiguranika.

Nakon 5to je ovaj prijedlog, kao jedini moguii ishod konferencije, kompromisno
prihvatila veiina drLava koje su trallle puno vi5e iznose ogranidenja odgovomosti,
prihvatile su ga i ostale drLave koje su se zalagale za umjerenije iznose ogranidenja
odgovornosti, iako uz izraLavanje zabrinutosti o moguinostima provodenja takvog
Protokola u praksi, pa iako se cinilo da sa ishodorn r"ritko nije zadovoljan, ovaj "kompro-
misni prijedlog" ukljuden je u konadni tekst Protokola 2002. godine, koji je zattrn
gotovo jednoglasno prihva6en na plenamoj sjednici konferencije.

. Treba posebno istaknuti da, za razliku od Atenske konvencije iz 1914. godir-re u
kojoj je iznos ogranidenja bio utvrden po putniku i putovanju, iznos ogranidenja odgo-
vornosti u Atenskoj konven ciji iz 2002. godine utvrden je po putniku i dogadaju, Sto

zna(tjoS znatr-rije poviSenje odgovornosti prijevoznika po Konvencijiiz2OO2., jer u
slucaju viSe Stetnih dogadaja tijekom jednog putovanja ogranidenje odgovornosti se
primjenjuje na svaki dogadaj posebno, a ne kao ranije na cijelo putovanje.

4.2. Visina ograniten.ia odgovornosti za gubitak i o5teienje prtljage

Izr-rosi ogranidenja odgovomosti za osobnu prtljagu Atenskor-r-r konvencijom iz
2002. godine povi5eni su za 25o/o u odnosu na Protokol rz 1990. godine, te iznose
2.250 SDR po putniku za rudnu prtljagu, odnosno maksirnalno 3.375 SDR po putniku
za bilo koju dru,eu prtljagu.

Iznos ogranidenja odgovornosti zavoztlapoviSen Je za217a u odnosu na Protokol
iz 1990- godine iiznosi 12.100 SDR po vozilu.
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Iznosi fran5iza su takoder povi5eni, ali samo za lOo/o u odnosu na Protokol tz
1990. godine i iznose 330 SDR zavoztla, a 149 SDR za ostalu prtljagu.Te

4.3. Postupak za reviziju Protokola i iznosa ogranitenja odgovornosti

Izmjene ili dopune Protokola izvr5it ce se na diplomatskoj konferenciji koju ie
sazvati IMo na zahtjev najmanje jedne trecine drLavaugovomica.s0

Medutim, Protokolorn je predviden i pojednostavljeni postupak,st bez sazivanja
posebne diplornatske konferencije, ukoliko se Zeli povisiti i uskladiti samo iznose
ogranicenja odgovornosti, bez rzmlena ostalih odredbi Konvencije. Po tom pojed-
nostavljenom postupku mogli bi se mijenjati iznosi rz(1.3. st. l. (iznos ogranidenja
objektivne odgovornosti prijevoznika), cl. 4. bis st. 1. (iznos obaveznog osiguranja i
direktne tuZbe), aL.7. st. 1. (iznos ogranicenja odgovornosti temeljem krivnje pri-
jevoznika) te dl. 8. (iznosi ogranidenja odgovomosti za gubitak i o5tedenja prttjage).

Pojednostavljeni postupak za tzmJenu iznosa ograr-ridenja odgovornosti pokreie
se zahtjevom najmanje polovice ukupnog broja drLavaugovornica, ali ni u kom sludaju
ne manje od Sest drLava. Zahtjev se dostavlja svim dlanicarna IMO-a i drZavama
ugovornicama, a u roku, ne kracem od 6 mjeseci od dostave zahtieva, na Pravnom
odboru IMO-a na kojem mogu sudjelovati sve drZave dlanice Protokola bez obzirada
li su clanice IMO-a, usvojit ie se zahtjev ako zanjega glasuje najmanje dvije treiine
prisutnih dri.ava ugovornica koje glasuju, pod uvjetom da je najmanje polovica
ukupnog broja drLava ugovornica Atenske konvencije iz 2002. godine (kako je
revidirana Protokolom iz 2002. godine) prisutno u vrijeme glasovanja o izmjenama.

Obavijest o tako usvojenim izrnjenama iznosa bit ie dostavljena svim dri.avama
dlanicama te 6e se smatrati da su izmjene prihvacer-re ukoliko u periodu od l8 mjeseci
od dostave obavijesti najrnanje jedna detvrtina driava koje su u vrijeme usvajanja
izrnjena bile drZave ugovornice izjavi da ne prihvaia izmjene i o tome obavijest polalje
Generalnom sekretaru IMO-a. U tom sludaju smatrat ce se da izrnjene nisu prihvadene
i nece stupiti na snagu, dok ce u suprotnorl, po proteku 18 mjeseci od dana obavijesti
o usvajanju izmjena, te izmjene stupiti na snagu. Povi5eni iznosi obvezuju drZave
ugovornice Konvencije i22002. godine bez obzira da li su one sudjelovale u postupku
izmjena, osirn ako Konver-rciju ne otkaZu u roku od 6 mjeseci od prirnitka obavijesti o
usvojenim izmjenama.

"' el. 8. Atenske konvenci.ie 2002.

*" el. 22. Atenske konvencile 2002.

*' al. 23. Atenske konvencije i22002. gocline.

241



N'I. PospiSil-Miler. Atenska kouvenci.ja o pri.jevozLr pLrtnika i n.iihove prtl.iage rlorem 2002. godine,
PPP god. ,13 (2004) 158,221-262

5. ZASTARNI ROK I NADLEZNOST SUDA ZA ODSTETENE
ZAHTJEVE

5.1. Zastarni rok

Prerna cl. 16. st. 1. Atenske konvencije iz 2002. godine, jednako kao i prema
Atenskoj konvenciji iz 1974. godine. zastarni rok za podnolenje odltetnog zahtjeva
iznosi dvije godine, a rok pocinje te6i:

(a) u sludaju tjelesne ozljede putnika od dana isklcaja putnika;
(b) u slucaju smrti putnika koja je nastala tijekom prijevoza, od dana kad se putnik

trebao iskrcati, a u sludaju tjelesne ozljede koja se dogodila tijekom prijevoza, azbog
koje je nastupila smrt putnika nakon njegova iskrcaja, od dana smrti, pod uvjetom da
to razdoblje nije duZe od tri godine od iskrcaja putnika s broda;

(c) u slucaju gubitka ili oite6enja prtljage, od dana iskrcaja ili dana kad je trebala
biti iskrcana, ovisno Sto je kasnije.

Medutim, dl. 16. st. 3. Atenske konvencLJe 122002. godine omogudava sudovima
pred kojima se vodi postupak obustavu i prekid postupka po nacionalnim propisima,
Sto omoguiava produZenje zastamog roka i do tri godine od dana kada je tuZitelj
saznao ili morao saznati za povredu, gubitak ili Stetu rzazyanu nezgodom, ali ne duZe

od pet godina od iskrcaja putnika ili dana kada je iskrcaj trebao uslijediti. Na produZenju
zastarnog roka inzistiralo se prije svega radi sve veieg broja super brzih brodova Sto

kao popratnu pojavu dovodi do sve veceg broja povreda (glave i vrata) uslijed naglih
pokretas2 cije dijagnosticiranje zahtijeva duZi period.

Iako je tijekom rada na nacrtusr kao i na samoj konferencrji isticano da u praksi
nije bilo sporova zbog zastarnog roka,sa i da stoga nema potrebe za njegovirn
mijenjanjem, prihvaiena je navedena odredba prema kojoj se zastarni rok zaprayo
produZuje na pet godina, jer 6e tuZitelj uvijek moii tvrditi da je za Stetu saznao naknad-
no, dok ie se suprotno moci te5ko dokazati. To ie zahtijevati od prijevoznika dodatnu
administraciju i cuvanje evidencije o putnicima na brodu za period od 5 godina, jer ce

u protivnom te5ko biti utvrditi da li je netko uopce i bio putnik na odredenom brodu
i da li je pretrpio kakvu nezgodu. Ako se ima na umu da moderni brodovi imaju i po
3.000 putnika na putovanju, nije teiko zamisliti kolike adrninistrativne probleme ie
rzazvatr ova odredba u praksi.

Er "whiplash injuries'

sr IMO Doc. LEG 83/4/8 (SAD).

8r Predstavnik CMI-a istakao je da nema saznanja
prilikom primjene Atenske konvencije iz lL)11.
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5.2. NadleZnost suda za od5tetne zahtjeve

Odredba cl. L7 , st. 1. Atenske konvenci je iz 2002. godine u pogledu nadleZnosti
suda za podno5enje oditetnih zahtjeva prema prijevozniku, temeljem odredbe dl. 3. i
4. Konvencije, ostala je ista u odnosu na Atensku konvenciju iz 1914. godine.s-'
Medutim, odredbom dl. 17. st. 2. Atenske konvencije iz 2002. godines6 predvidena je
nadleZnost istih sudova i za od5tetne zahtieve po direktnoj tuZbi prema osigurateliima
temeljem cl. 4. bis Konvencije iz 2002. godine, pa ie i u tirn sludajevima tuZitelj
irnati pravo podnijeti zahtjev pred jednim od navedenih sudova prema svom izboru.

Posljedica te odredbe je da ie osiguratelji moii biti tuZeni u raznim jurisdikcijama
tzvan svoga sjedi5ta, pa i kad su zahtjevi posljedica istog dogadaja, jer svaki tuZitelj
za sebe ima pravo izboranadleZnog suda, Sto ie bitno utjecati na poveianje trolkova
sporova.

6. STUPANJE NA SNAGU I ZAVRSNE ODREDBE

6.1. Stupanje na snagu

Temeljem odredbe dlanka 22.brs, zavrine odredbe iz d. 17. do 25. Protokola iz
2002. postaju zavrine odredbe Atenske konvencij e iz 2002. godine.

Prema odredbi cl. lJ. zavrinih odredbi Protokola rz 2002. godine Protokol je
otvoren za potpisivanje od l. svibnja 2003. do 30. travnja 2004. godine, a nakon toga
ostaje otvoren za pristupanje.

Istom odredbom utvrdeno je da driavene mogu prihvatiti Protokol iz2OO2. godine
ako ne otkaZu, ukoliko su ugovornice: Atensku konvencij u rz 197 4. godine, Protokol
iz 1916. godine i Protokoliz 1990. godine, i to sa danom kad za tu drZavu stupi na
snagu Protokol i22002. godine.

Odredbom dl. 20. zavr5nih odredbi, utvrdeno je da Protokol rz 2002., stupa na
snagu 12 mjeseci nakon Sto ga 10 drZava potpi5e bez rezerve ratifikacije ili prihvata

ss Sudovi nadleZni za od5tetene zahtjcve prenta cl. 17. st. l. su:
(a) sud mjesta stalnog boravi5ta ili poslovnog sjediita tuZenika, ili
(b) sud mjesta polaska ili sud odrediSta prenra ugovoru o prijevozu. ili
(c) sud prcbivaliSta ili stalnog boraviSta tuZitelja. ako tuZenik ima poslovno sjecliSte i poclvrgnut je suclbenosti
te drZave . ili
(d) sud drZave gd.ie je sklopljcn ugovor o prijevozu. ako tuZenik inra poslovno sjedi5te i poclvrgnut je sud-
benostr te drZave.

81'TuZba tenleljcm oclredbe cl. 11. st. 4. bis. bit ie poclnesena, prema izboru tuZitelja. precl jednini oclsuclova
precl kojim tuZba nroZe biti podnesena protiv prijevoznika ili stvarnog prije voznika u sklaclu sa st. l.
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ili odobrenja, ili kad deset drlavapoloZi ispravu o ratifikaciji, prihvadanju ili odobrenju.
Za drLave koje ratificirajr-r ili prihvate Protokol nnkon ispunjenja uvjeta za njegovo
stupanJe na snagu, Protokol stupa na snagu tri rnjeseca nakon polaganja odgovarajuce
isprave, ali ne prije nego Protokol stupi na sna,qu.

Tu treba dodati da prilikorn ratifikacije drLave i dalje mogu izvrliti rezervu
predvidenu odrebom aL.22. Konvencije koja je ostala neizrnijenjena, da se Konvencija
ne primjenjuje kada su i putnik i prijevoznik drZavljani te drZave.

6.2. Dri,ave s vi5e pravnih sustava

Odredba cl. 18. zavr5nih odredbi Protokola iz 2002. godine predvida mogudnost
da se drZave u okviru kojih postoji viSe razlicitih pravnih sustava posebnom izjavom
izjasne da li se prihvaianje Protokolarz2002. godine odnosi na cijeli teritorij dri,ave
ili na teritorijalnu jedinicu te drZave i koju.87 U tom sludaju obveza drZave dlanice u
pogledu izdavanja potvrde o osiguranju podrazun-rijeva obvezu teritorijalne jedinice
u kojoj je brod re-qistriran, a isto tako svako pozivanje na nacionalno pravo, sudove,
valutu itd. podrazumijeva pozivanje na pravo, sudove, valutu teritorijalne jedinice.

N,je, medutim, izridito redeno da li drZava koja prihvati Protokol sarrro za jednu

svoju teritorijalnu jedinicu (od njih vi5e) ima status drZave ugovornice ili taj status

ima njezina teritorijalna jedinica, i da li drLava, ili njezina teritorijalna jedinica, ima
prava u pogledu glasovanja.88

6.3. Regionalne ekonomske integracijske organizacije

Na zahtjev Europske zajednice u Protokol je unesena posebna odredba koja
omogu6ava pristupanje Protokolu iz 2002. godine i regionalnirn ekor-romskim
integracijskim organizacijama koje su osnovale suverene drZave i na nju prenijele
odredene ovlasti koje su predmet reguliranja ovog Protokola. Tvrdilo se da je to
potrebno jer bez takve odredbe dlanice Europske zajednice ne bi mogle postati clanice
Protokola, s obzirom da su uredenje pitanja priznar-rja i ovrhe stranih odluka prenijele
na Europsku zajednicu pa o tim pitanjima viSe ne mogu samostalno odludivati.se

*' Npr. u SAD-u pojedine f'e deralne drZavc imaju razlicite pravne sistemc pa se Teljelo omoguiiti da u slucaju
neprihvacan ja Protokola od strane SAD-a. pojedine teritorijalnc jedinice ipak nrogu pristupiti Protokolu.

s8 To .je vaZno npr. u postupku izmjena Protokola po pojeclnostavl.jenom postupku temeljer-n clanka 23., te
utvrdivanja broja drZava ugovornica potrebnog za stupanje na snagLl Protokola iz clanka 20. Nasuprot ovon.l

ilanku -edje to pitanje nije rijeSeno. status glasovanja Regronalnih ckonomskih integraci.jskih organizacija i

niihor,ilr ilanica izricito je riieien u cl. 19. Protokola 2002. godine. Vidi pobliZc: ir1frapod6.3.

s'LEG/CONF. t3/7
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Tako je clankom 19. Protokola po prvi puta u jeclnoi medunarodnoj konvenciji
donesenoj u okviru IMO-a omoguieno da regionalna ekonomska organizaci.ja kao
ito je Ekonomska zajednica, postane strankom Protokola odnosno Konvencije.
Potrebno je, medutirn, prilikom ratifikacije, prihvacanja, odnosno pristupanja, speci-
ficirati koje su ovlasti prenesene na regionalnu organizaciju, te ukoliko se niSta ne
specificira, smatrat ie se da su prenesene sve ovlasti. Pri tome ie izricito redeno da
kod glasovanja o pitanjirna prenesenim na regionalnu organizaciju ona ima onoliko
glasova koliko ima drZava dlanica u svorrr sastavu, ali ne6e glasovati ukoliko glasuju
drZave dlanice svaka za sebe.

Isto tako, u dl. 19. st. 3. zavrlnih odredbi Protokola utvrdeno je da se regionalna
organizacija nece brojiti kao drZava ugovomica dodatno njezinim clanicama koje su
drLave ugovornice kad god je broj drZava ugovomica relevantan, kao npr. u dlanku
20. (stupanje na snagu), dlanku 23. (pojednostavljeni postupak izmjena iznosa ograni-
cenja odgovornosti) itd.

Prilikom utvrdivanja teksta dlanka 19. koji se odnosi na regionalne ekonomske
integracijske orgat-rizacije, Brazrlje podnio prijedlog za dopunu tog dlanka pa je
osnovana radna grupa u svrhu uskladenja teksta tog clanka, ali prijedlog nije prihva-
ien.eo Na ponovni prijedlog Brazila donesena je posebna rezolucijaer kojorn se traZi
od IMO-a donoienje jedne opienite odredbe koja bi na unificirani nadin urvrdila
uvjete pristupanja i poloZaj regionalnih ekor-romskih integracijskih organizacija u svim
sadalnjim i buducirn konvencijama u kojima se za to ukaZe potreba.

T.TZGLEDI ZA STUPANJE NA SNAGU PROTOKOL AIZ
2002. GODINE I PRA\NO.EKONOMSKE IMPLIKACIJE KOJE TZ
TOGA PROIZL AZE

7.1. Reagiranja nakon donosenja Protokolaiz2002. godine

Pri izradi nacfta Protokola, a posebno na samoj konferenciji, pomorska industrija
i osi-euratelji isticali su da bi Protokol mogao ostati neostvariv u praksi zbogizuzetno
visokih iznosa ogranicenja i svih ostalih pooitrenih uvjeta odgovornosti pomorskog
prijevoznika, ali se ta upozorenja nisu uzirnala u obzir.

q0 LEG/CONF l3/CW/WP.l. LEG/CONF

,I LEG/CONF I3/CWNVP.S. LEG/CONF.

l3lcWAVP.4

13lDCl2. Vicli takode r supt'a bilj.20.
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Nije stoga neobidno da je vrlo brzo do5lo do razliditih reagiranja povodom tek
donesenog Protokola.e2 Ta reagiranja pokazuju da su i razmiSljanja i prognoze u pogle-
du izgledazaratrfrkaciju i stupanje na snagu Protokola i22002. godine dijametralno
suprotna, kao Sto su bili i stavovi u pogledu pojedinih pitanja na samoj konferencrji."

7 .2.lzgledi za stupanje na snagu Protokola iz 2002. godine u okviru
Ekonomske zajednice

S jedne strane su mi5ljenja koja nemaju dvojbe da bi Protokol iz 2002. godine

mogao stupiti na snagu u vrlo kratkom roku,el a zasnivaju se prije svega na determi-
niranosti Europske zajednice,es koja se vei tjedan dana nakon dono5enja Protokola
izjasnila da su odredbe Protokola u skladu s odrednicama Europske zajednice utvrde-
nim jo5 u oZujku 2002. godine u odnosu na pomorski prijevoz putnika,e6 kao i nekih
drLava u okviru Europske zajednice da ce udiniti sve da se Protokol ratificira Sto

prije.eT

Ekonomska zajednica je stoga vei i poduzela odredene korake prema ostvarenju
namjere prihva6anja Protokola tz 2002. godine. Tako je ve6 24. lipnla 2003. godine

Europska Komisija podnijela prijedlog Odluke o prihvacanju Protokola iz 2002. godine

"r Vei i prije nego je na samoi Konferenci.jr usvojen Zavr(ni akt o donoieniu Protokola iz 2002. godine,
konrentar u Llol'd' s Lisrrr od 3l . listopada 2002.. na-rlaiava pooStrene uvjete Protokola i izraiava suntnju da

ie Protokol implementirati u praksi veii broj drZava: Brewer. James, Experts warn of Passenger Liability
Chaos. Lloyd's List,3l. 10. 2002.; Suprotno tome: Rose-e, Erik. Worldwide Regime the Answer to Passen-

gerLiability,Lloyd's Listod 4 11.2002.. http://www.lloydslist.com posjeiena 4.11.2002.

er Razlicrta mi5ljenja nastavljaju se nizati nakon konferencije. Vidi: Brewer. James, Passenger Liability Plan

awaits Support. Llot'd's List,4. 11.2002., Brewer. James, Defence Case made on Athens Convention,
Lloy-d' s List.5. 11.2002., Gogarty, Rory: Clanchy. James, Cruising towards strict Liability Holiday Clain.rs,

Lloy"cl's Lisr,27.11.2002.; Gray. Tony. Liability Ruling within a Year, Lloyd's List.28.11.2002.. Aline De

Bievre, Controversy still clouding Athens Convention 2002.. Llot'd's List,02.04. 2003 http:ll
www.lloydslist.com pos;eiena 03.04.2003.; Mulrenan. Jim. Conflrct spirals over the Athens Protocol.
TradeWinds. 8. I I . 2002.

'r+ Roseg. Erik. The Entry into Force of the Athens Convention 2002.. Papers for Scnrinar. " Possiblc Inrplica-
tions o.f'tlrc Ncv' Atltens Protot:o1". Hamburg, 5. 12.2002.

es Izjava Europske komisije lPl02l163l, 7. I L 2002.

er, Prijedlog Europske komisije za reguliranje odgovornosti pomorskog prijevoza putnika u okviru Ekonomske
z-ajednice sadrZavao je 6 kljucnih elemenata: I . kauzalna odgovornost. 2. iznos ogranicenja odgovornosti ne

manjiocl250.000 SDR.3. dodatna odgovornost za slucaj krivnje,4. obavezno osiguranje,5. direktna tuZba

i 6. primjena na ciielom teritorilu Europske zajednice ukljucujuii prijevoze unutar drZava dlanica. COM
(2002) 158 final. Brussels.25.3.2002. www.europarl.eu posjeiena 14 8.2003.

ei Izjava za tisak Federalnog Ministarstva Transporta Njemacke od l. I I .2002.
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od strane Ekonomske zajednice kojonr se uz ostalo predlaZe i da sve drzave dlanice
Europske zajednice postanu stranke Protokola iz 2002, godine prije kraja 2005.
godine.es Kao Sto je ve6 redeno, Protokol iz 2002. godine je prvi instrument IMO-a
koji ukljucuje moguinost da Europska zajednica postane stranka, u odnosu na onaj
dio Protokola koji se odtrosi na priznanje i izvr5enje stranih presuda Sto su drLave
dlanice delegirale na Europsku zajednicu. Europska zalednica stoga Zeli osigurati da
ito prije postane stranka Protokola kako bi omogu6ila prihvaianje Protokola i od
strane DrLava dlanica. Kako bi se taj postupak ubrzao, nacrtom odluke predlaZe se

obvezivanje Protokolom vei sarnim potpisivanjem Protokola bez uvjeta ratifikacije.ee
Takoder je istaknuto da ie Europska Komisija predloZiti direktivu za implemen-

taciju odredaba Protokola koje se odnose na odgovornost za smrt i tjelesne ozljede
putnika morem kako bi se harmonizirala i ujednadila ta pravila u okviru zajednice joS

prije 2004. godine.'m
Stoga, ako Europska zajednica prihvati i potpi5e Protokol iz 2002. godine, znadt

da ie ga prihvatiti i svih 15 dlanica Europske zajednice, 5to je dovoljno za njegovo
stupanje na snagu. Sam postupak moZe se provesti u okviru Europske zajednice vrlo
brzo pa bi Protokol, po nekim predvidanjima, mogao stupiti na snagu za neito vi5e od
godine dana. Tome treba dodati veliku vjerojatnost da 6e u torn sludaju Protokol
ratificirati vrlo brzo i drLave kandidati za Europsku zajednicu,r0r kao i neke razvijene
drlave koje su podrZavale uvjete i iznose ogranidenja odgovomosti kako su utvrdeni
u Protokolu ili cak i vi5e.rol

7 .3.lzgledi za stupanje na snagu Protokola iz 2002. godine izvan
Ekonomske zajednice

Nasuprot tome, gotovo je izvjesno da drLave koje nisu ratificirale Atensku
konvencijuiz 1914. i Protokol iz 1990. godine zbog toga Sto su smatrale da su i ti
iznosi ogranidenja odgovornosti previsoki, kao npr. Kina, Koreja i neke druge
dalekoistodne drZave,r0'r a u kojima se prema statistikama preveze oko 4O7o ukupnog

eB Commission of the European Communities: Proposal for a Council Decision COM (2003)375 final, 24.06.
2003. http://www.europarl.eu posjeiena 14. 8. 2003.

eL) Ibicl.

r(x) Ibid.

r0r Cipar. Estonija. Latvija. Litva" ieska Republika. Madarska. Poljska. Slovacka, Slovenija i Malta.

I(lr Norve5ka. Islancl. Australija. Kanada. Japan.

t0r Ponrorska industri-1a Sin-uapura je protiv ratifikaci.je Protokola 2002.. Jrnks. Beth. Shipping lines wary of
possiblc hu_ee cruise clairns. Singapore Shipping Times. 19. 3.. 2003.
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godiSnjeg prijevoza putnika trajektirna,r0a zasigumo nece ratificirati Protokoliz2002.
godine. Realnost upuiuje na dinjenicu da pomorski prijevoz u tom dijelu svijeta ima
drugaciju socijalnu i politidku funkciju. Putnicki prijevoz illaje svrha povezivanje
mnogobrojnih otoka s kopnom desto obavlja drLavaili drZavne kompanije pa su cijene
karata zbog politickih razloga cesto tolike da ne pokrivaju ni nuZne tekuie troikove
poslovanja i odrZavanja broda te nema moguinosti prebacivanja poveianih troikova
osiguranja na putnike. Stoga nije realistidno ocekivati da bi te drLave ratificirale
Protokol koji povisuje odgovornost prijevozn rka za gotovo Sest puta, pa putnici u
tom dijelu svijeta zasigumo nece uZivati za5titu utvrdenu Protokolom 122002. godine.

Statisticki podaci pak, pokazuju,r05 da je nezaobilazna dinjenica da su se tragedije s

brojem smrtnih sludajeva putnika koji se broje u tisuiama, dogadale upravo u
nezgodama trajekata u tim dijelovima svijeta,t06 za razliku od brodova kruZnih
putovanja, gdje je bilo 6 smrtnih slucajeva u zadnjih 25 godina.'07

7.4.lzgledi za stupanje na snagu Protokola iz 2002. godine u Sjedinjenim
Ameritkim drZavama

Nije izvjesno niti da li 6e, i kada, Protkol i22002. godine biti ratificiran u Americi.
Naime, Amerika ima vrlo jaku industriju kruZnih putovanja,'u* a ta industrija se

znadajno angaLirala protiv odredenih rjelenja iz Protokola 2002. godine, kako za

vrijeme rada na nacrtu Protokola, tako i za vrijeme konferencije,loe a stajaliSta ameridke

r0'r Podaci Ferrynews, prenta Barnes Graham. op. cit.

rOs FERY INCIDENTS WITH SIGNIFICANT PASSENCER LOSSES (13 February 2002 with an addition
31 July 2002) compiled by,Roger Ingles of Elysian Insurancc Services, http://folk.uio.no/erikroflVWW/
con_qr/insurance/Passcngerlosses.xls posjeiena t 8. 7. 2003.

ro'i U sudaru broda "DonaPaz". Filipini 1987, bilo je 4.341 stradalih. a u nesreii broda "Neptun" na Haitinta
1993. godine bilo je oko 2000 stradalih, prema: Hasche. Christoph. The 2002 Protocol to the Athens Con-
venticln relating to the Carria-qe of Passenscrs and their Lu-tgage by Se a. 1974. l-ecture at thc Intemational
Bar Association Committee A:Maritinie ancl Transport Law. San Francico. 15, September 2003. http:ll
de .ta.vlorwessin-q.conr posjecena 19. 10.2003., vidii: Booth. Liz. Marine Casualties, Ferry Casualties. vol.
16. Issuc 4. April. 2002.

r0r SIGNJFICANT CRUISE SHIP LOSSES 1979 ONWARDS. MAJOR LOSSES e-c. Fire. collision. graundrng
ctc. EXCLUDES INDIVIDUAL INCIDENTS eg. Slip & fall. http://www.folk.uio.no/erikroAVWW/corrgr/
insurance/Passengerlosses.xls pos.jecena 18. 7 . 2023.

lon U 2000. godini iak7 .325.202 od ukupno 12.008.-527 putnika kruZnih putovanja su bili americki clrZavljani.
Prema: ShipsPax. Statistics 0l .

r(u) IMO Doc. LEG 83/4/8. LEG/CONF .l3l14. LEG/CONF. 1,3/t-s i LEG/CONF. l3116.
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industrije u velikom diielu su podrZana i stavovima pravne teorije putem Arnerickog
drultva za pomorsko pravo.rro

Treba, medutim, naglasiti da je upravo radi Amerike predvidena posebna odredba
zadriave s razlicitim pravnim sustavima koja omoguiava ratifikaciju Protokola samo
za jednu (ili vi5e) teritonjalnih jedinica u okviru drZave dlanice, te da, s obzirom da
Amerika ne priznaje ogranidenje odgovornosti za smrt i tjelesne povrede putnika,
ukljucenj e opt-out c:lause u Protokol, takoder omoguiava ameridko prihvacanje Proto-
kola. Pretpostaviti je ipak da ce Amerika s viSe oprezapristupiti ratifikaciji Protokola
i nekon 5to se utvrde sve pravne i prakticne implikacije te izvr5i praktidna priprema,
u Americi tako znadajne industrije, za noya rjelenja koja donosi Protokol iz 2002.
godine.rrr Medutim, dak ako Amerika i ne ratificira Protok oliz2OO2. godine, s obzirom
da su upravo arneridki drZavljani vrlo desti putnici kruZnih putovanja, Protokol ce se
zasigurno primjenjivati pred ameridkint sudovima temeljem ugovora o prijevozu, i u
sludaju da ga Amerika ne ratificira.

7.5. Pravne i ekonomske implikacije stupan ja Protokola iz
2002. godine na snagu

Zastupnici pravne teorije i prakse umjerenijih stajaliSta i progn oza o rzgledrma za
stupanje Protokola iz 2002. godine na snagu upozoravaju da (e za implementaciju
odredaba Protokola biti potrebana praktidna priprerna i industrije , ar drLava ugovornica
na nova rje5enja koja ie bez sumnje imati brojne pravne, ekonomske i praktidne
implikacije, pa ce biti potrebno odredeno vrijeme zate pripreme.

Tako je na seminaru odrZanorn u Hamburgu samo mjesec dana nakon konferen-
cije"r ukazano na niz pravnih i ekonomskih implikacija u sludaju inkorporiranja
Protokola u r-rjemadko pravo, posebno u odnosu na poloZaj banaka kao hipotekarnih
vjerovnika. Iako Protokol iz2002. godine nema direktan utjecaj na hipoteku na brodu,
istaknut je velik indirektan utjecaj i niz pitanja s tirn u vezi koja ie trebati kriticki
razmotriti i rijeiiti prije nego dode do ratifikaciie prorokola.

I r0 Maritinle Law Association of thc US. Position Papcr on the Proposecl Protocol to the 1974 Athens Conven-
tion relatin-q to the Carriaqc olPassengers and their Lu-u-ra-ue by Sca. 16.1.2001. http://www.mlaus.org/
article pos.jecena 22.3.2003.

rrr Kayc' Rose & Maltzntan. Batten the hattchcs. IMO sels a ston-l.ly coLlrse with a new Athens convention,
Lt-P. April 2003. yqvvr'.kaycrosc.conr/Articles/articlcs46.htntl pos.jeiena 12. 8. 2003.

rrr Moore. chris: Hunsar. Jan. Legal issues arisin_r ou1 of the protokol; Barnes. Graham, conclusions ancl
possiblc Soltrtions: Massey. Pcresrine. New IMO Protokol. Consequences ancl political Realities. Club's
Position: Set.ninar: Possible Implications of the New Athens Protokol. Hanibur_q. 5.12 ZOOZ.
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Ta pitanjaprtzlaze iz sljedeiih cinjenica:
1. traZbine zbog smfti i ozljeda osoba osigurane su privilegijem na brodu te imaju

prvenstvo namirenja iz vrijednosti broda, Sto znadi da ie kod ovrhe, takve privilegirane
traZbine irnati prednost pred traZbinama hipotekarnog vjerovnika, Sto ce mu oteZati

mogu6nost naplate,

2. tralbrne zbog ozljeda i smrti putnika osigurane su i obveznim osiguranjem pa

ako ih plati osiguratelj obveznog osiguranja, na njega ie nakon placanja naknade

prijeci pomorski privilegij i pravo pvenstvenog namirenjaiz broda ispred hipotekarnog

vjerovnika,
3. kad osiguratelj obveznog osiguranja tz bilo kojeg razloga ne plati naknadu,

putnik ce imati pravo privilegiranog namirenja iz broda, a s obzirom da su u pitanju
visoki iznosi naknade, hipotekarnim vjerovnicima ce opet biti oteZana mogucnost

naplate iz broda,
4. pravo privilegiranog namirenja iz broda prestaje ako brod propadne, pa dolazi

do zapanjujuie i apsurdne situacije da ie hipotekarni vjerovnik biti u boljoj poziciji u
sludaju propasti broda (iako tom prilikom moZe doci i do gubitka Livota i ozljeda

putnika), jer ie hipotekami vjerovnik imati pravo naplate iz osigurnine broda po polici
trupa i stroja (Hull & Machinery).

Uz navedeno, s obzirom na pravo oltecenog na direktnu tuZbu prema osiguratelju,

uobicajeni prijenos prava izP&I osiguranj a (ossignntent of insurance), kao jedno od

znadajnih sredstava osiguranja otplate kredita, izgubit ie na svojoj vrijednosti (u
najmanju ruku do iznosa obveznog osiguranja) ako obvezno osiguranje putnika ostane

u okviru P&I pokrica.Zbogumanjene zaitite putem drugih sredstava osiguranja kredita
(hipoteke r assignntenta osiguranja), banke kao hipotekarni vjerovnici morat ie
razmisliti o drugim vidovirna osiguranja kredita.rr3 Osiguranje hipotekarnog rizika
putem ruortgage interets insurance (MII), u tim 6e okolnostima svakako biti viSi pa

stoga i skuplji, a troikove 6e opet snositi brodovlasnik koji ie ih opet nastojati prebaciti

na putnike.
Ukazano je i na niz nerije5enih pitanja u ,,tinosu na obvezno osiguranje:
1. Da li ce P&I klubovi prihvatiti i na ii,,.1i nadir"r nastaviti pruZati ovo pokrice

nejednakog potencijalnog rizika putnidkih brodova s obzirorn na druge brodove;
2.Dali na trZi5tu osiguranja postoje kornercijalni osiguratelji koji ce biti voljni i u

mo-euinosti pruZiti pokriie u skladu s Protokolom, do kojeg iznosa i koje kvalitete;
3. Kako ie se povecani tro5kovi osiguranja odraziti na socijalnu poziciju putnika

koji ovise o pomorskorn prijevozu (npr. svakodnevr-ri prijevoz trajektima na posao)

na koje ce se prebaciti tro5ak osiguranjal<roz pove6ane cijene karata, posebno ako

rrr Athens Protocol shocks P&l Clubs. Lloytl's List 19.2. 2003.. wwu'.lloyclslist.com posleiena 20.2.2003.
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vei irnaju osobno osiguranje pa ie te tro5kove placati dva puta, dok Steta moZe biti
naknerdena samo jedanput;

4. Koje posljedice 6e imati industri ja zbog poveianih tro5kova osiguranja ako ih
ne bude mogla prebaciti na putnike.

Osim navedenog, Protokol t22002. godine svakako ce imati i posredni utjecaj na
turisticku industriju. Naime, za pretpostaviti je da ie se jedan dio brodova namijenjenih
cruising putovanjima, registrirati u drZavama koje nisu stranke Protokola iz 2002.
godine, pa 6e vjerojatno i destinacije tih brodova biti usrnjerene prema drZavama

koje nisu dlanice Protokola 122002. godine. To stoga Sto drZave stranke Protokola iz
2002. godine, ne samo da ie morati brinuti da brodovi registrirani u toj drZavi imaju
svjedodZbu o osiguranju u skladu s Protokolom, nego ie morati zahtijevati da svi
brodovi koji uplovljavaju/isplovljavalu uliz njezinih luka imaju takvu svjedodZbu
bez obzua da li su registrirani ili ne, u drZavi stranci Protokola i22002. godine.

7.6. Nastojanja P&I klubova u iznalailenja praktiinih rje5enja vezanih za

osiguranj e, za sluiaj stupanja na snagu Protokola iz 2002. godine

Nakon Konferencije, osiguratelji nastoje pronaci rjeienja za prakticnu primjenu
Protokola i22002. godine i diskusije se vode u okviru International P&l Group dah
ograniditi ovaj rrzrki na koji iznos. Direktoriji pojedinih klubova u cijoj je ingerenciji
dono5enje takvih odluka, vec su imali ovo pitanje na dnevnim redovima svojih
sastanaka. I dok neki klubovi, u cijem dlanstvu je veii dio svjetske putnidke flote,
zastupaju ideju da brodovlasnici u okviru P&I klubova trebaju ostati ujedinjenirra,
drugi klubovi, posebno oni, manje involvirani u poslovanje putnidkih brodara Lele
iskljuditi ili barem limitirati ovaj potencijalno visoki rizik koji time prestaje biti
uzajamni rizik.rrs To moZe dovesti do podjele unutar P&I osiguranja,rr6 a Sto sigurno
nije ni u cijem interesu.

Navodi se niz razloga za i protiv ogranidenja ovih rrzrka pa ukoliko se klubovi
odlude za ogranidenje, postavljaju se tada i dodatna pitanja.

rrr UKClubwantsownerstostayunited.Tradewinds, l8.7.2003..Owners'facingterrorcovercrises'. Lloycl's
Lisr.2l.08. 2003.

rr5 Johnston. Colin. Protocol of 2002 to the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their
Luggage by Sea. 1974. SSA 3rd Maritime Law Seminar - March 2003.

t tr' f pgi5s owners' cove r to soar. Trade winds. 24. 0l . 2003.. Athens Protocol shocks P& I Clubs. Lloycl' s List
19.2. 2003, PasSengcr lir.nit loxes P&l Clubs. Traclewinds.04.07.2003.. Riti in P&l Clubs. Tradewinds
17. 10.2003.
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Jedno od tih pitanja je svakako. da li bi se lirnit odgovornosti trebao utvrditi samo
za putnidke brodove ili za sve brodove na ko je se mogu odnositi zahtjevi putnika, bez
obzira da li oni prevoze putnike ili ne. Naime, u sludaju sudara putnickog i teretnog
broda, a kada je za sudar odgovoran teretni brod, potraZivanja putnika rnogu se upraviti
i prema teretnom brodu.

Drugo, takoder znadajno pitanje je, da li se o-eranicenje treba primjijeniti samo na
potraZivanja putnika ili i potraZivanja posade, jer poznato je da putnicki brodovi,
osobito ont za kruZnja putovanja, imaju i stotine dlanova posade cija potraLivanja
rxogu takoder biti znadajna.

Osim toga, postavlja se pitanje i da li ogranidenje primijeniti na sva potraZivanja
ili samo na potraZivanja zbog smrti i tjelesnih ozljeda, te da li ogranidenje utvrditi per
capita ili utvrditi globalno ogranidenje.

U svakotn sludaju posebno vaZno je svakako pitanje visine samog ogranidenja
bezobzira na nadin njegovog utvrdenia. Da Ii ogranidenje utvrditi u skladu sa sada5njim
programom reosiguranja, koje se iz godine u godinu rnoZe mijenjati, ili ga utvrditi
neovisno o njemu? Pri tome 6e se morati voditi raduna i o tro5kovima takvog reosigu-
ranja. Stoga se kao jedna od mogucnosti iznalaLenja rjeienja, navodi poseban pro-
gram reosiguranja odgovornosti za putnike odvojeno od opceg programa reosiguranja
P&I klubova.rrT

Medutim, obzirom da se Internationol P&l Gt'ou1t sastoji od 13 klubova diljem
svijeta, malo je vjerojatno da 6e se konadr-ra odluka usu-qlasiti i donijeti do obnove
osi guranj a za 2004 I 2005 o siguratelj n u godinu.

7 .7. Hrvatsko pravo u pogledu odgovornosti za smrt i ozljede putnika u
pomorskom prijevozu de lege lata i de lege .ferenda

Obzirom da je Republika Hrvatska stranka Atenske konvenci te iz 1914. i njenog
Protokola iz 1916. godir-re, hrvatski Pornorski zakonik usvojio je reZim odgovomosti
za snrrt i tjelesne ozljede putnika iz Atenske konvencije 1974. godine. Isto tako usvojio
je i iznos ogranidenja te odgovornosti prerna Konvenciji iz 1914. godine odnosno
r-rjezinorn Protokolu iz 1916. godine koji za srnrt i tjelesne ozljede putnika izr-rosi

sDR 46.666.

Hrvatska je stranka i Protokolaiz 1990. godine Atenskoj konverrcijiiz 1914, godine,
koji nrye stupio na sna-qu jer su ga potpisale samo 3 drZave" Medutim, u nAcrtu prijedloga

rr7 P&lpassencerliabilityblowmal,be closerthanclLrbsfearecl. l-los'tl'sList.l-5.05.2003
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Zakona o izmjenanta i dopunama Pornorskog zakonika.rrrr ukljucene su i izmjerre u
pogledu iznosa ograniden.ja od-govornosti za slnrt i tjelesne ozljede putnika u skladu s

izrrosima iz Protokolaiz 1990. godine, u iznosu od SDR 175.000. Iako je Hrvatska
stranka Protokola iz 1990, godine, obzirom da sam Protokol jo5 uvijek nije stupio na
snagu jer ga nije prihvatilo 10 drZava kako je po siimom Protokolu predvideno za
njegovo stupanje na snagu. smatramo da Hrvertska jo5 nije obvezna rnijel-r.jati izr-rose

ogranicenia odgovontosti. Medjutirn, ovorrr izrnjenom Pomorskog zakonika ako bi
bila prihvacena, (prijedlog izmjena je joi uvijek u saborskoj proceduri), Hrvatska bi
zadriala reZim odgovornosti iz Atenske konvencij e rz 197 4. godine koja je joI uvijek
na snazi, a povisila bi iznos ogranidenja odgovornosti u skladu s Protokolom iz 1990.
godine. To je moguce, i u skladu je s odredbom dlanka 1.2. Konvencije iz 1914.
godine koji predvida da drZave mogu povisiti iznos ogranidenja odgovornosti koji ie
se primijeniti na prijevoznike pod njihovorn jurisdikcijom. Time bi se Hrvatska svrstala
u red zernalja koje su inten-rim pravom povisile iznose ogranicenja odgovornosti u
odnosu na one iz Atenske konvencile rz 1914. godine koji se op6enito smatraju
prer-riskirn, ali samo za prijevoznike pod svojom jurisdikcijom. Tako je npr. vei udinilo
Ujedinjeno Kraljevstvo utvrdivii u internirn propisirna lirnit od SDR 300.000 jer se i
iznos iz Protokola 1990. godine smatrao preniskirn. Nije mi poznato da li se
predlaganjem izmjene Pomorskog zakor"rika u tom dijelu, doista Zeljelo povisiti iznos
ogranicenja odgovornosti samo prema prijevoznicima pod domaiom jurisdikcijom.
Naime, obzirom da Protokol rz 1990. nije stupio na snagu, ne moZe se primijeniti u
odnosu na inozemne prijevoznike, osim u slucaiu da je izricito ugovorena primjena
hrvatskog prava, a Sto ie rijetko biti slucaj.

Zrtamo ntedjutim, da je cilj Republike Hrvatske postati dlanicom Europske
zajednice pa 6e ta cinjenica sigurno odigrati znadajnu ulogu i prilikorn odludivanja da
li ratificirati novi Protokol i22002. godine. Kako medutim, Republika Hrvatska niti u
najboljoj varijar-rti, ne moZe praktidr-ro postati clanica Europske zajednice prije 2001.
godine, imamo dovoljno vremena za vidieti kako ie se razvijati situacija i tek ako, i
kad Protokol iz 2002. godine stupi na snagu i kad se vide sve praktidne posljedice
r"rjegove prin-rjene, mogu se ozbiljno ocijeniti sve prednosti i mane prihvaianja tog
Protokola i tada donijeti relevantna odluka. Pri tome je potrebno voditi raduna i o
drugirn interesirna Republike Hrvatske koji se ocituiu kroz interese kako r-rjene
pornorske tako i turisticke industrije na koju ce usvajanje Protokola iz2002. godine
nedvojbeno irnati veliki urjecaj.

ttsOsraniienjc odtovornosti za smrt itjclcsne ozljede putnika prenta al.633. Pomorskoc zakonika (NN l7/
94.) iznosi '16.(166 SDR. a u il. 183. prijcclloga Zakona o iznrjenanra iclopunanra Pomorskog zakonika
(siiecanj2003.).prcclloTenje iznosod lT5.000SDRusklaclusProtokolomiz,lgg0.gocline.ko.ii.joinije
stllpio lla snagLl (viili ^lrrTzzr bil.i. 9.) pa ncma obaveze za njcgovu intplente ntaciju. iako.je Hrvatska jedna oct

-l clrZave koie su Protokol iz 1990. gocline ratificirale.
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Llkoliko bi se odlucilo prihvatiti Protokol iz 2002. godine, Pomorski zakonik
Republike Hrvatske bio bi ponovno podloZan promjeni, ali u tom slucaju promjer-re bi
bile znadajnije nego Sto su promjene koje su sada predloZene, jer je Protokolom
izmijenjen cijeli sustav odgovomosti uz uvodenje obveznog osiguranja i direktne
tuZbe prema osiguratelju, a ne sarro visina ogranidenja odgovornosti.

8. ZAKLIUCAX

IMO, u dijoj je kompetenciji donoienje veiine pomorskih konvencija, nije Zelio
propustiti priliku dono5enja ovog Protokola i unifikacije ove materije na medunarodnoj
razini. Nastojalo se stoga donijeti Protokol koji bi, s jedne strane, zadovoljio drZave
Europske zajednice da ne bi posezale za reguliranjem ove materije regionalnom
konvencijom're i, s druge strane, kojim bi se predvidjela ista za5tita putnika u odnosu
na zradni prijevoz nakon stupanja na snagu Montrealske konvencije iz 1999. godiner20

koja je bila uzor kod donoienja Protokola iz 2002. godine.
Medutim, Atenska konvencijaiz2002. godine predvida za putnike u pomorskom

prijevozu vi5u i Siru za5titu u odnosu na sve ostale vrste prijevoza, ukljucujuii zracni
prijevoz,''' jet je pooltren temelj odgovornosti, iznos ogranidenja objektivne
odgovornosti je viSi, propisuje se vi5i iznos obveznog osiguranja i utvrduje pravo na

direktnu tuZbu prema osiguratelju, Sto nemaju putnici u zradnom prijevozu. Tome
treba dodati da je obrana osiguratelja u pomorskom prijevozu strogo limitirana, dok
osiguratelji u zradnorr prijevozu svojim policama utvrduju razli(,ite sludajeve
iskljudenja odgovornosti. Zastarm rok je produZen, u odnosu na zradni prijevoz, a

krug nadleZnih sudova pred kojima tuZitelji po svom izboru mogu podnositi odltetni
zahtjev protiv pomorskog prijevoznika ili/i osiguratelja je vrlo Sirok. Treba naglasiti
takoder da 'opt-out' clause i pravo svakog pojedinog putnika da direktno tuZi
osiguratelja, nikad do sad nije bilo utvrdeno niti u jednom drugom medunarodnom

rre KontisijaELrropskeza-jednicejeuoZujku2002.odlucilasamostalnoregLrliratiovumaterijuukolikoishod
Medunarodne konferencije ne bude zadovoljavajuii(iznos od SDR 250.000 kao minimalan iznos ogranicenja
objektrvne odgovornosti prijevoznika), Prijedlog Europske komisijc COM(2002)158 final. Brussels. 25.

03.2002.

rr0 "Montrealska konvencija iz 1999. godine. vidi .srrTrzr pod 2.1.. stupila je na snagu 4. studenog 2003. godine.

odnosno Sezclesetog dana od polaganja tridese te isprave o obvezivanju tim medjunarodnim instrumentom u

skladu s clankonr -53.. stavak 6. Konve nci.je. www.sfdas.org/Conv Montreal 99.hlrr-r posjeiena 24.2.2004."

rrr Gotarty'. Rory & Clanchy, James. Cruising towards strict liability for holiday claims, Llot'cl's List.27. ll.
2002.
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sustavu odgovomosti za smrt i tjelesne ozljede putnika za bilo koji drugi vid transporta
putnika.rrl

Kao Sto je odito iz ranije navedenih reagiranja nakon konferencije, veliki su izgledi
da ie Protokol iz 2002. godine u okviru Europske zajednice stupiti na snagu vrlo
brzo, osim ako pomorska industrija i osiguratelji ne pridonesu da se postupku
ratifikacije pristupi s vi5e opreza i pripreme, tj. dok se i ukoliko rre nadu praktidno
moguca i ekonornski isplativa rjeienja u odnosu na vec uodene pravne i praktidne
irnplikacije koje ie slijediti iz primjene Protokola, kao Sto su obvezno osiguranje,
adekvatna za5tita hipotekarnih vjerovnika ili alternativna sredstva osiguranja kredita.

Ako Protokol i22002. godine i stupi na snagu kad ga ratificiraju drZave Europske
zajednice, moZe se dogoditi da ostane samo regionalnog karaktera, a zasigurno nece

biti tako Siroko medunarodno prihvaien da bi imao znadajniji uspjeh u unifikaciji
prava na tom podrucju na medunarodnom planu u odnosu na Atensku konvenciju iz
1914. godine.

DrZave koje su traLtlevi5e lirnite od usvojenih mogle bi prihvatiti Protokol i koristiti
opt-oLtt clause, Sto takoder neie pridonijeti ujednadavanju limita odgovornosti na

medunarodnoj razim, a kako se prilikorn ratifikacije Protokola obvezno mora otkazati
Atenska konvencija tz 1974. godine s njezinim ranijim Protokolima, to samo moZe

pridonijeti jo5 ve6oj rascjepkanosti pravnih reZima u primjeni.
Republika Hrvatska ratificirala je Konvencrju iz 1974. -eodine kao i Protokol iz

1916. i 1990. godine. Nacela i iznosi ogranidenja odgovornosti iz Atenske Konvencije
iz 1914. godine inkorporirani su u Pomorski zakonik, a u sludaju prihvaianja nacrla
prijedlogaZaJr.ona o izrnjer-rama i dopunania Pomorskog zakonika, Hrvatska ie se

svrstati u red zemalja koje su povisile iznose ogranidenja odgovornosti u odnosu na

Atensku konvencijlu tz 19J4", koja je jo5 uvijek na snazi.
Zakljuciti je stoga da se s odlukom o ratifikaciji Protokola iz 2002. godine ne treba

Zuriti i da joj treba pristupiti krajnje oprezno dok se ne vidi da li ie Protokol iz 2002.
godine biti Sire prihva6en na medunarodnoj razini. Prije odluke o ratifikaciji svakako
je uputno utvrditi kako 6e pomorska industrija rijeiiti sva prLlvna, ekonomska i prakticna
pitanja vezana za primjenu Protokola iz 2002. godir-re i izdavanje certificata o obveznom
osigurzrnju. To posebno, ukoliko se osiguranje odgovornosti za Stete prema putnicima
ne zadrli u okviru P&I pokriia pa 6e trebati na6i adekvatno pokride ovog rizika putem
drugih komercijalnih i vjerojatr-ro skupljih osiguranja. Ne treba zaboraviti na potrebu
rjelavanja pitanja jamstva bankama kod kreditiranja kupnje brodova s obzirom na vei
naznadena pitanja smanjene zaitite i pogor5anja poloZaja hipotekarnih vjerovr"rika kao
i na utjecaj koji Protokol iz2002. godine moZe imati na turizam.
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Surumor\,:

ATHE,NS CONVEIVTIOIV RE,LATII'{G TO THE, CARRIAGE OF PASSEI/GER.S
AND THEIR LUGGAGE BY SEA.2OO2

A diplonrutic conference lrcld in Londonfi'om 2l October to I lioventber 2002
convened by International Maritinrc Organizatiort (lMO) adopted a Protocol to amend
the Athens Cont,ention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage bt,
Sea, l974.The Conventiot't, as revised by the Protocol, together withfinal clauses
and the annex of the 2002 Protocol, shall constitute o new,convention called the
Athens Cont'ention relating to the Carriage of Passengers ond their Luggage b-r- Sea,
2002.

The nruin reason to rev'ise the 1974 Athens Cont,erttion v,as to strengthen tlte legol
positiort and to prot'ide better protectiotl to sea passengers on international let,el b),

increase of carriers' liabilit-r-.for passenger personal in.jurt, and death claints, to re-
qtrire can'iers to maintuirt contpulsorr- insuranc'e in respec't of such liability ancl to
alloh, direct actiort against insurers.

Protocol, how'eret', altered radically the 1974 Athens cont,ention liabilitl,regime
lry introduc-irtg tv,o tier liability system and adolttirtg strict tiabilit-v for ileath and
personol in.jurr- claims caused b-v shipping incidents v,hat in contbinatiort w,ith in-
creased limits of liability', contpulsory insut'ance and direct ctction against irtsurers,
establisltes o new liability regime making questionable use of traditional P&l insur-
ottce at't'angentents os o meatts of compliance with adopted insuranc'e requirements.
The nev' Protocol, once in.force, v'ill hat,e nunrcrous legal and economical intplica-
tiorts on slippirtg, slip's finance, insurqnce and eren on tout'isnt.

It is, tlrcrefore, intention of tlis article to drav,ottentiort to son'te of the main
clifferences introducecl in the 2002 Protocol as ogoirtst the 1974 Athens Cont,entiort,
to sonrc of legal ond econonic'al intplic'ations of the 2002 Protocol and to encourag,e

.further detailed analt'sis of oll intplications and possible consequences w,hiclt w,ill

.follov' a.fter entaring of-the 2002 Protocol in.force as this inet,itably y+,ill be of deter-
ntinont intportance in any cortsideratiort w,hat is the interest of Republic of Croat.ia,
to ratifi, ot' ttot, the 2002 Protoc'ol.

Kev v,orcls: t'arriage of passengers ll\ sea,liabilitl' of the r:arrier, cctrnpulsor'\' irtsnr'-
unce, clirect at'tiort.
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ODLUKE, DOMACIH SUDOVA I DRUGIH ORGANA

ODBAEAJ OVRSXOC PRIJEDLOGA NAKON OSNIVANJA

.FoNDA ocRANlepxp oDcovoRNosrr

USTAVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE
Odluka broj: U-III-2318/2001. od 4. veljade 2004.
Vijeie: Jasna Omejec kao predsjednik Vije6a,
Marijan Hranjski, Mario Kos, Ivan Mrkonjii,
Emilija Rajii i Vice Vukojevi6, dlanovi Vijeia

(Jstavno provo na prat,iirto suden.je ni.je pot,ri.jedeno odbacit'an.jent

z';::'::,';,';';,'::r,i;!:i:::;,1;:';,:::,:';,?"';):;,:1,'r:i'!:,::;::,';;ff

Podnositelj ustavne tuZbe je dana 6. svibnja 1992. godine bio putnik na motornom
brodu A., vlasniStvo putnicke agencije A. rzD.,kada se ta-j brod sudario s brodom I
vlasni5tvo J. izR., u luci G. Prema utvrdenjima parnicnih sudova (opcinstog kao
prgvostupanjskog, te Zupanijskog kao drugostupanjskog) tom prigodom je prerrpio
strah i materijalnu Stetu za Sto su mu i dosudeni iznosi naknade Stete, 7.000,00 kn za
strah i 875,00 kn za pretrpljenu materijalnu Stetu sa zakonskrm zateznim kamatama
tekucim od 14. travnja 1993. godine, pa do isplate, te pamidni tro5kovi u iznosu od
4.249,75 kn.

Terneljem navedenih presuda pamicnih sudova podr-rositelj ustavne tuZbe je 2.
oZujka 2001. godine podnio ovrini prijedlog Opiinskom sudu u Dubrovniku. Opiinski
sud u D, donio je rje5enje o ovrsi broj: Ovr-502101 od 7. oZujka 2001. godine, protiv
kojeg je Zalbu podnio ovr5errik. Zupanijski sud u Dubrovniku donio rjesenje br. GZ
151 101 od 1 1.10.2002. kojim je usvojena Lalba ovr5enika izjavljena protiv rjelenja o
ovrsi, te je isto rje5enje ukinuto i ovrini prijedlog odbaden, a ukinute su i sve provedene
radnje - pljenidba na Ziro-radunu ovr5enika kod ZAP-a, PodruZnice D. Istim rje5enjem
r-raloZeno 1e ZAP-I, PodruZnici D. da vec naplaieni iznos zajedno s trolkovima
postupka vrati na Ziro radun ovr5enika koji se vodi kod ZAP-a, PodruZnice D.

lalbaovrlenika je usvoje na tz razloga5to je utvrdeno da je rjeler-rjern Trgovadkog
suda u Splitu, pod poslovnim brojem: VI-RI-95i98 od 10. svibnja 1999. godine.
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Odlttke donracih sudova i drugih orgilna: Odbada.l ovrinog pri.jedloga nakon osnivitnja Fonda ogranicene
odgovornosti. PPP god.43 (2004) 158,263-265

odobreno ovr5eniku osnivanje Fonda ogranidene odgovornosti za sve pomorske
traZbine bilo kojih vjerovnika iz Stetnog dogadaja koji se dogodio 6. svibnja 1992.
godine u luci G. i to sudarom brodova A. vlasni5tvo ovr5enika i I. vlasniStvo J. iz R.,
te da se podnositeljeva traZbina odnosi ba5 na taj Stetni dogadaj. Slijedom takvog
stanja stvari, a primjenom odredbe dlar-rka 403. stavka 3. ZPIJP-ai clanka 421 . stavka
3. Pornorskog zakonika ("Narodne novine", broj 17194,J4194,13196,u daljnjem tekstu:
PZ), kojima je propisano da se nakon osnivanja Fonda ogranicene odgovomosti ne

moZe vi5e traZiti pokretanje redovnoga izvrir-rog postupka, odnosno postupka
osiguranja traZbina koje se prema odredbama toga zakona namiruju iz osnovanog
Fonda ogranicene odgovornosti, kao i uvaZavajudi dinjenicu da je ovrlni postupak
pokrenut nakon osnivanja Fonda ogranidene odgovomosti, ovr5ni prijedlog je odbaden.

Protiv tog rjeSenja podnositelj ustavne tuZbe pokrenuo je ustavnosudski postupak.
Podnositelj ustavne tuZbe smatra da su rjeienjima prvostupanjskog i drugostupanjskog
suda povrijeder-re odredbe dlar-rka 29. Ustava Republike Hrvatske, kojima se jamci
pravo na pravidno sudenje.

ObrazlaLuci ustavr-ru tuZbu, podnositelj ustavne tuZbe iznosi razloge koji se u
bitnome svode na tvrdnje da je pogre5no primijenjeno materijalno pravo, konkretno
odredbe tadavaLecegZakona o pomorskoj i unutra5njoj plovidbi ("Narodne novine",
broj 53/91, u daljnjern tekstu ZPIJP). Smatra, nairne, da se odredbe clanka 403.ZPIJP-
a odnose samo na ogranicenje odgovornosti iz odredaba dlanaka 319.,391. i392.
istoga Zakona,dok se potraZivanje iz ovrine isprave odnosi napotraZivanje uzrokovano
osobnom krivnjom ovr5enika u pogledu koje ovrienik r-re moZe ograniditi svoje obveze
(odgovornost), odnosno potraZivanje tz tjelesnih i materijalnih Steta, ukoliko je Stetni

dogadaj iz kojega su nastala potraZivanja uzrokovan njegovom osobnom krivnjom.
Navodi, da je rijed o osobnoj krivnji ovr5enika i JP J. R. za Stetni dogadaj koji se

dogodio 6. svibnja 1992. godine u luci G. u D., a njegova odgovornost je utvrdena u
postupcima vodenim kod istih sudova.

Prema shvacanju podnositelja ustavne tuZbe, sudovi su pogreino primijenili
materijalno pravo, pa stoga predlaZe da Ustavni sud usvoji njegovu ustavnu tuZbu,
ukine osporena rjeSenja sudova i predmet vrati Opcinskom sudu u Dubrovniku na
ponovni postupak i odlucivanje.

Ustavni sud odludio je da ustavna tuLba nije osnovana.
Utvrdio da je iz stanja spisa predmeta, presude Opiinskog suda u Dubrovniku,

broj: P-288193-l od 23. travnja 1998. godine, djelomidno izmijenjene presudom
Zupanijskog suda u Dubrovniku, broj: GL-S28lg8 od 25. sijednja 2001. godine,
osporenih ovrinih rjeienja i ostale dokurnentacije koja prileZi spisu, razvidno da podno-

siteljeva ustavna prava nisu povrijedena.
Odredbom clar"rka 29. stavka 1. Ustava propisano je da svatko ima pravo da zako-
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nom ustanovljeni neovisni i nepristrani sud pravidno i u razumnom roku odludi o
njegovim pravima i obvezarxa ili o sumnji ili optuZbi zbog kaZnjivog djela.

Razmatrajuii spis predmeta, navode ustavne tuZbe i osporenih rjesenja, te
rnjerodavne propise, Ustavni sud nije na5ao okolnosti koje bi upuiivale na
neravnopravan parnidni poloZaj podnositelja ili koje bi ukazivale na povredu
navedenoga ustavnog prava. U konkretnom sludaju, osporena rjelenja su donijeli
zakonotn ustanovljeni sudovi unutar svoje nadleZr-rosti utvrdene zakonom.

Nadalje, Ustavni sud utvrdio je da je razvidno da je podnositelju ustavne tuZbe
bilo bmoguieno kori5tenje svih zakonom dopuStenih pravnih sredstava za zaltrtu
njegovih prava, a osporena rjeienja su donijeta u skladu s mjerodavnim odredbama
postupovnog i materijalnog prava, konkretno Ovrinog zakona ("Narodne novine",
broj 57196,29199 i 42100), Zakona o parnidnom postupku ("Narodne novine", broj
53191,91192 i IlZl99), kao i mjerodavnih odredaba ZPrJP-a rPZ-a, te su valjano
obrazloZena.

Imaju6i u vidu dinjenidna utvrderrja, pravna shvaianja rzraLena u osporenim
rjeienjima i primjenu materijalnog prava, Ustavr-ri sud je utvrdio da osporenim
rje5enjima podnositelju nije povrijedeno ustavno pravo iz dlanaka 29. stavka 1. Ustava.

Slijedom navedenoga, temeljem odredaba dlanakal3. i 75. Ustavnog zakona o
Ustavnom sudu Republike Hrvatske ("Narodne novine", broj 49!}2-prociSieni tekst),
Ustavni sud Republike Hrvatske odbio je ustavnu tuZbu.

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
.ladranski zavod HAZU

Sunmrury:

DECISrcN TO REJECT A RE,QTJEST FOR.IUDICIAL ENFORCEMENT AFTER
THE, CONSTITUTIOIV OF THE LIMITATION FUND

Tlrc applicant's cortstitutional rights w)ere not t,iolated by a decision re.jecting a
reqtrest for.lttdicial enforcentent because, put'sLtant to the Maritime Code, after the
cortstitution of the linitatiort fund it shall no longer be possible to seek the institution
of regttlar enforcement proc:eedings, w,hich, acc'ording to the prottisions of the Law,,
ure to be settled.ft'om the constituted limitatiort fiutd.
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NADLEZxoST zA oDLuCtvex.IE o NADoKNADT urozr,NlH
SREDSTAVA ZA UREDENJE, OBJE,KTA NA POMORSKOM DOBRU

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE
Rjelenje broj: Revt-52/03-2 od 15. travnja2003.
Vijeie: Miljenka Vranidar, kao predsjednica vijeca,
Stanko Jesenkovic, Davorka Lukanovii-IvaniSevii,
Ivka Zlokic i Nenad Perin, kao dlanovi vije6a

Wxi/ffi*r*';{#il{i
TuZitelj M. d.d. podnio je tuZbu Trgovadkom sudu u Splitu protiv tuZenice Repub-

like Hrvatske - Ministarstva pomorstva. prometa i veza radi isplate iznosa od
1,075.191,46 kn. TuZitelj u tuZbi tvrdi da je njemu, odnosno njegovom pravnom slijed-
niku OOUR ugostitelistvo M. rz M. bio dodijeljen na kori5tenje prostor koji u naravi
cini spilju zvanu G. koja predstavlja pomorsko dobro i da njegov pravni prednik
posjeduje te nekretr-rine od 1910. godine. Tvrdi da je njegov prednik temeljem valjanih
odobrenja ranije Opiine M. izgradio pristupni put do spilje, plato sa stepeniStem za
ulaz u spilju, te da je uloZio znatna novdana sredstva za uredenje spilje u ugostiteljski
objekt.

TuZitelj je zatraLio na temelju odredbe dl. 1039 .PZ odnadleZno-e tijela novu odluku
i ugovor o koncesiji pornorskog dobra, Sto nije prihvaieno. Nakon toga, podnio je
sudu tuZbu kojom traZi nadokrradu za uloZena sredstva u tudu stvar.

Sud prvog stupnja se oglasio nenadleZnirn terneljern dl. 16. st. 2. Zakona o
parnidnom postupku ("Narodne novine", broj 53/91,91192 i ll2l99 - u daljnjem
tekstu ZPP) u svezi s d. 7 2. Pomorskog zakona ("Narodne novine", broj ll 194,1 4194

i 43196 - u daljnjem tekstu PZ), ler smatra da za rjelavanje spora u ovorn predmetu
nije nadleian sud nego drugo domaie tijelo, tj. Ministarstvo pomorstva, prometa i
veza RH.

Nezadovoljan odlukorn prvostupanjskog suda tuzitelj je uloZio zalbu.
Sud drugog stupnja je odbio tuZiteljevu Zalbu kao neosnovanu i potvrdio prvo-

stupanjsko rjeienje, te pri tome prihvatio rzraLentpravni stav prvostupanjskog suda u
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43 (200,1) 158.266-268

pogledu n.jegove stvarne nenadleZnosti za postupanje po tuZbi u ovom predmetu.
Rjeienjem drugostupanjskog suda potvrdeno je rje5enje prvostupanjskog suda kojim
se taj sud o-elasio nenadleZnim, ukinuo provedene radnje u postupku i odbacio tuZbu.

Protiv ovog pravomo6nog dru-eostupanjskog rjeienja tuZitelj je izjavio reviziju
zbog bitne povrede odredaba pamicnog postupka, s prijedlogom da se ukinu oba
niZestupanjska rjeienja i predrnet vrati na ponovno sudenje prvostupanjskom sudu.
Revident u reviziji istice da su niZestupanjski sudovi nepravilno primijenili odredbu
cl. 16. ZPP glede otklanjanja stvarne nadleZnosti redovnog suda, jer da se radi o
imovinsko-pravnom sporu koji je u iskljudivoj nadleZnosti suda.

Odgovor na reviziju nije podnesen, niti se nadleZni drZavni odvjetnik izjasnio o
izjavljenoj reviziji.

Vrhovni sud Republike Hrvatske ocijenio je reviziju osnovanom, donio rje5enje
kojim ukida rjeienje Visokog trgovadkog suda Republike Hrvatsk e u Zagrebu od 14.
oZujka 2001. godine brol PL-2606l00 i rjelenje Trgovadkog suda u Splitu od lg.
veljade 2000. godine broj P- l47ll9l i predrner vraia sudu prvog srupnja na ponovni
postupak.

Vrhovni sud Republike Hrvatske ocijenio je da je za sudenje u ovom predmetu
nadleZan sud, a ne drugo domaie tijelo, kako to pogresno smatraju niZestupanjski
sudovi.

Prema odredbi cL.12. Pomorskog zakona ("Narodne novine", broj ll194,14194 i
43196 - dalje PZ) za raspravljanje svih pitanja i rjesavanje svih sporova u svezi s

davanjem, izvr5avanjem, opozivom, oduzimanjem ili izrnjenom odluke o koncesiji
na pomorskom dobru nadleZno je ministarstvo nadleZno za pomorstvo. Medutim,
Vrhovr-ri sud ocjenjuje da se u ovom sludaju ne radi o takvom sporu.

Vrhovni sud Republike Hrvatske zauzeo je stajali5te da se prema tuZbi u ovom
sporu radi se o imovirtsko-pravnom zahtjevuLZcl. 210. Zakonao obveznim odnosima
("Narodne novine", broj 53191,l319l, 3194,I196 i Il2lg9), a za sudenje o takvom
zahtjevu nadleZan je sud. Zbog toga je sud prvog stupnja pocinio bitnu povredu
odredaba parnidnog postupka izcI.354. st. 1. u svezi s dl. 16. sr. 2. ZPP, koju nije
otklonio drugostupanjski sud povodom Zalbe, pa je i sud drugog stupnja podinio istu
bitnu povredu odredaba parnidnog postupka.

Terneljern odredbe dl. 400. st. 4. ZPP i al. 394. st. 1. ZPP, Vrhovni sud Republike
Hrvatske ukinuo je oba niZestupanjska rje5enja i predmet vratio sudu prvog stupnja
na ponovno sudenje.

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zayod HAZU
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Sunmrury:

JURISDICTION OVER THE, SE,TT-LING OF DISPUTES ARISII/G FROM THE

CLAIMS FOR COMPEI{SAT'ION OF INVE,STME,IVTS IN MARITIME DEME,SNE

Tlte settling of disputes orisirtg fi'oru the claints.for compensotion of investnrcnts

in nruritinle demestte is v,itltin the .jurisdic:tion of tlte court.
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ODGOVORNOST ZA STETU NASTALU USLIJED RATNIH
OPERACIJA NA BRODU USIDRENOM U LUCI

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE
Presuda broj: Rev- 19l0l-2 od 22. vellace 2001.
Vijece: dr. sc. Ivo Grbin, kao predsjednik vije6a,
Miroslava Vekii, Tomo GloZini6, Ljubica Munii
Petar Milas, kao dlanovi vrjeia

Prilikom bontbardiranja tuienikot, brod ko ji je bio usidren i vezan

tt luci, zapolien.je, konopi ko.jima.je bio yezan su izgorjeli, a
posliedica toga.je bila da.je tuienikot, brod plovio bez nadzora.
Doilo.je do njegot,og pt'ert'tanja na ntjestu gd.je se nalazio tuiitel jet,

danruc, koji je tom prilikom potopl.jen. (Jtt,r^deno tinjeni(no stan.je
ne claje osnoya za zokl.luiak da .je tuienik nekom st,o,jom radn.jont
ili propuitartjem skrivio nastalu itetn, odnosno da.je tuienik znao
ili nlogao znati da ('e n.jegov brod propisno t,ezan u luci na
dozvol.jertom njestu predstavliati opasnost za druga plot'ila,
odnosno da k sli.jed dogada.ja biti takat, da (e brod biti pogoden,
zapal.jen, konopi zbog poiara prekinuti, te da (e brod noien
v.jetrom lutati bez nadzora. Dogadali koji su slijedili u potpunosti
su izycrrt tnienikot,e kontr"ole, on ih ni.je mogao predvidjeti, rtiti na
bilo ko.ji na(in nije ntogao n.jinru upravljati, odnosno spri.jeiiti
nastltpan.je itetnih posljedica. Zbog toga ne posto.ji odgovornost
tttienika za itetu nastalu na tuiitel.jet,om brodu.

TuZitelj je podnio tuZbu za naknadu Stete kojom potraZuje novdanu naknadu zbog
uniStenja njegovog damca. U tuZbi navodi da je do Stetnog dogadaja doSlo prevftanjem
tuZenikovog broda i potapanjem njegovog damca koji je bio usidren u luci. Trgovacki
sud u Splitu presudom br. P-748 9192 od 13. studenog 1995. godine, odbio je tuZiteljev
tuZberrim zahtjevom, da mu tuZenik plati iznos od 9.493,00 kn sazateznom kamatom
po propisanoj stopi kroz vrijeme od23.listopada 1992. godine, do isplate, kao i iznos
od 19.300 DEM, odnosno protuvrijednost tog iznosa prema tecaju na dan isplate, a

tuZitelju je naloZeno da tuZeniku nadoknadi parnicni tro5ak u iznosu od 3.520,00 kn.
TuZenik je uloZio Zalbu, a Visoki trgovadki sud Republike Hrvatske, kao drugo-
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stupanjski sud odbio je Zalbu i svojorn presudom od 15. listopada 1996. godine, br.
PL-217 6196-2 potvrdio presudu suda prvog stupnja.

Protiv te presude reviziju je izjavio tuZitelj zbog pogresne primjene rnaterijalnog
prava. U reviziji istice da su niZestupanjski sudovi pogresno primijenili rnaterijalno
pravo iz cl. 154. i 355. st. 1. Zakona o pomorskoj i unutarnjoj plovidbi. Naime, revident
smatra da je brod ve6 u S. izgubio svojstvo sigurnog plovila i kao takav predstavljao
opasnost za sigurnost plovnih putova u luci G., pa prema tome premjeltanje broda u
luku G. predstavlja tuZenikov propust i nepridrZavanje propisa o sigumosti plovidbe.
Iz S., gdje je brod bio o5teien tuZenik je mogao brod premjestiti na sigurno mjesto,
gdje ne bi smetao plovidbi. Dakle, revident smatra da je tuZenik odgovoran za nastalu
Stetu. PredlaZe da Vrhovni sud Republike Hrvatske prihvati reviziju, preinadi presude
niZestupanjskih sudova na nadin da usvoji tuZbeni zahtjev, odnosno da ukine presude
niZestupanjskih sudova i predrnet vrati na ponovno sudenje.

TuZenik nije dao odgovor na reviziju, a drZavr-ri odvjetnik, kojem je revizija takoder
dostavljerra radi ocitovanja u smislu cl. 390. Zakonao parnidnom postupku ("Narodne
novine", br.53191, dalje ZPP) nije se oditovao na sadrZaj revizije.

Vrhovni sud Republike Hrvatske odbio je reviziju kao neosnovanu.
Ispitujuii pobijanu presudu u smislu cl.386. ZPP, Vrhovni sud je utvrdio da u

provedenorn postupku nije ostvarena bitna povreda odredbe ZPP rz dl. 354. st. 2. toc.
10., dakle, bitna povreda odredbe ZPP,na drje postojanje Vrhovni sud pazi po sluZbenoj
duZnosti. Vrhovni sud je ispitivao je li materijalno pravo pravilno primijenjeno i utvrdio
da revizijski razlog pogrelne primjene materijalnog prava tz dL.356. u svezi s dl.
385. st. 1. tod. 3. ZPP takoder nije ostvaren. Na utvrdeno dinjenidno stanje
niZestupanjski sudovi su pravilno prirnijenili rnaterijalno pravo. U provedenom je
postupku utvrdeno da je brod bio o5teien u S. i da je na vlastit pogorl doprernljen u
luku G., gdje je na propisan nadin bio vezan. Tu je bio vezan na mjestu koje je odredila
ludka kapetanija, dakle bio je yezan na mjestu za to odredenom i na propisan nacin.
Prilikom bornbardiranja, kojern je bio rzloLen od 9. do 13. studenog 1991. godine,
brod je zapaljen, konopi kojima je bio vezan su izgorjeli, a posljedica toga.je bita da
je tuZenikov brod plovio beznadzora prilikom dega je dollo i do prevrtanja broda ba5

na mjestu gdje se nalazio tuZiteljev damac, koji je torn prilikorn potopljen.
U smislu dl. 755. Zakona o pomorskoj i unutarnjoj plovidbi ("Narodne novine",

br. 53191.) brodar odgovara za pridinjenu Stetu po nadelu krivnje. TuZenik bi prerna
tome odgovarao za nastalu Stetu, ako bi se ona mogla pripisati njegovoj klivnji, odnosno
ukoliko bi postojala uzrodn avezaizmedu pona5anja tuZenika i nastale Stete. Utvrdeno
dinjenicno stanje ne daje osnova za zak\udak da je tuZenik nekom svojom radnjom
ili propu5tanjerr skrivio nastalu 5tetu, odnosno da je tuZer-rik znao ili rnogao znatt da
ce njegov brod propisno vezan u luci G. na dozvoljenom mjestu predstavljati opasnost
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za dru-qa plovila, odnosno da ie slijed dogadaja biti takav da Ce brod biti pogoden,
zapaljen, konopi u vatri prekinuti, te brod nosen vjetrorn lutati bez nad,zora.

U provedenom postupku, vjeltadenjem je utvrdeno da je tuZenik poduzeo sve Sto
su zahtijevala pravila struke, a dogadaji koji su slijedili bili su u potpunosti rzyan
njegove kontrole, on ih nije mogao predvidjeti, niti na koji nadin nije mogao njima
upravljati, odnosno sprijediti nastupanje Stetnih posljedica. Prema tome, nije mogude
govoriti o krivnji tuZenika za nastalu Stetu.

Zbog navedenog, Vrhovr-ri sud Republike Hrvatske je ocijenio da nisu ostvareni
razlozr za reviziju, kako oni na koje taj sud pazi po sluZbenoj duZnosti, tako i oni na
koje revident upuiuje u reviziji. Zbog toga je Vrhovni sud Republike Hrvatske na
ternelju dl. 393. ZPP, reviziju odbio kao neosnovanu.

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zat,od HAZU

Sttnmrury:

LIABILITY FOR TOSS OF SHIP AIVCHORED IIV PORT DUE TO
WAR OPERATIOI{S

During shellfire, the defendant's ship, v,hich v,as ancltored ancl moored in the
pot't, v'as caltght bvfire and the ruoorirtg ropes h,ere burnt- As a consequence the
defendant' s ship was sailing unattendecl, the ship w,cts capsized at the place v,here the
plaintif/'s boat w'as located and it sank.The estabtisheclfac'ts do not git,e grounclsfor
tlte c'onclusion tlrut the defendant caused the loss bt,an ac'tion on his part orfailure to
a('t ot'that the defendant knev'or coulcl hat,e knov,rt thot'his ship,w,hich w,as duly
moot'ed in the port at the perntitted plac:e, v,orild represent a dangerfor other t,c,sse/s
or c'ould have foresee n suclt sequence of et,ents, i.e. tlrut the ship v'ould be hit, caught
bt; .fire, that the ropes v,ould be buni and that the ship sv,ept av,ay by w,incl u,oulcl
stt'ov unattendecl. Tlte et,ents that follov,ed v,ere contpletely beyoncl the defendant's
t'otttt'ol, he c'otrlcl not.foresee them or c'orttrol theru in any w)o,y ot'pt.ettent harntfut
consequences. Therefore, tlrcre is no liabilitl, ot'the defendant.for the loss of the
pluintiff s boat.
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ZAHTJEY ZA ISPLATU IZNOSA OSIGURANJA
zA sLUCe"l sMRTI PoMoRCA

Vrhovni sud Republike Hrvatske
Presuda broj: II Rev-15511999-2 od 8. srpnja 2003.
Vijeie: Stanko Hantz, kao predsjednik vijeca,
mr. sc. Jasna BreZanski, Ivan Mikiica,
Katarina Buljan i Ljubica Muni6, kao dlanovi vijeia

Zaht.jev tuiiteliica (supruge i k(erke pokojrtog pomot"L'a)za isplatu
iznosa osiguran.ja za sluiaj snu'ri pontorca, tenrcl.jent ugovora o
radu, predstavl,ja zaht.jet, za ispurt.jen.je Ltgovot'ne obve:e. Znaii,
ne radi se o it,anugorlot'tloj odgovorrtosti, nego o isploti Ltgovo-

r e no g i zno sa o s i gura n.j a t ui it e I j i c: unru, ko o u g ot' orrt o.j ocl g ov or' -

nosti tuienika pt'euzetoi ugovoront o rudu sklopliertint s poko.jnint

ponlorcem ko.ji u sebi ukljutuje i odredbe Ltgotiora o osigru'anju.

Predmet spora u revizijskoj fazi postupka je zahtjev tuziteljica (supruge i kcerke)
pokojnog pomorca M. M. upravljer-r prema tuZeniku kao poslodavcu za isplatu iznosa

34.000 USA dolara na ime ugovorenog iznosa osiguranja za sludaj smrti pomorca,

temeljern ugovora o radu sklopljenog 11. veljade 1991. godine u Rijeci. Todkom 14.

tog Ugovora o radu ugovoreno je i osiguranje pomorca u slucaju smfii. Smr6u pokojnog
pomorca M. M., preminulog2l. srpnja 1991. godine nastupio je osigurani sludaj, a

time i ugovorna obveza poslodavca na isplatu osiguranog iznosa.

Presudom T'rgovadkog suda u Rijeci br. P-3329194. od 8. lipnja 1998. godine
usvojen je tuZbeni zahtjev i naloZeno je tuZeniku isplatiti tuZiteljicama iznos od 34.000
USA dolara sa pripadaju6om kamatom od 1. kolovoza 1991. godine do isplate, te
parnidni tro5ak u iznosu 37 .405,20 kn. Zalbu protiv prvostupanjske presude uloZio je
tuZenik.

Presudom Visokog trgovadkog suda Republike Hrvatske br. PL-4396198. od 23.

veljade 1999. godine zalbaje odbijena i potvrdena je prvostupanjska presuda.

Protiv drugostupanjske pravomoine presude tuZenik je izjavio reviziju pobijajuii
presudu iz svih revizijskih razloga (c1. 385. st. 1. toc. 3. - Zakona o parnidnom postupku
- "Narodne novine", broj 53191,91192 i ll2l99 - dalje: ZPP), te u istoj predlaZe

ukidanje niZestupanj skih presuda.

TuZiteljice su odgovorile na reviziju tr,rZer-rika predloZiv5i njeno odbijanje.
DrZavr-ri odvjetnik Republike Hrvatske nije se izjasnio o reviziji.
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Odluke clomacih sudova i drLrgih organa: Zahtlev za isplatr.r iznosa osieuran ja za sludaj smrli pornolca.
PPP god.43 (2004) 158,212-214

Vrhovni sud Republike Hrvatske odlucio je da reyrzijanije osnovana. U obrazlo-
Zenju presude Vrhovni sud je istaknuo da je zahtjev tuZiteljica usmjeren na ispunjenje
ugovorne obveze tuZenika preuzete ugovorom o radu (koji u sebi ukljucuje i odredbe
ugovora o osiguranju), pa se radi o ugovornoj odgovornosti tuZenika glede zahtjeva
za isplatu ugovorenog iznosa osiguranja tuZiteljicama, a ne izvanugovornoj odgovor-
nosti, kako su to pogre5no ocijenili niZestupanjski sudovi. S obzirorn da se radi o
potraZivanju iz ugovornog odnosa, primjena odredbe cl. 28. i 29. ZRSZ ne dolazi u
obzir, jer se te odredbe odnose na izvanugovorne odnose, a ovaj odnos to nije.

TuZenik u ovom sporu je inozemna pravna osoba, Sto znadi da se radi o sporu s

medunarodnim elementom. Prema odredbi cL. 49. st. 2. Zakona o rjeiavanju sukoba
zakona s propisima drugih zemalja u odredenim odnosima ("Narodne novine", broj
53191 - dalje ZRSZ), strane se mogu sporazumjeti o nadleZnosti suda Republike
Hrvatske, ako je barem jedna stranka drZavljanin Republike Hrvatske ili pravna osoba
sa sjediStem u Republici Hrvatskoj. Todkom26. Ugovora o radu odredeno je, da u
slucaju da se spor proistekao rztog Ugovora ne uspije rijeliti sporazumom izmedu
poslodavca i pomorca, spor ce rje5avati nadleZni sud u Rijeci. Tom odredbom Ugovora
o radu ugovorena je nadleZnost suda u Rijeci, dakle suda u Republici Hrvatskoj, sve
u smislu odredbe al. 49. st.2. ZRSZ, pa je sud Republike Hrvatske upravo nadleZan
za odludivanje u ovoj pravnoj stvari. Sto-9a, prema shvacanju Vrhovnog suda Republike
Hrvatske neosnovano tuZenik istice revizijski razlog bitne povrede odredaba pamidnog
postupka iz dl. 354. st. 2. to(,. 3. ZPP.

U pogledu prigovora stvarne nenadleZnosti trgovackog suda, u smislu pocinjene
bitne povrede odredaba parnidnog postupka rzil.354. st. 2.toc.4.ZPP, Vrhovni sud
je zakljucio da spomenuta bitna povreda nije udinjena. Prema odredbi cl. 19. tod. 1.

b) Zakona o sudovima ("Narodne novine", bro13l94, 100196, 73ll9l , 129100, 5102 -

dalje ZS) trgovacki sudovi u prvom stupnju sude u sporovima koji se odnose na
brodove i na plovidbu na moru i unutamjim vodama, te u sporovima na koje se

primjenjuje plovidbeno pravo (plovidbeni sporovi) osim sporova o prijevozu putnika.
Nesporno je da se na predn-retni spor primjenjuje plovidbeno pravo (al. 121 .Zakona

o pomorskoj i unutarnjoj plovidbi - "Narodne novine", broj 53191), pa je zbog toga
Vrhovni sud Republike Hrvatske ocijenio da je neosnovan prigovor stvarne
nenadleZnosti trgovadkog suda.

S obzirom na sadrZaj toc. 14. Ugovora o radu, a koja se odnosi na odredivanje
visine osiguranog iznosa u sludaju smrti pomorca (25.000 USA dolara + 3.000 USA
dolara za svakog dlana obitelji), te nespomu cinjenicu da je tuZenik fax porukom
upuienom 30. kolov oza 1991. godine, ponudio tuZiteljicama upravo ovaj iznos
ugovorenog osiguranja (34.000 USA dolara), ocito je da su se ugovorne stranke
opredijelrle za primjenu hrvatskog, kao rnjerodavnog prava vezano za ovaj ugovomi
odnos (c1. l9.ZRSZ).
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Odluke clomaiih sttclova i clrugih orgaua: Zahtjev z-a isplatu iznosa osieuranja za slLrda.j smlli polnorca.
PPP god.43 (2.004) 158,21)-274

Vrhovni sud Republike Hrvatske utvrdio je da je prihvaianjem tuZbenog zahtjeva
rnaterijalno pravo pravilno prirnijenjeno, bitne povrede odredaba pamicnog postupka
nisu podinjene, pa je zbog toga reviziju odbio kao neosnovanu, terneljern odredbe cl.
393, ZPP.

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
.l adt'an ski zav od H AZ\J

Sunmru"y:

CLAIM FOR PAYMEIVT OF SUM IINSURED FOR DE,ATH OF SEAMA]V

Tlrc claint ntade b1' plaintiffs (u'ife and daughter of the late searue n) against the
defendant for patntent of'the sunt insured.for death of seaman on the basis of the
entplotntent corttract c:oncluded v,ith the deJ'endant represerts a cloint for Jitlfillment
ofa contractuctl obligation. Tlis means that the issue here is not a non-cotltractual
obligation , but pat'ntent to the plointiffs of the sum insured under the contract pursu-
otlt to the defendant's corttroctuol obligatiort assunrcd by the entplovntent corttrac:t,
v,hiclt olso irtcludes relet,ant proyisrons rf ttn insurance ('ontt'act.
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STVARNA NADLEZNOST ZA POSTUPANJE U SPORU ZA
NAKNADU STETE NASTALE NA BRODU KO.II SE

NALAZIO NA NAVOZU

Vrhovni sud Republike Hrvatske
Rjelenje broj: Gr-67911999-2 od 2l . rujna 2000.
Vije6e: Veseljko Separovii kao predsjednik vijeia,
Ilrya iuljat i Gordana Matasi6-Spoljari6 kao clanovi vijeca

:r:,i,i:;'i:;':!:::,::,':*':,?,:::,:';#";!:,'::::,1:/;,':,i'"iienrc

TuZitelj je podnio tuZbu radi naknade Stete nastale na brodu. Iz dinjenidnih navocla
tuZbe prorzlazi da je dana 11. srpnja 1990. godine tuZiteljev brod koii se nalazio na
navozu izgorio u poiaru.

Op6inski sud u Korduli se rjeienjem od 13. svibn ja 1999. godine broj P-466190
oglasio stvarno nenadleZnim jer se po ocjeni toga suda radi o odgovornosti za Stetu
zbog o5teienja, tj. uni5tenja broda. Prema pravnom shvaianju Opiinskog suda u
Korduli, radi se o sporu koii se oclnosi na brod, pa je za sudenje u ovolrr predmetu
nadleZan Trgovadki sud u Splitu.

Trgovadki sud u Splitu ocijenio je da nije stvarno nadleZan, jer je u konkretnom
sludaju brod samo predmet Stete, a po ocjeni toga suda trgovadki sudovi sude u
sporovima koji se kumulativno odnose na brodove i na plovidbu na moru, a ne na
sporove koji se odnose samo na brod sam po sebi bez njegove yeze s plovidbom ili
plovidbenim pravorn.

Trgovadki sud izazvaoje sukob nadleZnosti i predmet dostavio Vrhovnoln sudu
na odltrdivar-rje u smislu odredbe eL.22. st. 1. Zakona o parnidnom postupku ("Narodne
novine", broi 53/9 l, 91192 i ll2l99)

Vrhovni sud Republike Hrvatske odlucio je da Je za postupanje u ovom predrnetu
stvarno nadleZan Trgovacki sud u Splitu.

Odredbom dl. L. Zakona o pomorskoj i unutralnjoj plovidbi l"Narodne novine",
broj 53/9 1) koji je vaZio u vrijerne Stetnog dogadaja ureduju se izmedu ostalog osnovni
materijalnopravni odnosi glede brodova kao i ugovorni i drugi obvezni odnosi koji se
odnose rra brodove, a isto prorzlazi i iz odredbe cl. 1. Pornorskog zakonika ("Narodne
novine". broj 11194). Odgovornost za Stetu je obvezni odnos u kome je Stetnik u
obvezi naknaditi uzrokovanu Stetu, dok je o5tecenik ovlaiten zahtijevati njezinu
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Odluke dornaiih sutlova i dlugih organa: Stvarna nadleZnost za postupan.ie u sporu za naknaclu Stete nastale na
brodtr ko.ii se nalazio na navozu. PPP god. 43 (2004) 158.215-2l,6

naknadu. Vrhovni sud ie ocijenio da se u ovom predmetu radi o sporu radi naknade
Stete koia se odnosi na brod, pa je u smislu odredbe cl. 19. st. 1. toc. lb. Zakona o
sudovima za sudenje nadleZan trgovadki sud. Po toj zakonskoj odredbi trgovadki
sudovi u pl-voln stupnju sude u sporovirna koji se odnose na brodove i na plovidbu na
Irtoru i unutarnjim vodama, te u sporovirra na koje se prirnjenjuje plovidbeno pravo
(plovidbeni sporovi), osim sporova o prijevozu putnika, a u ovom predmetu radi se o

sporu koji se odnosi na brod. Zbog izloZenog, Vrhovni sud Republike Hrvatske je
odludio da je za postupanje u ovom predmetu stvarno nadleZan Trgovadki sud u Splitu.

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zayctd HAZU

Suntnrury:

REAL COMPE,TEINCE FOR THE SETTLIIVG OF DISPUTES AR1S1I/G FROM THE
CLAIMS FOR COMPEIVSATIOI',I OF DAMAGES OIV THE, SHIP WHICH WAS

OIV THE SLIPWAY

Conmrcrcial court has o real conryetence.for'
c'laints for contpensatiort of danruges on the ship
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ODGOVORNOST ZA STETU ZBOG BOLE,STI POMORCA
(AZBESTOZA)

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE
Presuda broi: II Rev-93101-2 od26. rujna 2001.
Vijece: Jakob Mileti6, kao predsjednik vijeia,
Vjera Delii, Katarina Buljan, Marijan Rarnuicak
i Gordana Matasic-Spoljarii, kao dlanovi vijeca

Azbest, obzirom na st,o.jct itetna st,o.jstt,a preclstot,l.ja opasnu str)ar,

zbog toga rad s njinrc predstat,l.ja opasnu d.jelatnctst (posebno kad
tuienik ni,je osigurcrct odgot,aro.iu('u zaititrtu oprentu). Srcto koia je
nustala tr syezi s opasnom sh'ari, tj. opasnont dielatnosti sruatra se

da pot.jeie ad te stvari t.j. te djelatnosti, osint ako se ne clokaie da oni
rtisrt trzt'ok itete. (J tom sluia.ju, teret clokazu da iteta ne potieie od
oposne styari ti. opasne d.jelatnosti je na tuieniku. U konkretnont
sltrfuju ltosto.ji uzroirto posl.jedi(na yeze i:medu bolesti tu:itelia
(uzbestoze) i rt.jegot,e plovidbe kao ilano posade na brodot,inta
tttienika. Prenru tonte postctji i odgovorrtost tuienika za itetu ko,ju

usli.jed bolesti tuiitel.j tt'pi.

Predmet spora je zahtjev tuZitelja kao dlana posade, usmjeren prema tuZeniku kao
brodaru, za naknadu Stete zbog azbestoze, profesionalnog oboljenja, od kojeg je tuZitelj
obolio ploveii na brodovima tuZenika.

Prema presudi Trgovadkog suda u Splitu, br. P- 1355196 od 16. srpnja 1998. godine
tuZenik je obvezan isplatiti tuZitelju iznos od 180.000.00 kn sa pripadajuiom kamatom
od 16. srpnja 1998. godine do isplate, te parnicni troiak I iznosu od 35.868,00 kn,
dok je za vi5e traZeno tuZbeni zahtjev odbijen.

Protiv prvostupanjske presude Zalbu je uloZio tuZenik.
Presudom Visokog trgovackog suda Republike Hrvatske, br. PL-3732198 od 23.

veljade 1999. godine, Lalbaje odbijena i potvrdena je prvostupanjska presuda.
Protiv drugostupanjske pravomoine presude tuZenik je izjavio reviziju rz razloga

bitne povrede odredaba parnidnog postupka, te pogresne primjene materijalnog.
TuZitelj nije odgovorio na reviziju, niti se o istoj izjasnio DrZavni odvjetnik Republike
Hrvatske
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Odltrke dornaiih sudova i clrLrgih orsana: Odgovornost zii itetu zbog bolesti polnorca (azbestoza).
PPP god.43 (2004) 158.277-279

Vrhovni sud Republike Hrvatske smatra da su s obzirom na utvrdenje niZestu-
panjskth sudova: da je tuZitelj kao dlan posade (kadet, kasnije casnik) plove6i niz
godina na brodovima tuZenika dolazio u kontakt sa azbestom, te cla tuZitelj boluje od
azbestoze pravilno niZestupanjski sudovi zakljucili da je bolest tuZitelja (azbestoza)
upravo posljedica njegovog rada na poslovima na kojirna je tuZitelj dolazio u doticaj
s azbestom. Stoga je pravilno ocijenjeno da postoji uzrodno posljedicnavezaizmedu
bolesti tuZitelja i njegove plovidbe kao dlana posade na brodovima tuZenika kao
brodara, zbog cega i postoji odgovornost tuZenikazaitetu koju ustijed bolesti tuzitelj
trpi. Nairne, prema odredbi dl. 161. st. 2. PZ za Stetu nastalu zbogtjelesne ozljede, a
koja je posljedica opasne stvari ili opasne djelatnosti brodar odgovara dlanu posade
prema opcim propisima o odgovon"rosti za Stetu od opasne stvari ili opasne djelatnosti.
Zbog toga i Steta koja je nastala u svezi s opasnom stvari d. opasnorn djelatnoliu
smatra se da potjece od te stvari tj. djelatnosti, osim ako se ne dokaZe da oni nisu
uzrok Stete, pri tome je teret dokaza da Steta ne potjece od opasne stvari tj. djelatnosti
na tuZeniku.

Azbest, obzirom na svoja Stetna svojstva predstavlja opasnu stvar, zbogtoga i rad
s njime predstavlja opasnu djelatnost (posebno kad tuZenik nije osigurao odgovarajuiu
za5titnu opremu). TuZenik tijekom postupka nije uspio dokazati da Steta koju tuZitelj
trpi ne potjece od njegova rada u kojem je dolazio u doticaj sa azbestom, zbo,q toga na
strani tuZenika postoji odgovornost za Stetu tuZitelju.

Prema nalazu lijednika vjeitaka neuropsihijatra dr. M. M. i putrnologa dr. B. M.
tuZitelj je vezano za ovo oboljenje trpio strah srednjeg intenziteta dva mjeseca, lakog
interrziteta jednu i pol godinu, te povremeni strah vezano za spoznaju o opasnosti
pojave karcinorna, gledano u prosjeku dva sata tjedno prvu godinu, te jedan sat tjedno
drugu godinu, da bi potom postepeno nestao. Trpio je fizidke bolove u vidu probadanja
u prsima prilikom vremenskih promjena, te kod tuZitelja zbog ovog oboljenja postoji
srnanjenje Zivotne i radne aktivnosti od3O-40o/o.

Vodeii raduna o tuZiteljevoj dobi (roden 1959. godine) i karakteru oboljenja,
Vrhovni sud Republike Hrvatske, odludio je da u konkletnom slucaju pravilnom
primjenom materijalnog prava (cl. 200. Zakona o obveznirn odnosirna - "Narodne
novine", br.5319l,9ll92 i llZlgg - dalje: ZOO) tuZitelju treba priznari s osnova
fizickih bolova 12.000,00 kn, straha 8.000.00 kn, te du5evnih boli zbog sn-ranjenih
Zivotnih aktivnosti 95.000,00 kn koji izr-rosi predstavljaju pravicnu novdanu naknadu,
dok bi priznanje veiih od tih iznosa bilo protivno cilju i svrsi kojoj je ova naknada
namijenjena.

Ostali revizijski prigovori tuZenika sadrZajno su usmjereni na pogreino i nepotpuno
utvrdeno cinjenicno stanje, a rz trh razloga izjavljivanje revizije nije dopu5teno (d1.

385. st. 3. ZPP-a).
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OdlLrke tlomaiih sucklva i clrugih or'-qana: Otlgovolnost za Stetu zbog bolesti pomorca (azbestoza).
PPP god.4l (200.1) 158.277-219

Vrhovni sud je djelornidno usvojio reviziju i preinadio presudu Visokog trgovackog
suda Republike Hrvatske u pogledu visine dosudenih iznosa, a za vise traZeno tuZbeni
zahtjev je odbio.

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
.ladranski zavod HAZU

Sunmtary:

LIABILITY FOR IOSS DUE TO SEAMAN'S DISEA SE (ASBESTOS/S)

Becattse of its harntfitl properties,asbestos represents a hazardous rnatet'ial.There-
.fore, Qfi v- rt'ork involving asbestos represents a hazardous actit,ity (particularly w,hen
the defendant has not prot,ided adequate protectit'e equipntent). The loss that has
been cctused in connectiort w,ith the hazarclous nruterial,'i.e. hazarclous actit,ity is
deemed to have arisen.from that nruterial, i.e. that ac'tit,ity, unless ir is pror;ed that
tlrcse hat'e not been the cause of the loss. In this case, the burden of proof that the loss
lrus not arisen.from lruzardous nruterial or hazordous actit,ity lies w,ith the clefendant.
In the concrete case there is a causal link betv,een the plaintiff s diseose (asbestosis)
and his sailing as a nrcntber of the creu, on board the defendant' s vesse/s. Accorcl-
ingly, the defendant is liable for the loss sustained br- the plaintiff as a consequence of
tlte disease.
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STVARNA NADLEZNOST ZA ODLUEIVANJE U RADNOM SPORU
IZMEEU elexA PoSADE r BRoDARA

VRHOVNI SUD REPUBLIKE HRVATSKE
Rje5enje broj: Grl-836/02-2 od 17. listopada 2002.
Vijeie: Vjera Delic, kao predsjednica vijeia,
dr. sc. Ivan Kaladii i mr. sc. Olga Jeldii, kao dlanovi vijeia

Pomorski zakonik propisuje nadleinost u'gottaikog suda za suden.je

tt sporovima izntedu clana posade ibrodara. Ova zakonska odredba
u odnosu na op(u odredbu (1. 16. to[.2. h) Zakona o sudovima,
prema kojo.j opfinski sudov,i sude u radnim sporovinta, pr"edstavlia

lex specialis i nqjerodavna je za odt'edivart.je stvante nadleinosti u

spot'u izmedu ilana posade i brodara i kadaje ri.jei o radnom spot'Lt.

TuZitelj je podnio tuZbu radi isplate Trgovackom sudu u Rijeci. Trgovacki sud u

Rijeci svojirn rjelenjem od 14. prosinca 1998. -eodine broj P-1920198-3 oglasio se

stvarno nenadleZntmzapostupanje u ovom predmetu. Nakon pravomo6nosti rje5enja

predmet je ustupio Opiinskom sudu u Rijeci, kao stvamo i mjesno nadleZnom sudu.

StajaliSte je Trgovackog suda u Rijeci da nije nadleZan postupati u ovorx predmetu,
jer se radi o radnom sporu, koji prema dl. 18. i 19.Zakona o sudovima (Narodne

novine 3194, 100196, 13U91 i 129100) spada u nadleZnost op6inskog suda.

Opcinski sud u Rijeci, smatrajuii da nije stvarno nadleZan, rzazvao je sukob
nadleZnosti, te dostavio predmet Vrhovnom sudu na odludivanje u smislu odredbe cl.
22. st. 1 . i cl. 23. st. 2. Zakona o parnidnom postupku (Narodne novine 53191,91192

i ll2l99; dalje ZPP). U svom dopisu od24. rujna 2002. godine broj P- 192199 Opiinski
sud u Rijeci navodi da je prema odredbi al. 161 . st. 4. Pomorskog zakonika (Narodr-re

novine br.lll94, 14194,43196) za sudenje u medusobnim sporovima izmedu dlana

posade broda i brodara stvarno nadleZan trgovadki sud.

Rje5avajuii sukob nadleZnosti izmedu Trgovadkog suda u Rijeci koji se oglasio
stvarno nenadleZnim rjeienjern od 14. prosinca 1998. godine broj P-1920198-3 i
Opcinskog suda u Rijeci koji je taj sukob tzazvao dopisom od24. rujna 2002. godine
broj P-192199-4, u sjednici odrZanoj dana 17. listopada2002. godine Vrhovni sud

Republike Hrvatske odludio je da je za postupanje u ovom predmetu nadleZan

Trgovacki sud u Rijeci.
Prema pravnom shvaianju Vrhovnoga suda pravilno je stajali5te Opcinskog suda

u Rijeci da je za postupanje u ovom sporu stvarno nadleZan trgovadki sud u Rijeci.
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Odluke dornaiih suclova i drugih ol'galla: Stvat'tra naclleZnost za ocllLri'ivanje u radnom sporu izmedu dlana posade i
brodara. PPP god. 4-l (2004) t -58. 280-281

Naime, prema odredbi dl. 19. tod. 1 . b) Zakona o sudovima trgovadki sudovi sude u
sporovima koji se odnose na brodove i na plovidbu na moru i unutarnjim vodama te
u sporovima na koje se prim.ienjuje plovidbeno pravo, ositx sporova o prijevozu put-
nika. Pomorski zakonik izricito u cl. 161. st. 4. odreduje nadleZr-rost trgovadkog suda
za sudenje u sporovima izrnedu clana posade i brodara, pa ova zakonska odredba u
odnosu na op6u odredbu al. 16. to(.2. h) Zakona o sudovima, prema kojoj opiinski
sudovi sude u radnim sporovima, predstavlja lex specialis r mjerodavna je za
odredivanje stvarne nadleZnosti u sporu izmedu dlana posade i brodara i kad je rijed
o radnom sporu.

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zat,od HAZU

Surumary:

REAL COMPETEI{CE FOR THE DISPUTES AR1S1//G FROM THE CONTRACT
OI! EMPLOYMEIVT OF A CREW MEMBER

The Maritinte Code provicles that for any, legal dispute of the crew) ntentber v,itlt
the ship operator the real contpeteru:e shall lie w,ith contntercial courts conq)etetfifor
the settlement of nruritime disputes. This legal provision supersedes general prot,i-
sion anticiltcrted in the .Iudiciary Act v,hic'h prot,ides that ntunicipal cout"ts hat,e real
contpetertce in labor disputes.

281



MJERODAVNO PRAVO ZA ODGOVORNOST ZA STETU ZBOG
TJELESNE OZLJEDE POMORCA

VISOKI TRGOVACKI SUD
REPUBLIKE HRVATSKE
Presuda broj: XIY PL-2596101-2 od 5. studenog2002.
Vije6e: Zdravko Junadko, mr. sc. Lucija ei*ii, Veljko Mudric

U sluia.ju izvanugoyot'ne odgovorrtosti za itetu zbog t.jelesne ozliede
ponlot'ca nastale na rudu na stranont broclu za ko.ju odgovara strani
posloduvac njerodavno.je pravo nljesta gdje .je itetna radn.jcr izvrienct
ili gdie .je posliedica nastupila, ovisrto o torue koje .je ocl ta dvct 1trara
povolirije za oite(enika.I',,ezgoda u ko.joj .je strodao hrvutski poruot'ac

dogodila se na stranont brodu u teritorijulnom morlt strane clriave.
Zna('i, itetna racln.ja .je izvriena (nastola) u inozemstvu. Strt,r,
posliedica za tuiitelja nastupila .je no podruciLr Republike Hrvatske

.jer.je tu:itel.j osoba s prebivaliitem u Republic'i Ht'yatskoj, osim toga
svaka dal.jn.ja iteta za tu:itel.ja nastaje tt Republici Hrt,otsko.j. Sud.je

oci,jenio da se print.jen.juje prayo Republike Hrvatske, kao njerodavno
pt'ot,o rujesta gdje.le itetna posl.jedic'a nastupila i kao pt'avo koje .je
pot,ol.jnij e za oite(enika.

TuZitelj je na temelju ugovora o radu sa tuZenikom od 3 1. kolov oza 1993. godine
ukrcan na motorni brod "At'ctic" na poslovima drugo-e dasnika palube. Dana 3. rujna
1993. godine za vrijeme boravka broda u Grckoj luci Pirej prilikom provjere sigurnosne
opreme u damcu za spa5avanje dogodio se Stetni dogadaj u kojern je tuZitelj zadobio
te5ku tjelesnu ozljedu. TuZitelj je protiv tuZenog podnio tuZbu kojom potraZuje naknadu

Stete po osuovu trajnog invaliditeta, tj. smanjene Zivotne aktivnosti, pretrpljenih
fizidkih bolova, pretrpljenog straha, izgubljene zarade, tude pomoii.

TuZenik je osporio tuZbeni zahtjev u cijelosti. Istaknuo je prigovor medunarodne
r-renadleZnosti hrvatskog suda jer je njegovo sjedi5te u inozemstvu. Posebno u odgovoru
na tuZbu istice da nije odgovoran za nastalu Stetu jer uzrok pada damca za spa5avanje

nije dotrajalost celicne uZadi vei podizanje rudice za unutrainie otpuitanje damca.

Rucicu je otpustio tuZitelj kada je uiao u damac jer je nakon pada damca rudica
pronadena u poziciji "otpuiteno", a izvaden je bio i sigumosni klin. Zbog toga je
tuZiteljevo pona5anje samoinicijativno bez naloga nadredenih, Sto znaci da su pad
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damca i posljedice kod tuZitelja prouzrodeni postupkom tuZitelja zbog kojih ne posroji
odgovorrlost tuZellika. Takoder, tuZenik je osporio visinu tuZbenog zahtjeva i prirodu
zadobivenih ozljeda.

Prvostuparrjski sud je proveo dokazni postupak uvidom u sve dokaze priloZene
spisu, te proveo sudska vjeitadenja po vje5tacirna medicilske i financijske (aktuarske)
struke.

Iz provedenog dokaznog postupka prvostupanjski sud je utvrdio da se u ovorr.l
predrnetu radi o izvatrugovornoj odgovornosti za Stetu, cija je posljedica nastupila na
podrucju Republike Hrvatske i to po osnovu telke tjelesne ozljede, re da ie daljnja
Steta nastupiti u Republici Hrvatskoj, radi cega je nadleZan sud u Republici Hrvatskoj.
Sud je ocijenio neosnovanim pri,eovor proma5ene pasivne legitimacije jer je ugovor
o radu tuZitelj zakljucio upravo sa tuZenikorn.

Utvrdio je nespornirn da je 4.rujna 1993. godine tuzitelj ozlijeden na radu i to
prilikom provjere sisuntosne opreme (darnca za spalavanje) na brodu koji je duZe
vrijeme stajao u raspremi u luci. TuZitelj je ukrcan kao i drugi clanovi posade 1a brod
iz Pireja do Irrdije. U odnosu na nastali Stetni dogadaj zakljucio je da posroji krivnja,
odnosrto odgovornost tuZenika obzirom da je prvi dasnik palube dao nalog tuZiteliu
da poduzrne odrederre radnje. 5to zna(r da je radio pod njegovim nadzoront odnosno
po n.iegovotn nalogu. Opseg i visinu Stete sr,rd je utvrdio iz provedenih vjeltadenja
(medicinskog i aktuarskog).

Trgovacki sud u Rijeci presudonr br. P- 1949198-64 od,2l . veljace 20OL godile, u
tocki I naloZio je tuZeniku da plati tuZitelju USD 259.242,96 sa kamarom po sropi
koiu banka u mjestu ispunjenja placa na devizne Stedne uloge po viden ju od 27.
veljace 2001. do isplate, pod todkorn II odbio je tuZitelja s tuZbenirn zahtjevom za
kanratu na izt.tos USD 259.242,96 ztt razdoblje od 3. rujna 1993. do 26 veljlce 2001.
godine. pod tockom lll utvrdio je da ne postoji potraZivanje tuZenika prema tuZitel.ju
u iznosu USD 22.650,00. Ujedno je rjeienjerr u todki I utvrdio da je tuZba povudena
zer iznos USD 74,183,26, a u tocki II naloZio je tuZeniku da plati tuZitelju trolak
postupka u izr-rosu kn 17 .115,00 kn.

Protiv presude Zalbu je podnio tuZer-rik iz svih Zalbenih razloga. Sto r. tide pitanja
medunarodrle r-radleZr-rosti hrvatskog suda, tuZenik istice da se odredbe ZPP-ao rnjesloj
nadleZr-rosti nlogu primijeniti tek ako u ZRSZ-unema izricite odredbe o medunarodnoj
nadleZnosti za odredenu vrstu sporova - aL.27 . stavak 2 ZPP-a. Obzirorn da se radi o
izvanugovorno.i odgovomosti za Stetu za koju ZRSZ sadrZi odgovarajucu odredbu o
nredutrarodnoj nadleZnosti za izvanugovornu odgovornosti, supsidijarnoj primje.i
cl. 52. nelna mjesta, a obzirorn da se radi i izvanugovornoj odgovornosti nema osnovir
t1r za prirnjenu dl. 58. st.3 ZPP-a.

U odnosu tla nastanak sar-nog Stetnog dogadaja, smatra da sud nije utvrdio razlog
pada danrca za spalavanje, a iz provedenih dokaza ne proizla zi daje tuZitelj od bilo
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koga dobio izriditi nalog zarilazaku damac, ve6 je u damac uiao samoinicijativno, a

uzrok pada nije u dotrajalosti odnosno pucanju delicne uZadi. Uzrok pada je, prema

miSljenju tuZenika, odvajanje damca od kolotumika do koga je do5lo zbog vadenja

sigurnosnog klina, te otpuitanja unutra5nje kodnica, 5to je udinio sam tuZitelj. Sto se

tide primjene materijalnog prava, sud je pogre5no okvalificirao spor kao spor o

izvanugovomoj odgovornosti, jer po miSljenju tuZenika to je spor iz radnog odnosa

(dt. 998. ZPTJP), pa je mjerodavno pravo drLave diju pripadnost brod ima. Osim toga

u primjeni mjerodavnog prava sud nije utvrdio koje je pravo povoljnije za oitedenika.

U pogledu odgovornosti brodara za tjelesne ozljede dlanova posade, tuZenik smatra

da bi sud prvo trebao odluditi je li tuZenik brodar motornog broda "At'ctic." Naime,

tvrdi da tuZenik nije bio ni vlasnik broda ni nositelj plovidbenog pothvata, pa ga se ne

moZe smatrati brodarom ,te zatjelesnu ozljedu dlana posade ne moZe odgovarati kao

brodar. TuZenik bi mogao odgovarati za tjelesnu ozljedu tuZitelja kao poslodavac za

ozljedu na radu.

Takoder, tuZeni u Zalbi istice da se na temelju toga Sto je sud utvrdio da brod nije

imao dozvolu za isplovljavanje, ne moZe zakljuditi da je postojala mana broda.

Drugostupanjski sud (Visoki trgovacki sud Republike Hrvatske) odbio je Zalbu

tuZenika kao neosnovanu i potvrdio presudu i rje5enje Trgovadkog suda u Rijeci br.

P-1949198 od2l . veljade 2001.

Uvidom u spisu priloZene dokaze, Visoki trgovadki sud Republike Hrvatske je

prihvatio utvrdenje prvostupanjskog suda da se u ovoln predmetu radi o izvanugo-

vornoj odgovomosti za Stetu, te da je Stetna posljedica nastupila na podrudju Republike

Hrvatske, jer je tuZitelj osoba s prebivaliStem u Republici Hrvatskoj. Bez obzira na to

Sto ie Stetna radnja nastupila na brodu, svaka daljnja Steta za tuZitelja nastaje u Republici

Hrvatskoj.
Drugostupanjski sud smatra da su neosnovani navodi tuZenika u Zalbi o pitanju

medunarodne nadleZr-rosti hrvatskog suda. Ispitujuii pobijanu presudu u granicerma

Zalbenih razloga sukladr-ro oclredbi cl. 365. st.2. Zakona o parnidnom postupku (NN

br. 53191 i 9U92), drugostupanjski sud je ocijenio da prvostupanjska presuda nema

bitnih povreda odredaba pamidnog postupka iz il.354. st. 2. ZPP-a na koje taj sud

pazi po sluZbenoj duZnosti.

Drugostupanjski sud je utvrdio datztijeka cijelog postupka, a 5to medu strankama

nije ni sporno, prorzlazi da je tuZitelj ozlijeden prilikorn rada na brodu, odnosuo

prilikom provjere sigurnosne opreme - damca za spaiavanje, na brodu koji je duZe

vrerlena stajao u raspremi u luci Pirej radi plovidbe do Indije. Sporno je kako je

dolto do samog Stetnog dogadaja, odnosno tko je odgovoran za Stetu nastalu tuZitelju.

Nairne, sud je utvrdio da je tuZitelj radio na provjeri sigun"rosne opreme na brodu i to

po nalogu prvog casnika palube, zbog toga smatra da za Stetu nastalu tjelesnom

ozljedorn tuzitelja odgovara brodar sukladno tada vaZecem Zakonu o pornorskoj i
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unutra5njoj plovidbi (NN br.53191,26193i 11194). Sud je urvrdio da je rijec o brodu
koji je dvije godine stajao u raspremi, pu je radi potrebe isplovljivanja ukrcana
minimalna posada u kojoj je bio i tuZitelj. Osim toga utvrdeno je da brod nije imao
potvrdu o ispravnosti za plovidbu, radi cega su inspektor i tuZitelj radili u cilju
provjeravanja sigurnosne opreme, kako bi brod dobio potrebne dozvole za isplovlji-
vanje odnosno namjeravano putovanje.

U odnosu na navode tuZenika u Zalbi glede odnosa tuZitelja i tuZenika kao i svojstva
tuZenika u odnosu na brod (pitanje pasivne legitimacije), drugostupanjski sud je anali-
zom predmetnog ugovora o zaposlenju utvrdio da je tuZenik naveden kao menadLer,
a tuZitelj kao pomorac, s time da je izridito ugovoreno zaposlenje na putovanje brodom
"At'ctic", a ugovoront su propisane obveze tuZitelja i tuZenika. Dakle, tuZenik je
plovidbeni poduzetnik u smislu organizacije plovidbenog pothvata, jer su stranke
ugovorile todno odredene medusobne obveze u smislu putovanja brodom "Arctic"
koji plovi pod zastavom St. Vincentaiz Pireja do Alanga (Indija) s podetkom26.
kolovoza 1993. godine. Iztogaje sud zakljudio da se u ugovornom odnosu po osnovi
navedenog putovanja i spornenutim brodom nalaze upravo tuZenik i tuZitelj, radi
cega su u tom pravcu Zalbeni navodi tuZenika neosnovani.

U pogledu Zalbenih navoda tuZenika koji se tidu navoda da nije utvrden razlog
pada damca za spalavanje, drugostupanjski sud je uvidom u dokaze priloZene spisu

utvrdio da je na okolnost pada damca za spa5avanje prvostupanjski sud izveo dokaz
sasluSavanjem tuZitelja, uvid u uvjerenje zapovjednika broda od 8. rujna 1993. godine,

izvje56e o nezgodi prvog casnika palube D. D. od 5. mjna 1993. godine, te izjavu
ir-rspektora na navedenom brodu od 11. listopada 1999. godine, te da je iste dokaze

detaljno analizirao u obrazloZenju svoje presude. Drugostupanjski sud je ocijenio da

tuZenik nidim nije potkrijepio svoje tvrdnje da je rucica bila otpultena, a sigurnosni
klin izvaden, odnosno da je tuZitelj pri navedenim radnjanra samoinicijativno djelovao.
Drugostupanjski sud smatra da je iz navedenih dokaza pravilno prvostupanjski sud
izveo zakljudak da postoji krivnja na strani tuZenika za nastali Stetni dogadaj. Osim
toga sud je uvidom u dokaze analizirao cjelokupnu situaciju navodeii rrespornim da
se radi o brodu koji je oko dvije godine stajao u raspremi., radi dega je za potrebe

isplovnjavanja i ukrcana minimalna posada, medu njirna i tuZitelj. Sudovi su ocijenili
da je tuZiteli bio svjestan stanja u kojem se brod nalazi. pa se iz njegovog pona5anja

moZe zakljuditi da je postupao s poveiano paZnjom, Sto je potvrdio zapovjednik broda.
Drugostupanjski sud smatra da je prvostupanjski sud pravilno ocijenio da je tuZitelj

dokazao krivnju tuZenika za nastalu Stetu tuZitelju. Sukladno odredbi d. l27.ZP\JP-
a, pa sud ocjenjuje neosnovanima navode tuZenika u Zalbi iznijete u tom pravcu. U
predmetnorn sludaju radi se o izvanugovornoj odgovornosti, pa je glede materijalnog
prava mjerodavna odredba dl. 28. ZRSZ prema kojoj je mjerodavno pravo mjesta
gdje je radnja izvriena ili gdje je posljedica nastupila. ovisno o tome koje je od ta dva
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prava povoljnije za o5teienika, pa je prvostupaniski sud pravilno zakljudio da se

primjenjuje pravo Republike Hrvatske.
Drugostupanjski sud smatra da je prvostupanjski sud pravilno i potpun utvrdio

cinjenicno stanje, te pravilno primijenio i materijalno pravo odredbe al. 121 . ZPUP,
dlanka 200., dl. 188., cl. 189., dl. 195, dL.211 . st. 1. ZOO-a, a imajuci u vidu ugovorna

utanadenja stranaka u ugovom o zaposlenju od 31. prosinca t993. godine, te dl. 193.

st.2. cl. 154. st. 1. dl. 155. ZPP-a.

Zbog navedenih razloga i.alba tuZenika je odbijena kao neosnovana i temeljem

odredbe cl. 368. ZPP-a potvrdena je pobijana prvostupanjska presuda.

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zavod HAZU

Sunmwy:

APPLICABLE LAW FOR OPERATOR'S LIABILITY FOR DAMAGES ARISING

FROM THE IIVIURY OF A CREW MEMBER

In case of non contractuat liability tlte applicable lau'for the loss caused by plrysical

irt.jur'1, of a crew mentber occun'ed at v,ot'k onforeign ship (which is the liability of the

.foreign entploter') is the law of the place w,here the loss was (:altsed or where the

consequences occLu'red, depending on w,hich law, is ntore convenient for the injttred
party.The accident in w,hich a Croatian seantat't w,as in.jured occurred onforeign
ship in the territorial sea of foreigrt state. How,ever, the consequences of this act:ident

arose in the Republic of Croatia where the plaintiff has his residence. In this case the

applicable lav, is Croatian lay, i.e. the law, of the state in which the consequences of
the accident are.felt and w,hich is ntore cont,enient fot' the in.iured party.
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ODLUKE STRANIH SUDOVA I ARBITRAZA

JESU LI NARUCITELJI PRIJEVOZA U BRODARSKOM
ucovoRu ovt,aSrpxr ocRAmeru oDcovoRNosr u

oDNosu NA rneZsrNE BRoDovLASNTKA pREMA NJIMA

QUEEN'S BENCH DIVISION (COMMERCIAL COURT)
Presuda od2l. oZujka 2003.

CMA CGM S.A.
v.

CLASSICA SHIPPING CO. LTD.
(Brod "Djakarta")

Iz razvo.icr ogrartiiert.ja oclgot,orrtosti pri.je Konvenci.je iz 1976., Ltz to

iz cjelokultnog konteksta, cilja i svrhe Konvencije iz 1976. sli,jedi da
ona ne propisu.je oylaitenje naruiitel.jinru priievoza u brodarskortt

Lt g av o r u ( ( ar t e r e r i ma ) da o gr an i (' e o dg ov or ttost ka da br odov I a sni c i

inruju tralbine ko.je su usrujerene protit, tt.jih, Pravo ogrartiiiti
odgovorrtosti odnosi se na osobe navedene u il. I (2 ), a bitno je da je
n.jihova odgovorrtost za traibine za koje je dopuiteno ograniiiti

il:i;;,'::,'|,i,!,',,i,lii,il,'o,l;,::?1,'i)x,iii,iio',1?,i',,Iioi:::;:,';;';
uloge larterera kao ylasrikl.

iarter partijom dopunjenom I/I'PE fonnularom od 9. travnja lggg. vlasnik broda
dao "u darter" svoj brod za prijevoz kontejnera CMA Djakarta,tj. s naruditeljem
prijevoza (dartererorn) sklopio je brodarski ugovor na vrijerne. Brod je iskori5tavan u

lin4skoj plovidbi.
Za vrrjene trajanja brodarskog ugovora 10. lipnja lgg;9. na brodu se dogodila

eksplozija i poZar. Brod je napulten. SluZba spaSavanja pristupila je spa5avanju broda
i tereta. Nakon iskrcavanja kontejnera, onih koji su bili olteieni, kao i neolteienih
brod je podvrgnut temeljitom popravku.

Brodovlasnici potraZuju od naruditelja prijevoza(darterera) Stetu u ukupnom iznosu
od 26,638,032 USD, koja ukljucuje obeiteienie u pogledu onoga Sto su brodovlasnici
nrorali platiti na ime traZbina vlasnika fereta, Stetu zbog izigravanja klauzula sadrZanih

u brodarskom ugovoru u svezi s prijevozom opasnog tereta, kao i doprinos u

zajednickoi havariji. UporiSte za svoju tuZbu vlasnici nalaze u dinjenicida se eksplozija

281



Odluke stranih sudova iarbitraZa: Jesu li naruditel.ji pri.ievoza u brodarskom ugovoru ovla5teni o_sraniditi

odgovornost u odrrosr-r na traZbine brodovlasnika prema njima, PPP god. 43 (2004) 158, 287-299

i poZar mogu pripisati teretu, odnosno poiiljci dva kontejnera u kojima je prevoZen

opasni teret (pra5ak za tzbjeljivanje). Ta poliljka predstavljala je kr5enje izriditih
uvjeta sadrZanih u brodarskom ugovoru u svezi zabrane prijevoza opasnog tereta.

ArbitraZna odluka donijeta je u korist brodovlasnika, a nju osporavaju narucitelji
prijevoza. To svoje pravo naruditelji prijevoza ostvaruju prema s. 69 Arbin'ation Act
1996.

U svojoj odluci arbitri se pozivaju na odluku u sludajtThe Aegean Sea, []9981 2
Lloyd's Rep. -19. Prema odluci u tom arbitraZnom predmetu naruditelji prijevoza u

brodarskom ugovoru na putovanje (voyage charterers) nisu ovlalteni ograniditi svoju
odgovornost za traZbine prouzrokovane vlasnicima u pogledu odredivanja nesigurne
luke.

Pravno pitarye koje je predmet ovog spora t arbrtraLne odluke je jesu li narucitelji
prijevoza u brodarskom ugovoru ovla5teni ograniditi svoju odgovornost prema
brodovlasnicima za traLbrne brodovlasnika prema njima i to primjenom Merchant
Shipping Act 1995 i Konvencije o ogranidenju odgovornosti za pomorske traZbine rz
r976.

iartereri zamjeduju, ukoliko se pozitivno odgovori na to pitanje tada se bezuvjetno
moZe tvrditi da je odluka u sludaju Aegean Sea pogreina.

eartereri (naruditelji prijevoza) tvrde da su ovla5teni ograniditi svoju odgovornosti
prema odredbama Konvencije o ogranicenju odgovornosti za pomorske traZbrne rz

1916. (1976 Conyention on the Limitatiort of Liability for Maritime Claims).
Isticu da kao narucitelji prijevoza u brodarskom ugovoru na vrijeme (time char'-

ter) ulaze izravno u kategoriju osoba ovlaitenih ograniditi svoju odgovomost kako je
propisano cl. 1 Konvencije rz 19J6, a koji glasi:

it. t.
1. Vlasnici brodova i spaiavatelji . . . mogu ograniditi svoju odgovornost u skladu

s odredbama ove Konvencije ...
2.Izraz "vlasnik broda" zna(t vlasnik, naruditelj (u brodarskom ugovoru), brodar

i menadZer pomorskog broda.

Nadalje, naruditelji tvrde da cjelokupni oditetni zahtjev koji prorzlazi rz nezgode
u potpunosti ulazi u kategoriju zahtjeva prema aL.2. iste Konvencije.

O sporu je odlucivao prvostupanjski trgovadki sud (Queen's Bench Division -
Conmrcrcial Cour't).

U odluci sud iznosi turnadenje ranijih konvencija u pogledu kruga osoba koje su

ovla5tene ograniciti odgovornost. Usporeduje medusobno njihova rje5enja s ciljem
iscrpnog obrazloLenja svog pravnog stajali5ta koje zauzima u ovom predmetu.

Sud u posebnom odjeljku odluke iznosi tumadenje Konvenctje rz 1916. Dio 185

Merchant Shipping Act 1995 (" 1995 Act" ) propisuje da je Konvencija o ogranicenju
odgovornosti za pomorske traZbine 1916 (" 1976 Cont,ention" )kao 5to je istaknuto u
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dodatku Akta, na snazi je u Ujedinjenom Kraljevstvu (osim nekih iznirnaka koje nisu
relevantne za ovaj predmet). Kao ugovor Konvenciju iz 1916. treba turnaditi u skladu
s nadelima utvrdenim Beckom konvencijom o pravu ugovora (1969 Vienna Cont,en-
tiort ort the Lav, of Treaties). el. 31 Becke konvencije propisuje da ugovor treba
tumaditi u dobroj vjeri u skladu s izvornim znadenjem pojrnova ugovora, njihovim
kontekstom i u skladu s njegovim predmetom i svrhom. U pogledu utvrdivanja
konteksta zajedno s predmetom i svrhom Konvencije 1976, sud smatra da treba
primijeniti pristup prrkaza povijesno g razvoja ogranidenja odgovomosti i pojedinih
odredbi Konvencije koja je neposredno prethodila Konvenciji iz 1916., a ro je
Konvencijarz 1957 . (The 1957 Convention for the Unificatiort of Certain Rules relat-
ittg to the Limitatiort of the Liability of Ow,ners of Seagoing Ships - "The 1957 Con-
t,entiott" ).

U nastavku odluke sud pristupa prikazu povijesti ogranicenja odgovomosti.
Prvo zakonom dopuiteno ogranidenje odgovornosti moZe se pronai r u Responsi-

bility of Shipoweners At-t, 1733 kojije dopu5tao vlasnicima da ogranide svoju
odgovornost u pogledu krade zapovjednika i dlanova posade do iznosa vrijednosti
broda i prijevoznine. U uvodu ovog propisa navedeno je da su znadajni ciljevi i vaZnost
za Kraljevinu pospje5iti porast broja brodova i sprijediti destimulaciju trgovaca, jer u
protivnom to nuZno moZe predstavljati trend koji ie Steti Kraljevstvu.

Od godine 1786. ogranidenje odgovornosti se moglo odnositi na posljedice bilo
koje radnje zapovjednika i posade koje su se dogodile bez znanJavlasnika. Slijedeci
korak u razvoju ove materije je Trgovadki pomorski zakon iz 1854. (Merchartt Ship-
pirtg Act, 1851) u kojem se minimalna vrijednosti ogranidenja odgovornosti radunala
prema tonaZi broda. To se dalje razvijalo u Izmjenama i dopunama Trgovadkog
pomorskog zakonaiz 1862. (Merchctnt Shippirtg Act i Anrcndntent Act 1862) u kojem
su iznosi ogranidenja po toni propisani bez obzira na stvarnu vrijednost broda.

NajvaZniji pornorski zakonik devetnaestog stoljeia bio je Trgovadki pomorski
zakon iz 1894. (Merchant Shippirtg Act, I894 - " the 1894 Act") koji je sjedinio ranije
zakonodavstvo. Dio 503 propisuje ogranidenje odgovornosti za vlasnike u pogledu
slijedeiih dogadaja:

503 ( 1) Vlasnici brodova, Britanskih ili stranih neie biti odgovorni za Stete koje
prelaze slijedeie iznose ukoliko su svi ili bio koji od nabrojenih dogadaja nastupili
bez njihove osobne krivnje;

(b) ... Ako je bilo koja Steta ili gubitak prouzroden stvarima, trgovackom teretu,
ili drugirn stvarima, kao i svemu drugome Sto se nalazi na brodu; ...

(d) Ako su bilo koji gubitak ili oitedenje prouzrodeni bilo brodu, ili srvarima,
tr-Sovadkom teretu, ili drugim stvarima ili svemu Sto se nalazi na brodu, bilo kojem
drugom brodu tz razloga nauticke pogrelke; ...
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Prema Trgovackom pomorskom zakoniku iz 1906. (Merchorfi Shippirtg Act, 1906)
smatra se da tzraz "vlasnik" (ow,ner) ukljuduje osobu kojoj je brod dan u zakup,
zna(l, zakupoprirnatelja (any 61ro,'terer to whoru the ship is denised).

Prvi pokuSaj medunarodnog ujednacavanja nadela o ogranidenju odgovornosti bio

Je 1924. godine kada je donijeta Medunarodna konvencij a za rzjednadavanje nekih
pravila o ogranidenju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova (lnternational Con-
vention for the Unification of Certain Rules relating to the Limitation of Liability of
Owners of SeagoingVessels - " 1924 Conventiot't" ).

Prema dl. 1 Konvencije odgovornost vlasnika pomorskog broda ogranidena je do
visine vrijednosti broda, prijevoznine i uzgrednosti broda I to za'.

(1)naknadu Stete tre6im osobama prouzrodene na kopnu ili na vodi djelima ili
krivnjom zapovjednika broda, posade, peljara ili drugih osoba u sluZbi broda;

(2) naknadu Stete na teretu koji je predan zapovjedniku broda radi prijevoza, ili na

stvarima i predmetima koji se nalaze na brodu;. . .

Sto se tide opsega odgovornosti Konvenc rja rz 1924. donosi daljnje izmjene.
Prihvatila je granicu odgovornosti najviSe do visine vrijednosti broda, ali granica nije
utvrdena po razredima s obzirom na tonaZu broda.

it. tO Konvenc rJe rz lg24.predvida da se njezine odredbe primjenjuju i na broclara

nevlasnika i glavnog naruditelja u brodarskom ugovor kada su oni odgovorni za

sludajeve predvidene u spomenutom dl. 1.

Iako je Konvencrja rz 1924. potpisana od strane Britanske vlade, ne postoje
amandmani kojima bi se ona inkorporirala u pravo Ujedinjenog Kraljevstva.

Konvencila rz 1957. privukla je veiu potporu i to ne samo u Ujedinjenom
Kraljevstvu. Osim toga, ona je zamijenila Konvenciju iz 1924. izmedu drLavakoje su

ratificirala ovu kasniju. Pravo ogranidenja odgovornosti se i dalje prui.a vlasnicima,
ali je kategorija dogadaja za koje se moZe ograniciti odgovornost pro5irena.

e t. t ( I ) Vlasnik pomorskog broda moZe ograniditi svoju odgovornost za traZbine

koje nastanu iz jednog od slijedeiih uzroka...
(a) ... gubitka ili oitedenja bilo koje imovine koja se nalazi na brodu;
(b) ... gubitka ili o5tecenja na drugoj imovini ili povreda bio kojih prava

prouzrokovanih djelorn, propustorn ili greikom bilo kbje osobe na brodu za koju
odgovara vlasnik, ili bilo koje osobe koja se ne nalazi na brodu , a za koju odgovara
vlasnik, pod uvjetom da se u posljednjern slucaju djelo, nemarnost ili krivnja odnose

na plovidbu, upravljanje brodom ili na ukrcavanje, prijevoz ili iskrcavanje tereta ...
Krug osoba koje su ovlaitene ograniditi odgovomost je takoder proliren, cl. 6:

(2) Odredbe ove konvencije ce se prirnjenjivati i na naruditelja prijevoza u

brodarskom ugovoru, brodara, menadZera broda, kao i na zapovjednika broda, dlanove

posade i druge osobe kojirna se u svolrr poslovanju sluZi vlasnik, naruditelja prijevoza
u brodarskom ugovoru, brodara, menadZer broda kada svi djeluju u okviru svojih
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ovla5tenja na isti nadin na koji se primjenjuju na samog vlasnika, a da ukupan iznos
ogranidelte odgovomosti vlasnika, kao i svih spomenutih osoba za tjelesne i materijalne
Stete koje proizlaze iz istog dogadaja neie modi prelaziti iznose odredene u dl. 3. ove
konvencije.

Dosljedno sa takvom praksom, zakonodavac je inkorporirao Konvencijska rje5enja
u Englesko zakonodavstvo. KonvencrJaiz 1951je ozakonjena u Merchant Shipping
Liability of Shipor,t)ners and Others Acts, 1958 - "the 1958 Act" u formi izmjene
Zakonaiz 1894. Novi stavak (d) clanka I (1), zamijenio je dl. 503Zakonatz 1894.

(d) Ako je bilo koji gubitak ili o5teienje prouzroden bilo kojoj imovini (drugadijoj
od imovine spomenute u cl(b) ovog podstavka) ili je bito koje pravo naruieno djelom
ili propustom bilo koje osobe (bilo na brodu ili ne) u plovidbi ili upravljanju brodom,
ili ukrcajem, prijevozom, iskrcajem tereta ... ili nekim drugim djelom ili propustom
neke osobe na brodu.

Takoder, u pogledu prilagodbe clanku 6 (2) Konvencije, dlanak3.Zakonarz 1958.
propisuje:

Osobe dija odgovornost je povezana s brodom, iskljudena ili ogranidena na temelju
dijela 8 Merchant Shipping Act-a ukljuduje svakog naruditelja prijevoza i bilo koju
drugu osobu koja ima interes na brodu ili ima posjed broda, a osobito menadZera ili
brodara broda.

Dio 5 r 6 Zakonaiz 1958 ostvaruje ucinak postignut clankom 2(4) i 5 Konvencije
iz 1951. u pogledu osnivanja fonda i ogranidenja prema kojima vjerovnici kojima je
fond namijenjen ne mogu ostvarivati nikakvo pravo za tsta potraZivanja na drugoj
imovini vlasnika pod uvjetom da je fond ogranidene odgovornost stvarno raspoloZiv
u njihovu korist. Ove odredbe, istice se u presudi, pruZaju izvrstan primjer tesko6a
koje se pojavljuju kada zakonodavac nastoji prenijeti rijeci konvencije u puno
konvencionalniji jezik engleskog zakonodavca. The Putbus, fi9691 P . 136 per Lord
Denning at p. 149.: "To nije dio engleskog. To je samo skup rijedi - simbola."

Dvadeset godina kasnije, 1916. godine nova konvencija uvodi znadajne promijene
u pogledu granica odgovon-rosti i okolnosti zbog kojih se gubi pravo na ogranicenje
odgovornosti. Ukratko, konvencij a je znad,alno povisila granice odgovornosti, uvela
izda5niji fond, a pravo na ogranicenje moZe se osporitt'u rztzetnirn okolnostima.
(t,idieti:The Leerort, [2001] 2 Llo1,d's Rep.291).

Medutim, konvencilaiz l9l6. uvelike ostavlja nedimut problem kruga osoba koje
su ovla5tene ograniditi odgovornost. Koristi ne5to drugadiji izridaj u opisivanju
kategorije osoba ovla5tenih ograniditi odgovornost:

e lanak 1.

1. Vlasnici brodova i spa5avatelji, kako se definiraju u daljnjem tekstu, mogu
o-eraniditi svoju odgovornost u skladu s odredbama ove Konvenc rJe zatraZbine nave-
dene u il.2.
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2.Izraz "vlasnik broda" znaat vlasnik, narucitelj (u brodarskom ugovoru), brodar
i menadZer broda.

Kao Sto je odito, glavna izmjena je u uvodenju nove kategorije (osobe), nazvane
"spa5avatelji". Ovaj dodatak uvrlten je kao posljedica reakcije brodarske zajednice
na odluku Doma lordova u predmetu The To.jo Maru, [ ] 9721 A. C . 242 . tJ odluci je
zauzeto stajali5te da spalavatelji nisu ovla5teni ograniditi odgovornost u pogledu
propusta njihovog ronioca. Nije ovlaSten niti ronioc niti olteieni brod jer se nisu
nalazih na spalavateljevom tegljadu, a takoder, ronilac nije sudjelovao u upravljanju
tegljadem.

Nakon tzloLenog povijesnog pregleda ogranidenja odgovornosti sud iznosi
argumentaciju stranaka u ovom predmetu.

Naruditelji prijevoza u brodarskom ugovoru na vrijerne smatraju da ulaze u
kategoriju osoba ovlaitenih ograniditi svoju odgovornost kako je propisano u cl. 1.,

te da traZbine za naknadu Stete koje su proiza5le iz nezgode potpadaju pod traLbtne rz

dl.2.
Brodovlasnici smatraju da je iz cijelog konteksta, uzimajuci u obzir svrhu konven-

cije pravo na ogranidenje reducirano na osobe koje su navedene u dl. 1 (2) dija odgovor-
nost za traZbine za koje je dopuiteno ograniditi odgovornost (qualifying claint) nastaje
iz svojstva vlasnika, zna(i, zbog toga Sto su preuzeli odgovornosti koje inade preuzima
vlasnik. Prema cinjenicama ovog sludaja, samo po sebi je razumljivo da ni jedan dio
traZbine ne proizlazi rz uloge darterera u svojstvu vlasnika.

Nadalje, naruditelji prijevoza (dartereri) koji osporavaju arbitraZnu odluku smatraju
da ne bi bilo razumljivo ograniditi znadenje rijedi brodovlasnik. Prema njihovom
shvacanju, u njezin sadrZaj se moZe ukljuciti i zakupoprirnatelje (dernise charterer),
naruditelje iz brodarskog ugovora na vrijem e (tirue charterer), narucitelje iz brodarskog
ugovora na putovanje (r,oyag e clrur'terer'), naruditelje iz brodarskog izletnidkog ugovora
na vrijeme (tinte trip clrurterer), naruditelje iz brodarskog ugovora na "uzastopna"
putovanja (consecutive voyage charterer'), poddarterere (sub charterer). i dak
naruditelje prijevoza za odredeno brodsko mjesto ili odredeni dio brodskog prostora
(slot char'terer). Upotreborn pojmova iz Konvencije t916. nastoji se ujednaciti pravila
o ogranidenju odgovornosti za pomorske traZbine upuiivanjem na jedino dvije
kategorije osoba: brodovlasnike (shipov,tter),najednoj strni i spa5avatelje (salr,ors)
na drugoj strani. Uporaba pojma brodovlasnik za sveobuhvatnu (cijelu) kategoriju
upuiuje na to da protiv pojedinih dlanova te"zajednice", kao carterera, mendlera, r

brodara mogu postojati traZbine koje obicr-ro proizLaze tz aktivnosti vezanih uz
vlasniStvo.

Srnatraju da se konvencija odnosi na tri kategorije osoba: prvo "brodovlasnik" a

to znadi vlasnik ili menadZer, drugo, "darterer", a pod time se misli na naruditelje
prijevoza u brodarskom ugovoru na vrijerne i putovanje i tre6e spaiavatelje. Zakljucak
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je da rzraz "brodovlasnik" jedino ukljucuje one, koji iako, ne izvlace korist iz poslo-
vanja broda ili nemaju vlasnicke interese na brodu, ipak u stvarnom smislu, su zainte-
resirani za iskoriStavanje broda i kao takvi su sltose odgovornost.

PoloZaj zakupoprimatelja (demise charterer') je sasvim izvjestan, on je privremeni
ili tzv. "pt'o lruc yice" vlasnik. Suprotno tome naruditelj prijevoza u brodarskom
u-qovoru na putovanje (r,oyo ge charter-er), koji sam pla6a prijevozninu brodovlasniku
za prijevoz njegovih ili tudih stvari za odredeno putovanje, nije u tom smislu osoba
koja koristi brod ili upravlja brodom. Ukratko, on nema ulogu ili odgovornosti kao
brodovlasnik nego kao brodar.

Naruditelji prijevoza u brodarskom ugovoru na vrijeme (tinte charterer) plaiaju
naknadu brodovlasnicima zato Sto brodovlasnikov brod koriste odredeno vrijeme na

nadin da njime prevoze svoj ili teret treiih osoba. Premdaie brod pod zapovjedni5tvom
"taim iatrerera", u pogledu iskori5tavanja broda, te u pogledu gotovo svih drugih
aspekata upravljanja i iskoriStavanja broda ostaje odgovornost brodovlasnika.

S vremena na vrijeme. naruditelj prijevoza u brodarskoln ugovoru na vrijeme moZe

sudjelovati odnosno biti u ulozi slidnoj onoj ulozi vlasnika, npr.izdavanjem teretnica,
a Sto povlaci odgovornost u pogledu tereta. U tim okolnostima dopulta se dartererima
kao tuZenima da se mogu pozivati na ogranicenje prema konvenciji i to u odnosu na

traZbine vlasnika tereta.

Narucitelji prijevoza istidu da se bilo koji darterer moZe pozivati na ogranidenje
odgovornosti kada se nalazi u ulozi brodovlasnika. Ukazuju na pravno stajali5te kojirn
je prihva6eno da je "slot darterer" (darterer odredenog dijela brodskog prostora)

ovla5ten ograniditi odgovomost. Doista, razlog za ukljudivanje pojma darterer, i to
svih oblika darterera, prema njihovom shvaianju, rnoZe biti analogno onome u sludaju
The Tychy, p 9991 2 Lloyd's Rep. I L

U nastavku odluke analizira se poloZaj "slot darterera". Istide se primjer, da nema

smisla smatrati da kada darterer "A" darterira cijeli tanker, jedan od njegovih brodova
rnoZe biti zaustavljen radi osiguravanja pomorske traLbrne u svezi s tim tankerom, ali
kada je on darterer polovice tankera, njegovi brodovi su imuni od zaustavljanja u
pogledu identicnih traZbina. Istice se da se dini da nema razlikovania izrnedu "slot
darterera" i "voyage dartera dijela broda". Oni su oba daftereri dijela broda, "slot
darter" je jednostavan primjer "voyage darterera" djela broda.

Sudac Lord Justice Clarke ukazao je na sludaj The Aegean Sea, istaknuo je da se

prema njegovom miSljenju mogu uoditi dvije teikoie: (a) ona s definicijom "slot
darterera" koji je jedino darterer dijela broda. Za*o je on izvrgnut vi5oj granici
odgovomosti od "time darterera", fondu baziranom na cjelokupnoj tonaZi broda, a ne

tonaZi koju je on darterirao? (b) Nasuprot tome, "solt dartereru " je barem dano pravo
na ogranidenje (ialio neprirnjereno visoko), dok onome tko kca preostali dio tereta,

to nije omosuieno. Ima li ovo trZiSnog smislar, pita se sudac.
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U odluci se citira razmatranje vodeiih pomorskopravnih strudnjaka Grig-esa r

Williamsa, Limitation of Liability for Mcrritirue Clairus, 3 rd ed. opservacija na str. 9:

U interesu postizanjamedunarodne unifikacije u ovom pitanju, autori Griggs i Williams
predlaZu da se definicija "brodovlasnika" u konvenciji revidira. Ako dartererirna bude

dopulteno ograniditi odgovornost prema konvenciji, bit ce nuZno propisati (odrediti)
ho6e li fond biti ograniden s obzirom proporciju, tj. omjer brodskog prostora kojim se

darterer koristi u odredenom vremenu.
U nastavku se analiziraju odredbe prija5njih konvencija. Po mi5ljenju suda znadenje

specificne kategorije onih koji imaju pravo na ogranidenje odgovornosti, a oni su

ovla5teni brodovlasnici (shiltowners), proizlazirzpovijesti dl. 1. Kao Sto je vei poznato,

Zakon rz 1894. daje pravo na ogranidenje odgovornosti vlasnicima. elanak 6 Kon-
vencije iz l95l . primjenjuje svoje odredbe na darterere na isti nadina na koji se one

primjenjuju na same vlasnike. Ovafrazeologija po mi5ljenju suda sugerira da dartereru

moraju biti postavljeni odredeni zahtjevi, analogno onima koji se obidno nameiu
brodovlasnicima.

Zakon iz 1958. u svoj sadrZaj unosi (ozakonjuje) termine Konven clje rz 195J ., na

nadin na koji je to udinjeno u Zakonu rz 1894. Medutim, ne preuzima frazu "na isti
nadin kao Sto se ona primjenjuje na same vlasnike," alibez obzirana to, naglalava se

prednost izravnog interesa prlje nego samo ugovornog u odnosu na koriStenje broda

i ukazuje na bilo kojeg darterera ili bilo koju osobu koja ima interes ili vlasni5tvo

broda i posebno bilo kojeg menadZera ili brodara broda.

Sud ne smatra da se znadenje fraze koja se koristi u cl. 6 (2) Konvencije iz l95l
"na isti nadin kao se primjenjuje na samog vlasnika" upotrebljava u Konvencry iz
1916. Isti rezultat postignut je na drugi nadin. Pojam darterer zadrLan je unutar
kategorije "brodovlasnika". Su5tina ovog shvacanja je da se darterer moZe tretirati
kao brodovlasnik i ovla5ten je ograniciti odgovornost zatraLbtne protiv njega kada je

on u ulozi brodovlasnika (when he acts as a shipowner).
Ovaj uvjet zajednice interesa izmedu onih koji tlaze u kategoriju brodovlasnika

nagla5en je sustavom (mehanizrnom) jedinstvenog fonda.

Jedinstveni fond
ir. q

1. Granice odgovornosti odredene prema dl. 6. primjenjuju se na ukupnost svih

traZbina koje su nastale iz istog dogadaja:
(a) prema osobi ili osobama koje se spominju u st. 2. al. 1. i prema svakoj osobi za

dija djela, propuste ili greike ona ili one odgovaraju ...
it. r r.
2. Svaka osoba koja bi mogla odgovarati u sporu moZe osnovati fond kod suda...

294



Odluke stranih sudova i arbitraZa: Jesu li nar-uditel-ji pri.jevoza u brodarskom usovoru ovlaiteni ograniditi
PPP god.43 (2004) 158.281-299odsovornost u odnosu na traZbine broclovlasnika prema niima.

3. Fond koji osnuje jedna od osoba koje se spominju u st. 1 (a) ... cl. 9 ili njezin
osigurateli, smatra se kao da je osnovan od svih osoba koje se spominju u st. I (a)...

Ove odredbe se odnose sarlo na osobe koje pripadaju kategoriji "brodovlasnika"
i imaju zajednidku moguinost da prema njima budu postavljene traZbine, te imaju
zajednidki interes osnivati fond ogranidene odgovornosti, osobito kad nerna odredbi
o tome tko snosi trolkove osnivanja fonda izmedu dlanova "zajednice".

Po mi5ljenju suda udinak ovog dlanka je vaLan. Ako postoji odredba o fondu za
kategoriju "brodovlasnici" i taj fond pokriva i darterere i brodovlasnike, teiko je
zamisliti moguinost da bi cartereri mogli koristiti povlasticu ogranidenja odgovomosti
kada vlasnici imaju traLbrne prema njima. Vlasnici su ovla5teni ograniditi odgovornost
zatraLbtne darterera kada traZbine darterera, ne proizlaze tz uloge kori5tenja broda ili
preuzimanja odgovornosti brodovlasnika, nego u drugome svojstvu obidno s obzirom
na njihov interes zateret koji se prevozi.

Pomanjkanje zajednice interesa izmedu vlasnika i darterer a zahtrjeva dodatno
pojainjenje. Prema dinjenicnom stanju ovog sludaja vlasnici su ovla5teni potraZivati
naknadu Stete od darterera u pogledu obje Stete, Stete na brodu i Stete na teretu kao
posljedice prijevoza opasnih stvari.

Bilo bi iznenadujuie kada bi recimo nakon Sto su brodovlasnici osnovali fond
zato da bi ogranidili svoju odgovornost prema vlasnicima tereta, dartereri bili u
moguinosti pozivati se na isti fond, koji bi im omogu6io ogranidenje odgovomosti
za iste traZbine za koje su dlanovi te klase bili odgovorni, ukljudujuii i protu- trazbine
izmedu brodovlasnika i darterera.

Sudac Mr. Justice Thomas jasno je naglasio ovo stajali5te u predmetuThe Aegean
Sea: "Nemoguie je da je postojala namjera da se reducira iznos ogranidenja
odgovornosti ili fond direktnim zahtjevima vlasnika prema dartererima za gubitak
broda ili prijevoznine. Ali je bila namjera da se reduciraju zahtjevi strane rereta i
treiih osoba koje nisu ukljudene u upravljanje brodom prema onima koji su odgovorni
za upravljanje brodom. Dopu5tenje da ti zahtjevi koje su postavili vlasnici prema
dartererim azaizravni gubitak koji su pretrpjeli ulazeu okvir ogranidene odgovomosti
- fonda, odnosno, smanjuje ono Sto je na raspolaganju ostali ma zanamirenje njihovih
traZbina".

Sud posebno raspravlja o traZbinama koje se odnose na Stetu na brodu, te
protutraZbinama koje se odnose na o5teienje broda. Sud smatra da ako bilo koji vlasnik
osnuje fond da bi ogranidio odgovomost za traZbine u odnosu na teret, tada je nerealno
da dartereri zatraie ogranidenje iz fonda s razlogom da ogranideno odgovaraju za
protutraZbine zbog oiteienja broda (zajedno s traZbinama u svezi s teretom). Suprotno
od toga traZbir-re u pogledu oitecenja ili gubitka broda nisu ur-rutar kategorije traZbina
za koje se moZe pozivati na ogranidenje odgovornosti.
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at. 2.1. (a):

1. Uz rezervu primjene dl. 3. i.4. slijedede traZbine, bez obzra na temelj
odgovornosti, podvrgnute su ogranidenju odgovornosti:

(a) traZbine zbog ... gubitka ili o5tecenja imovine ... do kojih je do5lo na brodu u
neposrednoj vezi s kori5tenjem broda ...

Narucitelji prijevoza smatraju da je Steta na imovini do koje je do5lo na brodu u
neposrednoj vezi s njegovim kori5tenjem. Srnatraju da brod istodobno ne moZe biti
"Lrtya" i "podinitelj Stete".

Sud se slaZe s tuZenima. Imovina koja je uni5tena, dakle, sama Steta se ne moZe
poistovjetiti sa radnjom koja je prouzrokovala Stetu. To stajali5te potvrduje dl. 1.

KonvencrJe tz l95l ., koja izricito pravi razliku izrnedu broda i ostale imovine. Brod
ne moZe u isto vrijeme biti ostala imovina. Izuzimanje ovog dijela Stete iz polja trailbrna
za koje se moZe ograniditi odgovomost, nespojivo je s ogranidenjem koje je dopu5teno
dartererima kao daftererima.

Kao Sto i Zalitelji tvrde, aL.2. ukljuduje traZbine bez obzira na temelj odgovomosti
("whatever the basis of liability lnay $r";" To ne daje moguinost za zakljtdak da je
traZbina protiv darterera podloZna ogranidenju bez obzira na to za Sto su tuZeni. To
samo potvrduje da je tralbina podloZna ogranidenju bez obzira na to Sto je njezin
rzvor (krada, delikt, ugovor, objektivna odgovornost itd.).

Sud u odluci istide, da ditava povijest ogranidenja odgovornosti (domaia i
medunarodna) dopulta ogranicenje odgovornosti za odredene traZbine koje nastaju u
obliku Stete imovini na brodu ili Stete imovini treiih osoba nastale koriStenjem broda.

Ovo je potpuno nespojivo sa Zaliteljevim sludajem.
Slijedeia tipidna traZbina koju je postavio brodovlasnik prema dartereru je regresni

zahtjev u odnosu na traZbine u svezi s teretom. One nisu jasno iskljucene kao takve
dlankom 2. Navod da bi narucitelji mogli ako je potrebno ograniditi odgovomost nije
u skladu s dinjenicom da sami brodovlasnici mogu ograniciti odgovornost pozivanjem
na isti fond. Prijedlog da dartereri mogu, ako je nuZno, ograniditi svoju odgovornost
u pogledu ovih traZbina vrlo je neugodan ako uzrtemo u obzir dinjenicu da vlasnici
mogu (barem u drZavama koje su ugovornice konvencije) ograniciti odgovornost
osnivanjem istog fonda.

Todr-ro je da se vlasnici mogu r-raci u sporu u kojem nije dopu5teno ogranidenje
odgovornosti. Ali u tome nema niceg apsurdnog ili nerazumnog da darte:cri mogu
jednako tako biti izloLenitraZbinan)azanaknadu Stete, tirn vi5e Sto je moguie izraditi
prikladnu odredbu za protutraZbine u uvjetima darterpartija.

Brodovlasnici ne mogu unaprijed potraZivati iz fonda vi5i iznos od onog koji bi
primili vlasnici tereta ako bi podnijeli zahtjev za namirenje traZbine izravno iz fonda
(vidjeti The Giancinto Motta, fi9771 2 Llo.td's Rep.22l) Te5ko je shvatiti kako se

fond uopie moZe podijeliti bilo stvarno ili teoretski ako fond mora takoder namirivati
regresni zahtjev prema dartererima za cjelokupni gubitak tereta.
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Sudac Mr. Thomas u predmetu Tlrc Aegean Sea iznio je slijede Ce obrazloZenje:
Prema Konvenciji iz 1957. ogranidenjem oclgovornosti i osnivanjem jednog fonda

dini se da je te5ko vidjeti moguinost da se Konvencijom namjerava omogu6iti
dartererima (ili ostalim osobama navedenim u cl. 6) pravo da ogranide svoju odgo-
vornosti u slucaju kada brodoblasnici imaju traZbine prema njima. Da se to namjeravalo
tada bi postojala odredba kojom bi se dopultalo osnivanje vi5e od jednog fonda i viie
od jednog ogranidenja.

U nastavku presude razmatra se koji bi se udinak postigao ukoliko bi se dratereru
dopustila moguinost da ogranici odgovornost. Moguinost koriStenja prava na
ogranidenje odgovornosti dartereru moZe dovesti do zapanjuju6eg rezultata. Ako
pretpostavimo da darterer u brodarskom ugovoru na putovanje (vovage charterer)
prevozi kao dio tereta svoj osobni teret, a teret se o5teti ili uni(ti. Posljedicno nastane
i Steta na brodu i ostalom teretu. Koji dobar razlogbi postojao da se dopusti dartereru
u brodarskom ugovoru da ogranidi odgovomost u vezi sa brodom koji nije njegov i
kojeg ne koristi. Ako tu postoji neka logika zalto se to ne primjenjuje na krcatelja
tereta na istom brodu.

Kao primjer koji bi mogao prorzilr iz Lahteljevog pristupa moZe se navesti i
slijede6i hipotetski sludaj. X je darterer broda A i vlasnik broda B. Brod B je oltetio
brod A. U slucaju tralbinavlasnika broda Azanjegov popravak (prema Zaliteljevom
pristupu) X kao dafierer istog borda bio bi ovla5ten ograniciti odgovornost u vezi s

brodom A u pogledu traZbina koje prorzlaze iz kori5tenja njegovog vlastitog broda
B. PoloZaj ie biti jo5 upecatljiviji ako se Stetni dogadaj moZe pripisari krivnji oba
broda i X u poloZaju vlasnika broda B potraZuje od vlasnika broda A naknadu Stete.
Vlasnik A je osnovao fond ogranidene odgovornosti, medutim X takoder Zeli, odnosno
traLi da ogranidi svoju odgovornost prema vlasniku A u pogledu 5tete, odnosno
traLbtna u svezi broda A.

Zalitelji istidu da je ogranidavanje znadenja rijedi "darterer" jednako apsurdu i
daje nerazumne rezultate. Tvrde da tumadenje daje mogu6nostt za reciprocitet po
kojem vlasnici mogu ograniditi odgovornost u okolnostima u kojima dartereri ne mogu.
1aliteljitvrde da bi dartereri mogli ograniditi odgovornosti u situaciji u kojoj njihova
odgovornost proizlazirz njihove uloge kao vlasnika. U toj mjeri oni smatraju da se
radi o reciprocitetu.

Odredbe dviju konvencija su vrlo razlidite. Npr. Konvencija iz 1976 propisuje
pravo na ogranicenje odgovomosti naruditeljima prijevoza u brodarskom ugovoru na
vrijeme. Konvencija tz 1969 iskljucuje moguinost ogranidenja odgovornosti darte-
rerima, osim zakupoprimateljima.

Kada brodovlasnik potraLuje naknadu Stete od darterera treba voditi raduna o
slijedeiim sludajevima:

(i) Ako je brodovlasnik odgovoran prema odredbarna konvencije, on po samoj
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definicr;i moZe ograniciti svoju odgovornost i u tom slucaju dartererova odgovornost
ne moZe biti "veia."

(ii) Ako brodovlasnikova odgovornost nije ogranidena, na isti nacin od5tetni zahtjev
protiv darterera moZe jednako tako biti neogralliden.

(iii) Buduiida sami dartereri mogu odgovarati izvan primjene Konvenci1eiz1969.,
ta odgovomost 6e biti neogranidena, (osim u tuZenikovorn sludaiu) kada su odgovor-
nosti rzloilent kao vlasnici.

U nastavku prenosi se shva6anje profesora Gaskella. U predmetu Aegean Sea

predmet spora je zahtjev za naknadu 5tete. eartereri ne6e morati platiti vi5e nego 5to

su platili sami brodovlasnici (Sto ie vjerojatno biti ogranideno prema Konvenclji iz
L969). Medutim, ako je brodovlasnicima uskraieno pravo na ogranicenje odgovomosti
tada darterer mora obeStetiti brodovlasnika bez ogranidenja odgovornosti i u tom
slucaju mu je potrebno veie osiguranje od odgovornosti. To znadi da je dartererima
potrebno ve6e pokriie osiguranjem u nekim dijelovima svijeta, ali predmet Aegean

Sea pokazule da je to puno potrebnije nego Sto se mislilo. U presudi se, takoder
upu6uje na raspravu o istom udinku u"Shipirtg and the Enyironntent" : De la Rue and
Andersorl page 641 do 643 .

itanak 10 konvencije tz 1924, daje ista prava na ogranicenje odgovornosti
naruditelju prijevoza u brodarskom ugovoru na vrijeme kao i upisanim vlasnicima i
zkupoprimateljima. U ovim okolnostima oduzimanje naruditelju prijevoza u

brodarskom ugovoru na vrijeme povlastice koja je vec omogudena (pruZena) zakupo-
primatelju bilo bi nepravedno.

U zakljudnim razmatranjima sud je istaknuo slijedede.
Ne moZe se smatrati da se rijeci darterer treba dati Sire znadenje kako navode

narucitelji prijevoza, nego ustvari treba podrZati mi5ljenje tuZenih da je samo narudi-
telju prijevozau brodarskom ugovoru na vrijeme kada nastupa kao vlasnik opravdano
dati pravo na ogranidenje odgovomosti.

Zauzet je stav da je iz cjelokupnog konteksta jasno, s obzirom na cili i svrhu
Konvencije da se pravo ograniciti odgovornosti odnosi na osobe navedene u cl. 1 (2)
cija je odgovornost proiza5la iz svojstva vlasnika, a ne drugadije, te da odgovomost
nije nastala prema vlasniku kao dio traZbine nastale iz ulbge darlerera kao vlasnika.

Zbog izloZenog Lalba narucitelja prijevoza je odbijena.

(Lloyd's Law Reports, Part 1 (2003) Vol. 2, p. 50)

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zayod HAZU
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Sununary:

ARE THE, CHARTE,RERS EI'ITITLED TO LIMIT LIABILITY FOR MARITIME
CLAIMS BROUGHT AGAINST THE,M BY THE SHIPOWNERS

Frortt the developnrcnt of linitation prior to tlrc 1976 Cont,ention and the ot,erall
cotfiexts and pltt'pose of the 1976 Cont,entiotl, it does not provide any entitlemetlt to
charteret's to liruit liabilitl, v'here the shipow,ner bt'ittgs the type of claint concenled
w'ith against the cltarterers.The entitlenrcnt to limit v)os restricted to those persorLs
iderrtified in art. I (2 ), w'l'tose liabilitr- for the qualifiing claint arose qlto owtlers and
ttot otherv'ise and liruitatiorl was not at'ailable since no part of the claim arose.ft'ont
tlrc role of the appellant clrurterers qua ov,ner.
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oDcovoRNosr pRIJEvozNIK AZA Srnru zBoc uxlSrExp
OPREME ZA RUKOVANJE TERETOM NA DOKU . OBLIK

NAKNAnp Srprp

COURT OF APPEAL
Presuda od2. svibnja 2003.
Ali Reza-Delta Transport Co. Ltd.

V.

United Arab Shipping Co. S.A.G.

Popravljan.je itete u sluiaju uniiten.ja oprerue za rukovanje teretont
na doku ruoie se izyriiti u obliku zant.jerte uniitene oprente, ili
alternatit,no kao isplata triiine vri.iednost opreme u vri.jente n.jezinog

gubitka u ntjestu gdje je oprema uniitena.

Ne posto.ji tri,iite predntetne opreme u Saudi.jsko.j Arobiii, gdie se

itetni dogada dogodio, po .je oprenru ntogu(e kupiti .jedino u Europi.
(J tom slu[aju, triiina yriiednost oprerue u Saudi.jsko.j Arabi.ji.je puno
viia. Triiirto.j t,r'i.jednosti oprenrc ko.ju ona inru u Europi potrebno je
pribro.jiti troikove prijevoza oprenrc u Saudijsku Arctbiiu, troikoye
ut)oza oprenle, te troikot,e pt'ilagodbe oprente tropskoj klinti.
Ttrieni.je tuiiteliu duian nadoknaditi yri.iednost oprente bez obzira
no to nanqjerava li tuiitelj zamijertiti uniitenlt oprenlu ili ne.

Dana 20. kolovoza 1996. godine u luci Damman u Saudijskoj Arabiji eksplodirao
je kontejner plinskih upaljada. U tom Stetnom dogadaju uniStena je oprema za
rukovanje teretom na doku koja je pripadala tuZiteljima. U vrijeme eksplozije tuZitelji
su bili poduzetnici kontejnerskog terminala u luci. Kontejner je brodom dovezen u
Damman, gdje je trebao biti preuzet i Leljezmcom prevezen do Riyadha, prema
uvjetima kombinirane teretnice izdane od tuZenih. Kontejner je eksplodirao dok ga je
pomicala autodizalica za kontejnere i ukrcavala na prikolicu koju su vukla kolica sa

doka. Autodizahcazakontejnere i kolica sa doka su olteieni toliko da ih nije mogu6e
popraviti. Prikolica je takoder o5teiena, a trolkovi njezinog popravka su iznosili 800
USD.

TuZitelji su bili osigurani od gubitka. Nakon provedene istrage lokalne sluZbe

spaiavanja, osiguravatelji su isplatili osiguraniku vrijednost autodizalice za kontejnere
200,000 USD, kolica sa doka 26.600 USD, kao i iznos od 800 USD za prikolicu, 5to
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prijevoznika za Stetu zbog uniStene opreme za rukovanje teretom na
158. 300-303

ukupno iznosi 221 ,400 USD. Postavili su subrogacijski zahtJev prema tuZenima u
visini isplaienog iznosa.

Prvostupanjski sud u Londonu utvrdio je da je tuZeni prijevoznik odgov oran za
Stetu na tuZiteljevoj opremt I zauzeo stajali5te da oditeta obuhvada naknadu njihove
trZiSne vrijednosti.

U Zalbi tuZitelji tvrde da im je sud trebao dosuditi (trolkove) zamijene opreme
(cost of its replacentenl), osim toga da je u svakom sludaju krivo procijenjena njihova
trZiSna vrijednost.

TuZeni su u svojoj "obranr" zatraLTli da se dokaZe predmetni gubitak. U prilog
svom zahtjevu tuZitelji su se oslonili na mi5ljenje eksperta (vjeltaka) za rukovanje
opremom na dokovima g. Johna Gibbonsa. Njegovo izvjelce postoji kao dokaz u
postupku, a sud se na njega u odluci temeljito osvr6e. U svom izvje56u strudnjak je
istaknuo da su iznosi koji se potraZuju za autodi zahcu za kontejnere i kolica sa doka
prikladni (razumni). Popravljanje Stete moZe se izvrliti u obliku zamijene o5teiene
opreme, alternativno kao isplata trZi5ne vrijednosti opreme u vrijeme njezinog gubitka.

TuZeni osporavaju ovlaiterrje popravljanja Stete u obliku zamijene olte6ene opreme
jer smatraju da nema dokaza kojim bi se potkrijepilo da su tuZitelji stvarno zamijenili
autodizaltcu za kontejnere i kolica sa doka ili da su oni to uopie namjeravali udiniti.
TuZenikovi odvjetnici su zatralilida se razjasni ovo pitanje. U rujnu 2002.obavije5teni
su od tuZiteljevih odvjetnika da nije moguce utvrditi je li oprema zamijenjena prije
nego tuZitelji budu imali mogu6nost koristiti terminal u godini 1991. do kada je drugo
dru5tvo preuzelo koriStenje (upravljanje) terrninalom. Takoder, nerla dokaza o tome
kakav je finarrcijski ucinak gubitka opreme na tuZiteljevo poslovanje.

Nadalje, tuZeni smatraju da nije razurlno da se gubitak mjeri na temelju trolkova
naknade zamijene oprelxe Q'eplocernent c:ost), te da zahtjev postavljen u tom smjeru
treba odbiti, kao 5to je ucinjeno u slidnom sludajtThe Maersk Colontbct, [200t] 2
Llovd's Rep. 275. Oni prihvacaju utvrdenje suda da treba isplatiti trZi5r-ru vrijednost
urri5tene opreme, ali tvrde da to ne iznosi viSe od 100,000 USD za autodizabcu za
kontejnere, te viSe od 15,000 USD za kolica sa doka.

TuZitetji smatraju da je to pogreino, te da su oni ovlalteni na popravljanje Stete u
obliku zamijene uni5tene opreme (entitled to recot'er the'replacerttent c:ost of the
equipnterlr), ali ako trZi5na vrijednost moZe nadoknaditi njihov gubitak, oni su ovla5teni
na tlaknadu vrijednosti opreme u Saudijskoj Arabiji. Iznosi koje je prvostupanjski
sud dosudio, prema rniSljenju tuZitelja, su iznosi koji pokrivaju cijer-ru rabljer-re opreme
u Europi. Ne postoji proizvodr-rja, niti trZi5te (promet) takvom opremom u Saudijskoj
Arabiji. Stoga oni smatraju da je sud trebao dosuditi popravljanje Stete u obliku
zarnijene opreme. TuZitelji tvrde da je trZiSna vrijednost opreme u Saudijskoj Arabiji
izjednacena sa zamjenorx oprerne zbog toga Sto je potrebno prevesti oprernu i: Eu-
rope i zar5titi je od tropske klime u Saudijskoj Arabiji.
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TuZenici smatraju da je sud opravdano odbio zahtjev za naknadu Stete u obliku
zamijene opreme. Oni predlaZu da se uvaZi iskaz vje5taka Mr. Gibbonsa, prema kojern
stvari imaju vrijednost koju bi postigle na ponovnoj prodaji u Saudijskoj Arabiji, a to
su iznosi dosudeni od suda.

Postupak kojije trajao tri dana bio je rninirnalno usredotoden na pitanje odgovor-
nosti. Sud je smatrao da su tuZeni odgovorni prema uvjetima predvidenim u luci.
Prema Saudijskom pravu pravila luke nameiu strogu odgovornost za Stetu poduzet-
nicima (korisnicirna) terminala koja nerstane koriStenjem njihove opreme.

U nedostatku dokazada su tuZitelji zarnijenili uni5tenu opremu ili da ce to udir-riti,

dru-eostupanjski sud (Cou rt of Appeal) smatra da nije prihvatljivo dosuditi iznos viSi

nego Sto je trZi5na vrijednost uni5ter-re opreme. U skladu s time preinadena je prvostu-
panjska presuda i dosudena je oditeta u iznosu od 1 15,800 USD.

Drugostupanjski sud se u odluci osvrnuo na sludaj "The Maersk Colombo", iako
taj slucaj martje razmatranaknadu Stete u obliku zamijene uniStene oprerne, on takoder
ide u prilog naknade trZi5ne vrijednosti. U ovorn slucaju tuZitelji su bili operatori
kontejnerskog terminala u Southiirnptor-ru. U jednu od njihovih dizalica je udario tuZe-

nikov brod, te je bila uniitena tako da se viSe nije rnogla popraviti. Steta nije nadokna-

dena zamjenorn dizalice zato Sto su prije nezgode tuzitelji narucili dvije nove dizalice.
Gubitak mogucnosti uporabe uniStene dizalice za vrijerne dok nove dizalice nisu bile
isporudene prouzrokovtro je odredene smetnje ali nenla izmjerljivog financijskog

-eubitka. Usprkos tome, tuZitelji su traZili naknadu itete u obliku zamjene olteiene
dizalice (2.395 rrilijuna funti), it altemativno naknadu tro5kova kupovan-ia i prijevoza
rabljene dizalice iz Sjedinjenih Americkih DrZava. Sud je medutirn, jedir-ro dosudio
vrijednost preprodaje dizalice u Sauthamptonu (665,000 funti).

Drugostupanjski sud (Corrrt oJ'Appcctl) potvrdio je prvostupanjsku presudu. Sud
je zauzeo stajali5te da je vlasnik "priruo .fucie" ovlalten na naknardu Stete u obliku
trZiSne vrijednosti njegove imovine, bez obzira je li namjererva izvrliti zan-rjenu opreme.
TrZiSna vrijednost ili vrijednost preprodaje odreduje, odnosno pokazuje vrijednost i
nema drugih standardnih rnjera primjenjivih r-ra ove okohtosti.

U sporu koji se ovdje prikazuje drugostupanjski sud je istaknuo da se ovaj slucaj
tretira kao slucaj deliktne Itete (tortious destruc'tiorz), te da je tuZenik duZan tuZitelju
naknaditi trZi5nu vrijednost opreme bez obzira je li tuZitelj namjeravao zar"nijeniti

opremu ili ne. Sud je odredio visinu njezine vrijednosti na temelju dokaza, a to je
vjeitacenje g. Gibbonsa. Takoder, je prihvaieno da se odredivar-rje visine vrijednosti
treba izvrliti u vrijerne i na mjestu gdje je oprema uni5ter-ra, a to je u Saudijskoj
Arabiji.

U svezi s natrinadontza autodizalicu, sud je usvojio miSljenje vje5taka koji je utvrdio
da bi se rabljena dizalica mogla kupiti na trZi5tu u Europi. Ta dizalica bi tada trebala
biti rastavljena i u dijelovima prevezena, te ponovno sastavljena, 5to bi prouzrocilo
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dodatne troikove. Izvjesni troikovi bi nastali zbog potrebe zastite stroja od tropske
klirne. Osiguranje i troikove prijevoza bi takoder trebalo pribrojiti tim tro5kovima.
Zna(t, vrijednost toga stroja u Europi nema istu vrijednost kao u Saudijskoj Arabiji,
zbog toga sto se njegovoj vrijednosti trebaju pridodati tro5kovi prijevoza, troikovi
uvoza i troikovi prilagodbe, tj. zaltite stroja od tropske klime.

Isto vriied r i za kolica sa doka. Njihova vrijednost u Saudijskoj Arabiji je veia, jer
je potrebno pribrojiti dodatne trolkov e za prllagodbu stroja na rad na tropskoj klimi,
prijevoz i carinske tro5kove.

Drugostupanjski sud je usvojio Zalbu i preinadio presudu na nadin da je tuZiteljima
dosudio iznos od 115,800 USD.

(Lloyd's Law Reports, Part 6 (2003) Yol.2, p. a50)

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zavod HAZU

Sunmrury:

CARRIE,R'S LIABILITY FOR DAMAGE,S ARISII/G FROM DESTRTJCTION OT
THE EQUIPME\,IT FOR HAMLIITG THE CARGO OI',t DOCK

Destruc:tion of port handling equipntent v'crs re(-overable as the cost of replacing
tlrc clantaged equipntent, alternotit,el),as its nrurket t,alue at the time of the loss.
There w'as rtot nrurket .for tlrc equipntertt in Saucli Arabia. The t,alue of such equip-
nletfi irt Europe could not be the some sat itst'alue in Saudi Arabia. Since the latter
ralue had to reflec:t the fact that such equipruerfi has had to be u'ansportecl to and
importecl into Saudi Arabia, and tropic.alized.

Clainrunts v'ere entitled to recot'er the nrurket or re-sale t,alue of the equipment,
w,ltether or not they intertded to replot:e it.
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PRIKAZI KNJIGA

PRA\NI STATUS MORSKIH LUKA KAO POMORSKOG
DOBRA U REPUBLICI HRVATSKOJ1

Dragan Bolania

Split, 2003. ,418 str., Izdavai: Pravni fakultet Sveuiili5ta u Splitu

Pravno uredenje rnorskih luka zasigurno je jedno od najzanimljivijih, ali i najslo-
Zenijih pitanja pomorskog prava. Osobito je ova tematika dobila na znadenju nakon
osamostaljenja Republike Hrvatske i uvodenja trZiSnoga gospodarstva. VaZnost ove
materije shvatio je i zakonodavac te je 1994. donesen Pomorski zakonik, s kojim
zapodinje posve novi nadin pravnog uredenja morskih luka. Slijedi donolenje drugih
vaZnih zakonskih propisa koji, s manje ili viSe uspjeha, ureduju raznapitanja vezana
uz pravni status i upotrebu morskih luka. Istovremeno s ovim dogadanjima podinje
rasti zanimanje javnosti i struke za navedenu materiju. Odrlavajl se doma6i i
medunarodni znanstveni i strudni skupovi na kojima se razmatraju brojni problemi
vezani uz provedbu propisa o morskirn lukama.

Medutim , uz tztlrmku nekoliko vaZnih monografija i dlanaka u dasopisima, hrvat-
ska pravna literatura o pomorskom dobru, a osobito o morskim lukama, nije osobito
bogata. Stoga je od ogromno g znadaja objavljivanje knjige >>Pravni status morskih
luka kao pomorskog dobra u Republici Hrvatskoj<<, autora dr. sc. Dragana Bolande,
redovitog profesora Pravnog fakulteta Sveucili5ta u Splitu. Knjiga je rezultat autorova
gotovo desetljetnog istraZivanja navedene problematike. Rezultat toga rada je vrhun-
sko znanstveno djelo u kojem se prvi put cjelovito i sustavno obraduje pravni status
morskih luka u Hrvatskoj. To se dini ne samo analizom domaieg pozitivnog zakono-
davstva koje ureduje ovu tematiku, nego i pregledom njezinog povijesno-pravnog
razvrtkakao i poredbenim prikazom uredenja iste rnaterije u nama susjednim drLavama
(Italija, Slovenija, Bosna i Hercegovina, Crna Gora).

Knjiga je podijeljena u trinaest poglavlja. U prvom, uvodnom poglavlju pisac
objainjava osobitu vaZnost preciznog i logidnog uredenja morskih luka za Republiku
Hrvatsku kao obalnu i pomorsku drZavu. Osobito se ukazuje na dinjenicu da je uredenje
ove materije jedan od bitnih elemenata za uklapanje Hrvatske u europsku prometnu
politiku.
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Prikaz-i kn.iiga: Dragan Bolanca. Pravni status nrorskih tuka kao pornorskog dobla u Republici Hrvatskoj.
PPP god. -13 (2004) 1-s8. 30-5-309

U drugorne poglavlju >Povijesni prikaz pravnog statusa morskih luka (i morske
obale) na podrucju Republike Hrvatske do dana stupanja na snagu Z*onao morskim
lukama iz L995. godine< autor opisuje razhdrte pravne propise koji se odnose na
tematiku radazapocevli s uredenjem mora i luka u rimskom pravu. Sl4edi kronolo5ki
prikaz t anahza uredenja instituta u srednjovjekovnom hrvatskom pravu, Austrijskom
gradanskom zakoniku iz 181 1. godine, propisima Kraljevine Jugoslavije te zakonima
i uredbama donesenim nakon drugog svjetskog rata, zakljudno s odredbama Pomorskoo
zakonika Republike Hrvatske iz 1994. godine.

U tre6em poglavlju pisac opisuje pravni status morskih luka (i morske obale) na
podrudju Republike Hrvatske od dana stupanja na snagu Zakona o morskim lukanra
iz 1995 . godine. Ovaj propis, koji je prestao vaLiti 15. listopa da2003 . godine, uredivao
je dvije vrste luka: luke otvorene zajavni promet i luke za posebne namjene. Autor
daje zaseban prikaz svake od navedenih vrsta luka. Pisac takoder posebno nagla5ava
i proudava neke vaLne probleme uodene tijekom primjene navedenog propisa, kao
Sto su: pretvorba druStvenog poduzeda luka, pravni status luckih objekata (nekretnina),
prvenstvena koncesija te odnos izrnedu prvenstvene koncesije i slobodne zone.

Tre6e poglavlje nosi naziv >Usporedba koncesijske naknade s komunalnom i
voduom (slivnom) naknadom<<. Na pomorskom dobru (ukljucujuci podrucje luke),
koncesionar ima obvezu placanja koncesijske naknade zagospodarsko iskoriStavanja
ili posebnu uporabu pornorskog dobra. Istovremeno on mora plaiati i komunalnu
naknadu opiinskim vlastirna te vodnu (slivnu) naknadu >>Hrvatskim vodama<<. Autor
naglalava nuZnost razrje5enja korelacije izmedu koncesijske i komunalne naknade
na ludkom podrudju (pomorskom dobru). Naime, plaianje i koncesijske i komunalne
naknade (koje su zapravo u osnovi identidne) dovodi na5e luke u gospodarski nezavidan
poloZaj. Analizira se ustavnosudska i upravnosudska praksa vezana uz ovaj problem
koji autor jo5 uvijek smatra nerije5enim.

Peto poglavlje posveieno je evidenciji (katastru i zemlji5niku) morskih luka kao
pomorskog dobra. Precizno evidentiranje i obiljeZavanje pornorskog dobra, osobito
morskih luka, neprocjenjivo je zapostrzanje pravne sigurnosti glede koriStenja pomor-
skog dobra. Posebno se proudava utjecaj Zakona o zemljiSnirn knjigama rz 1996.
godine na upis morskih luka kao pomorskog dobra. Ukazuje se na sloZenu proble-
matiku zatedenih stvarnih prava nakon stupanja na snagu Pornorskog zakonika iz
1994. godine, s naglaskorr na dvojbe glede odredaba ovog propisa o dopu5tenosti
zasnivanja hipoteke na objektirna na pomorskom dobru.

U Sestome poglavlju precizno se analizirapravni status luka Split, Rijeka i Ploce.
Pisac takoder proudava i odredbe Sporazurna o slobodnom tranzitu kroz teritorij
Republike Hrvatske u i iz luke Plode i kroz teritorij Bosne i Hercegovine u Neumu, iz
1998. izraLavalu6i mi5ljenje da taj Sporazum ne odgovara interesima ni luke Ploce a
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ni Hrvatske. Zbog toga se pisac zalaLe zar ishodenye izmjena toga Sporazuma i iznosi
prijedloge sadrZaja tih izmjena.

Sedmo poglavlje >>Zakon o lukama unutarnjih voda - usporedba pravnog reZima
morskih luka i luka unutarnjih voda( posveieno je opisu pravnog statusa hrvatskih
rnorskih luka i luka unutarnjih voda koje su otvorene za putnidki i teretni promet. U
okviru toga, autor posebno analizira i usporeduje relevantne odredbe Pomorskog
zakonika,Zakonao morskirn lukama ,Zakonao vodama tZakonao lukama unutarnjih
voda. Nagla5avaju se slidnosti i razlike izmedu navedenih propisa u pogledu materije
razvrstavanja luka, luckih djelatnosti, ludkih vlasti, koncesija za ludke djelatnosti te
pretvorbe druitvenog vlasniStva.

U osmom, devetom, desetom i jedanaestom poglavlju pisac podrobno anahzira
pravni status morskih luka u Italiji, Sloveniji, Bosni i Hercegovini i Cmoj Gori. U tu
svrhu obraduju se relevantni zakonski i podzakonski propisi navedenih zemalja. Taj
je analitidan prikaz vrlo koristan s obzirom na geografsku i gospodarsku bliskost i
povezanost Hrvatske s navedenim drZavama. Takoder, potreba zajednicke europske
prometne politike zahtijeva slidnost zakonskih rjesenja u pogledu materije statusa
morskih luka u citavoj regiji.

Od rzuzetne je vaZnosti dvanaesto poglavlje >Novine Zakonao pomorskom dobru
i morskim lukama iz 2003. godine<. U tom poglavlju autor pregledno i iscrpno
prikazuje i kriticki analtzra odredbe ovog propisa koji je stupio na snagu 15. listopada
2003. godine zamijenivli Zakon o morskirn lukarna rz 1995. godine. Zakonom o
pornorskom dobru i morskim lukama ureduje se pravni status pomorskog dobra,
utvrdivanje njegovih granica, upravljanje i za5tita pomorskog dobra, upotreba i
kori5tenje, razvrstaj morskih luka, ludko podrucje, osnivanje luckih uprava, lucke
djelatnosti i njihovo obavljanje, gradnja i kori5tenje ludke nadgradnje i podgradnje re
bitna pitanja o redu u morskim lukama. Dakle, s obzirom na temu koja se u knjizi
obraduje, radi se o izuzetno vaZnom propisu, a njegova iscrpna anahzadaje dodatni
doprinos kvaliteti i aktualnosti djela koje je pred narna.

U trinaestom, zakljucnom poglavlju, autor saZeto prikazuje rezultate svojih
istraZivan javezanrh uz razvitak uredenja pravnog statusa morskih luka. Analizirajuii
i ocjenjujuii uspjelnost dosadalnjih propisa koji ureduju tu materiju, zakljucuje da
su, opravdano, morske luke (i rnorska obala) u Republici Hrvatskoj, kao stvar u gradan-
skopravnom smislu, oduvijek imali specifican pravni status.

Vrijednosti ovoga djela znadajno doprinose i tekstovi relevatnih zakonskih propisa
koji, u cijelosti ili s odredbama vaZnim za temu rada, dine prilog ovoj knjizi. Iscrpan
popis literature sadrZava 358 jedinica, a u knjizi se nalazi 950 biljeski.

Prof. dr. sc. Dragan Bolanda poznati je i priznati znanstvenik i strudnjak iz podrucja
pomorskog prava. Ovim djelom on joS jednom potvrduje vrhunsku vrijednost svog
rada i istraZivanj a, Izlzetuo sloZena problematika prikazana je vrlo razumljivo i
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pregledno, uz istovremeno zadriavanje vrlo visokog stupnja pravne preciznosti. Knjiga
koja je pred nama nesumnjivo ima neprocjenjivu znanstvenu ali i strucnu i praktidnu
vrijednost. Stoga je svesrdno preporudujemo ne samo studentima dodiplomskog i
poslijediplomskog pravnog studija, nego i svim zainteresiranim osobama povezanim
na bilo koji nacin za ludku pravnu problematiku.

Doc. dr. sc. Jasenko Marin
Pravni fakultet Sveutiliita u Zagrebu

Sunmtary:

Dragan Bolania: Prat,ni status morskilt
Hrvatsko.j (The Legal Status of Sea Ports
Croatia)

luka kao pomorskog dobr'a u Republici
as Maritime Demesne in the Republic of

Pravni fakultet St,euiiliita u Splitu,2003,4l8 pages

The extensive tert of the book is divided into thirteen parts.
Part I is an introductiort.
Part II is a historical reviev, of'the legal statns of the seo pot'ts and coast in the

territory of the Republic of Croatia until the conirtg irtto.force of the Sea Ports Act of
1995 . The autltor describes various legal acts rartging.fioru Ronrun low to the Mari-
time Code of 1994.
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Part III is a historical reviev)of the legal status of the seaports and coast on the
territory of the Republic of Croatia after the coning into force of the Sea Ports Act of
1995.This act stipulates tv'o ty-pes of ports (those openfor public traJfic and thosefor'
special purposes).The author points out some pt'oblems: transition of socially ow,ned
pot'ts, legal status of a port ob.ject (inmtovoble assets), prioritl- c'oncession, relation-
ship between priority concessiot't andfi'ee zone.

Part IV deals with the relatiortship between concession charge, conlnlunol charge
and w'ater charge. In the maritime doruain (includirtg the port territory) tlte
concessionaire is obliged to pay a concession charge for economic exploitation or
special use of the maritinrc domain. At the same tinrc he must pa)- a con"tmunal charge
to the countr- authot'ities and o water clrurge to "CroatianWaters".The author ar'-
gues tlrut the concession and conlnutnal charges are identical. He points out the legal
problents of interpr^etation in the jurisprudence and.jurisdiction of the Croatian su-
perior cout'ts. Irt conclusion, he thinks that the problent has not yet been solved.

Part V consists of the cadastre and land register of sea ports as maritime de-
nrcsne.

PartVI is a detailed accourtt of the legal status of the ports of Split,Rijeka and
Plole (seaports open to public traffic ort international sigrtificance for the Republic
of Croatict). Also, the author discusses the international treaty concluded between
Croatia and Bosnia and Herzegovina in connection with fi'ee transit through the
territory of the Republic of Croatia in and fi'om the port of Ploie and through the
territory of Bosnia and Herzegovina in Neum (1998). He thinks that the treaty does
not serve Croatian interests. Irt conclusion, the autltor proposes solutions de lege
ferenda.

Part VII describes the legal status of Croatian seaports and pot'ts irt internal v,a-
ters which are open to passenger and cargo trafric. In particular, the author focuses
on the new lav's: the Maritinrc Code (1994), Seaports Act (1995),Waters Act (1995)
and Ports in InternalWaters Act (1998). He analyses siruilar"ities and differences
betu'een particular prot,isions concening the questions of divisiort of ports, port ac-
tit,ities, port autltority, concessions for port actit'ities, and transfot'mation of social
otrnersltip

In Parts VIII-XI, Italian, Slot,enian, Bosnian-Herzegovian and Montenegrin leg-
islatiye solutiorts are elaborated.

Part XII includes the relevant solutions of the new Croatian Act of Maritinte De-
nrcsne and Sea Ports v,hich come into force on October 15,2003.

In Part XIII, the author spells out his c'oncluding remarks.
The book is w,r'ittert clearly and concisely. It is a yaluable work in tlte field of

nruritime law,.We reconmlend it to ever-yone who has a practical or academic inter-
est in this impor"tant sub.ject.
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PRIVREMENE MJERE ZAUSTAVLJANJA BRODA

Jasenko Marin

Zagreb,2003., VI + 238 str., lzdavai: Pravni fakultet Sveutili5ta u Zagrebu

U izdanju Pravnog fakulteta u Zagrebu objavljena je knjiga Prit,remene ntjere
zattstavlianja broda. Autor knjige je doc. dr. sc. Jasenko Marin, docent na Katedri za
pomorsko i op6e prometno pravo Pravnog fakulteta uZagrebu. Prema rijedima samog
autora, knjiga je nastala u okviru njegovog dugogodiSnjeg rada na znanstvenom
projektu Jadranskog zavoda Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti pod nazivom
Hryatsko pontorsko pravo i ruedunarodni stanclardi.

Doc. dr. sc. Jasenko Marin u ovoj je monografiji sustavno i temeljito obradio
izrrimno vaLan institut pomorskog ovrlnog prava, a koji je u praksi gotovo najceiie
koriStena mjera osiguranja vjerovnikovih traZbina. Zarazhku o nekih za pomorsko
pravo fundamentalnih tema poput odgovomosti za Stetu, ogranidenja odgovomosti
brodovlasnika, ugovora o iskori5tavanju brodova i sl., koje su u domaioj pravnoj
literaturi sustavno i temeljito obradivane i osuvremenjivane novim znanstvenim
analizama recentnih konvencijskih rjelenja, u dornaioj pomorskopravnoj literaturi iz
podrudja pomorskog ovrlnog prava, a poglavito mjera osiguranja pomorskih traZbina
to nije sludaj. Zbog toga odabir terne i napor ucinjen s ciljem da se dornacoj literaturi
pruzi cjelovita analiza iznimno vaLnog, a monografski do sada ne obradenog dijela
pomorskog prava daje ovoj knjizi posebnu vaZnost.

Privremeno zaustavljanje broda sredstvo Je za osiguranje traZbina vezanih uz
iskori5tavanje i plovidbu brodova. Specifidnost ove privremene mjere je u njezinom
posebnom predmetu, a to je brod koji postaje irnovinska vrijednost iz koje ie se

namirivati traZbina predlagatelja osiguranja. Poseban i vrlo specifican problem je i
odludivanje o identitetu vlasnika broda i postojanju njegove odgovomosti zatraLbrnu
radi koje se brod moZe privremeno zaustaviti. U pogledu shvaianja svrhe iposljedica
privremenog zaustavljanja broda u zakonodavstvima pojedinih zemalja postoje
znadajne razlike, pa od tuda i razlicita zakonodavna rjeienja. Kao sredstvo osiguranja
postoji u pravnim sustavima gotovo svih drZava, apokuSaji medunarodne unifikacije
ovog instituta udinjeni su donolenjem dviju konvencija (Medunarodnom konvencijom
za rzlednadenje nekih pravila o privremenorl zaustavljanju pomorskih brodova iz
1952., te Medunarodnom konvencijorr o zaustavljanju brodoyarz 1999.) Unatoc toga
Sto je ona vrlo vaZno i cesto kori5teno sredstvo prir-rudnog osiguranja traZbinaiznjezine
specificnosti proizlaze brojna otvorena pitanja. NaivaZnija spoma pitanja koia se
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pojavljuju su pretpostavke koje moraju postojati da bi sud odredio privremeno
zaustavljanje broda, polaganje osiguranja radi sprjedavanja ili ukidanja privremenog
zaustavljanja, utjecaj privremenog zaustavljanja na Llstanovljenje nadleZr-rosti suda
za rjeiavanje o meritumu spora, odgovornost za nedopu5teno i neopravdano
privremeno zaustavljanje i sl. Autor kao izvrstan poznavatelj pornorskog prava uodava
i utvrduje spomenute probleme, a ovaj rad posveiuje analizi najspornijeg i najvaZnijeg
problema prisutnog u domadoj i stranoj sudskoj praksi vezanog uz privremeno
zaustavljanje, a to je problem koji brod moZe biti predrnet privremenog zaustavljanja.
Problem je vrlo sloZen jer brojne okolnosti i dinjenice vezane uz odredeni brod utjecu
na dopustivost njegovog privremenog zaustavljanja. Sam autor u uvodnom dijelu
svoga rada izdvaja okolnosti koje su odlucujuie i od velike su vaZnosti za predlagatelje
osiguranja, tj. vjerovnike, zatim protivnike osiguranja u kojoj ulozi se pojavljuju
brodovlasnici, te naravno za sudove koji odluduju u postupku odredivanja i provedbe
ove privremene mjere. Odludujuie dinjenice i okoh-rosti su: utjecaj zastave broda,
znad,al namjene broda koji se privremeno zaustavlja, veze izmedu traZbine koja se
osigurava i broda koji se Zeli privremeno zaustaviti, identitet vlasnika odredenog
broda i njegova osobna i/ili stvamopravna odgovornosti za traZbinu radi koje se taj
brod privremeno zaustavlja, te utjecaj okolnosti da se brod koji se Zeli privremeno
zaustaviti iskori5tava na temelju ugovora o zakupu ili brodarskog ugovora.

Na podetku knjige autor opdenito govori o privremenom zaustavljanju broda. U
torn dijelu na koncizan nadin analizom pojma i osnovnih obiljeZja, te prikazom povi-
jesno pravnog razvitka uvodi citatelje u sloZenost ovog instituta. U ovom dijelu ras-
pravlja i o pretpostavkama za privremeno zaustavljanje broda, traZbinama radi kojih
brod moZe biti zaustavljer-r, te privrernenom zaustavljanju i polaganju jamstva, kao i
nadleZnosti suda i pravnim lijekovima.

U trecem dijelu prikazano je pravno uredenje materije na medunarodnoj razini. U
okviru toga dijela pruZena je sustavna i sveobuhvatna znanstven aanahzaizvoraprava
koji obraduju tu problematiku na medunarodnoj razim. To su odgovarajuce meduna-
rodne konvencije i njihova primjena u sudskoj praksi drLava ugovarateljica. Autor
detaljno i vrlo temeljito raztnatrarjelenja svakog pojedinog pitanja vezanog uz privre-
meno zaustavljanje broda sadrZano u Konven cijriz 1952.,kao Sto su podrucje primjene
Konvencrleiz 1952., utjecaj zastave koju brod vije na moguinost njegova privrernenog
zaustavljanja, privremeno zaustavljanje broda na koji se traZbina odnosi, privremeno
zaustavljanje prema pravilu "sister ship", privremeno zaustavljanje u sludaju zakupa
broda i drugih sludajeva kad odgovorna osoba nije vlasnik broda, ponovno i vi5estruko
privremeno zaustavljanje. Konvencijaiz lggg.najnoviji je medunarodni unifikacijski
instrument na ovom podrudju, ona joi uvijek nije stupila na snagu. Autor posebnu
paZnju poklanja proudavanju njezinih odredbi i to podrudja primjene Konvenc tje tz
1999., utjecaj zastave koju brod vije na dopuitenost njegova privremenog zaustavljanja,
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utjecaj namjene broda na dopu5tenost njegova privremenog zaustavljanja, privremeno
zaustavljanje broda ciji je vlasnik ili brodar drlava. Posebno je vrijedna autorova
usporedba odredbi Konvenclje iz 1999. s odredbama Konvencije rz 1952., zbog toga
Sto se upravo na taj nadin moZe utvrditi sadrZi li Konven crjarz 1999. bolja rjelenja od
Konvencile rz 7952., a u svezi s tim, Sto je jo5 vaZnije, donijeti zakljucak o potrebi
obvezivanja Republike Hrvatske tim medunarodnim pravnim instrumentom.

ietvrto poglavlje iznirnno je vaZno jer ie iz njegove analize prorzier moZda i
najbitnija konkluzija ovog rada, a to je odgovor na pitanje ureduje li hrvatsko pozitivno
zakonodavstvo adekvatno ovu materiju, koji zakonodavni zahvatt su potrebni u uredi-
vanju materije de lege ferenda, a sve ovo na temelju usporedbe rje5enja Pomorskog
zakonika i relevantnih medunarodnih ugovora. Dakle, cetvrti dio rada bavi se proble-
mom uredenja privremenog zaustavljanja brodova prema Pomorskom zakoniku Re-
publike Hrvatske. Kako bi dokucio odgovor na spomenuta pitanja autor anahzira
odredbe Pomorskog zakonika koje se odnose na ovo podrudje, osvrie se na podrudje
primjene Pomorskog zakonika, utjecaj namjene broda, prava vlasni5tva drZave na
brodu i drZavne pripadnosti broda na dopultenje njegova privremenog zaustavljanja,
privremeno zaustavljanje broda radi osiguranja pomorskih traZbina koje se odnose
na taj brod, privremeno zaustavljanje drugog broda u vlasni5tvu osobe odgovorne za
pomorsku traZbinu, privremeno zaustavljanje u sludaju zakupa broda i brodarskih
ugovora.

Potpunost i cjelovitost ove monografije leZi i u cinjenici da je autor obradio i
napravio iscrpan prrkazuredenja materije u poredbenom pravu. Ovoj anahziposveien
je peti dio knjige. Autor je prikazao kako je pitanje broda koji rnoZe biti privremeno
zaustavljen rije5eno u pravima nekih zemalja koje nisu ugovarateljice Konvencije iz
1952., a takoder, nisu rzrazrle spremnost da postanu stranke Konven cue tz 1999. Za
ovu analizu, odabrao je one drZave dija rje5enja u pogledu materije koju anahzira
sadrZe odredene osobitosti, pa su u tom pogledu reprezentativne. Prikaz propisa i
sudske prakse tih zemalja vrlo je koristan jer izmedu ostalog upuiuje na razlike pravnog
uredenja zaustavljanja broda u nacionalnim pravima tih zemalja u odnosu na rjeienja
postojeiih medunarodnih instrumenata.

U konciznom zakljudnom dijelu autor utvrduje postojanje dvojbi i nedoumica o
pitanju koji brod moZe biti predmet privremenog zaustavljanja a koje su nazodne u
domacoj i stranoj pomorskopravnoj doktrini i sudskoj r arbrtraLnoj praksi. Rezimira
dinjenice i okolnosti koje je potrebno uzeti u obzir prilikom odgovora na pitanje koji
brod moZe biti predmet privremenog zaustavljanja, a to su posebnosti pravnog uredenja
tog problema u drZavi u kojoj se predlaZe privremeno zaustavljanje, priroda traZbine
radi osiguranja koje se predlaZe privremeno zaustavljanje, veza izmedu broda koji se

Zeli privrelleno zaustaviti i traZbine radi koje se brod zaustavlja, identitet zaftaLbrnu
odgovorne osobe (brodovlasnik, zakupoprimatelj, naruditelj iz brodarskog ugovora,
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s osobitim naglaskom na pitanje postoji li stvaronopravna ili osobna odgovornost
vlasnika broda cije se zaustavljanje predl aLe, u pogledu traZbine radi koje se brod
zaustavlja), zna(,aj ustanovljenja fonda ogranidenja odgovornosti brodovlasnika u
pogledu traZbina radi kojih se predlaLe zaustavljanje, radi li se o prvom, ponovnom
ili vi5estrukom privremenom zaustavljanju, postoje li posebne okolnosti koje prijece
da odredeni brod bude predmet privremenog zaustavljanja (kao 5to su specifidna namje-
na tog broda ili dinjenica da ie brod u vlasni5tvu drZave).

U prilogu knjige nalaze se tekstovi dvaju relevantnih rnedunarodnih ugovora,
Medunarodne konvencij e zaizlednadenje nekih pravila o privremenom zaustavljanju
pornorskih brodova, tz 1952. i Medunarodne konvencije o zaustavljanju brodova, iz
1999 . Uz to knjiga sadrZi op5irno stvarno kazalo i popis literature koji je autor koristio,
a koji i drugim citateljima moZe posluZiti kao izvor u njihovom proudavanju ove
materije.

Buduci da dosad u Hrvatskoj nije objavljeno monografsko djelo koje na jednom
mjestu sustavno i cjelovito analizira privremene mjere zaustavljanja broda, ovaj rad
ponajprije popunjava ovu prazninu. Medutim, njegova vrijednost je daleko Sira.

Podacima o sudskoj r arbttraLnoj prirnjeni ovog instituta izravno se pridonosi tome
da se zainteresirana pravna javnost moZe upoznati s nadinom na koji nadleZna inozem-
na i domaia tijela tumade pravila o zaustavljanju broda, te takoder, i sa autorovom
kritickom znanstvenom ocjenom aktualne prakse. Visoko znanstven a razina anabze
doprinos je domaioj znanstvenoj bibliografiji i pomorskopravnoj doktrini. Harmo-
ntzacrJa hrvatskog pozitivnog prava s medunarodnim unifikacijskim instrumentima
jedno od vaZnih pretpostavkr za adekvatnu prilagodbu hrvatskog pomorskog prava
medunarodnim konvencijama, autorov kritidki osvrt i konkretni legislativni prijedlozi
u cjelini mogu tome pridonijeti.

Zbog toga ie monografija doc. dr. sc. Jasenka Marina Prit,remene nt.jere
zattstat,lian.ia brocla, u na5oj pomorsko pravnoj znanosti, ali takoder i u sudskoj prag-
matici predstavljati vrlo vaZno i bogato vrelo za uder-rje i primjenu u praksi ove materije.

Ovo djelo bavi se visoko specijalistickom materijom pomorskog prava i kao takvo
ponajprije je narnijenjeno pravnicirna koji proucavaju pomorsko pravo, pravnim
prakticarima, sucima trgovadkih sudova i odvjetnicima koji se bave pornorskim
pravoln, znanstvenicima naravno, a nadamo se da ie posluZi i hrvatskom zakonodavcu
koji reformu hrvatskog pomorskog prava treba koncipirati na dobrim rjeienjima
medunarodnih konvencija i na modernim poredbenirn propisima i studijama.

MoZemo ocijeniti da je u potpunosti postignuta svrha rada koju je autor u svom
cilju istraZivanja odredio. Knjiga ie zasigurno pomoii u otklanjanju nejasnoca koje
se u vezi s pitanjern koji brod moZe biti predmet privremenog zaustavljanja pojavljuju
u sudskoj praksi. Zakljudak o potrebi i sadrZaju izrnjena i dopuna odredaba Pomorskog
zakonika, kao temeljnog zakonskog propisa kojim je u Republici Hrvatskoj uredena
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ova materiia neprocjenjivo je vrelo u procesu izmjena i dopuna Pomorskog zakonika
koji je u tijeku. Spoznaja do koje autor dolazi, a odnosi se na potrebu obvezivanja
Republike Hrvatske medunarodnim ugovorima koji ureduju ovu problematiku, takoder
je iznimno vaZna. Opienito, autorova anal:za i ocjena uspjesnosti medunarodnog i
hrvatskog pravnog uredenja ove materije iznimno je vrijedan doprinos za hrvatsku
pomorskopravnu znanost, legislativu i praksu.

Mr. sc. Vesna Skorupan, asistent
Jadranski zcl,od HAZU

Sunmrur'y:

Jasenko Marin: Privremene m.jere zaustayl.ian.ja broda (Arrest of Ships)
Faculty of Lav,,IJniversity of Zagreb,2003,VI+ 238 pages

This book deals w'ith one of t,ery intportant and the most corttt'ot,ersial problems
ctf nruritinte law - ships that may be an'ested in respect of nrut'itinte claim.

The attthor divided sub jec:t ruatter of this book into tlrc followirtg parts; lntroduc-
tion, Generally on Arrest of Ships, Legal Regulation of the Problem at the Interna-
tiortal Let'el, Legal Regulation of the Probleru urtder the Croatian Maritime Code,
Legal Regulation of the Problem in Comparatit,e Ler+,, Conc'lusion and Appendices
(contain Croatian fi'onslations oJ'the 1952 Cont,entiort and 1999 Corn,ention).
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After tlrc Introdltctiotl in w,hich the author poitlts out the importance and the pur-
pose of the scientific' anal)-sis ot'this subject follov,s the part in w,hich he writes gen-
eralll' ort Arrest of ships, such as the definitiort of an'est, its legal histoyy, conditions
for arrest, c'laims for w,hich arrest ruay be recluestecl as well as the cour-t.jur-isclictiort
in arrest proceedings.

Sub.iect of the tlird part of the book is legal regulation of the arrest of ships at the
international level. In that part the author elaborates on the rules of the tg52 Arrest
Corwention, and on 1999 Arrest Cont,ention. He erantines all important questiorts
relating to the scope of application of the two conttentiotls as w,ell as on the connec-
tion betw,een the nationalit-v of the ship and the possibility of its arrest under the 1952
or 1999 Convention and the inmrunity of state-owned and state-operated ships. Par-
ticular chapters of this pat't are det,oted to the arrest of the ship in respect of w,hich
the nruritirue claint at'ose, arrest of "sister"ship" , arrest of the ship whert the person
liable for the nruritinte c'laint is rtot the owner'.Tv,o significart questions also analyzed
in this par are the problem of sltip an'est for claims secured bt, ntaritinte lien or
nrcrtgage and the question of re-arrest and ruultiple arrest. At the encl of these part
the author contpat'es sinilar provisions of the abot,e-mentioned corn,entiorts.

Tlte fourth Chapter deals w'ith legal regulation of the problem uncler the Croatian
Maritime Code.ln this part the author analyzes the relet,ant provisions of the 1994
Croatian Maritime Code. He concludes that the Croatian Maritime Cocle foltows the
solutiorts of the 1952 Cont,ention, and sugges/s sonle amendments irt order to im-
prove the legal regulation of the sub.ject of ships tlrut rnay, be arrested accorcling to
Croatian ntoritime Iav;.

In the.fifth Chapter the author explains v,hen a sltip may be arrestecl in yarious
courfiries and anall':es in detail how,this subiect nrutter is regulated in contparatit,e
lav,.

Finally, Chapter six recapitulates the ruain poirtts of the problem which has been
dealt w'ith throughout the book.The author concludes that the possibilitt,of the an-est
of a partiutlar ship depends on some important c'it'cumstances such as the legalregu-
latiott of the ruotter in arrestirtg courttr')-, natlu'e of the nruritime clairu, connectiol
betu'een the ship and the claim, identitl, of the person lialtle, limitotion of liabitity as
well as on the special positiort of the ships belottging to State. He puts emphasis on

the necessitv of the global unifot'nity in this intportant area of nmritinte law,.
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UPUTE AUTORIMA

iasopis Poredbeno pomot'sko prat,o - Contpat'atit,e Maritime Law,objavljuje
priloge iz podrudja pomorskog prava i prava mora. Pored radova koji podlijeZu
recenzentskom postupku i kategorrziralu se (izt,orrti znanstt'eni ilanak, ltrethodno
priopknje, pregledni ilanak, izlagan ja sa znanstttertog skupa, sn'utni ilanak),dasopis
objavljuje prikaze doma6e i strane sudske prakse, prijevode medunarodnih unifika-
cijskih instrumenata, osvrte, izvjelca sa znanstvenih i strudnih skupova i prikaze knjiga.
Recenzente bira Razred za druStvene znanosti Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti
na svojirn redovitim sjednicama.

Radovi se dostavljaju po5tom na adresu uredniStva- Jadranski zavod HAZTJ, Frane
Petrica 4, 10000 Zagreb - pripremljeni na disketi odnosno CD ROM-u u programu
Word for Windows te otisnuti u dva primjerka s dvostrukim proredom ili na e-mail
adresu: jz@hazu.hr.

Dostavljeni radovi trebaju zadovoljavati sljedeie kriterije:

- Rad treba biti pisan na hrvatskom jeziku ili na jednom od svjetskih jezika.

- lJ zaglavlju rada treba navesti naslov rada, ime i prezirne autora, zanimanje, te
todan naziv i sjedi5te ustanove u kojoj autor radi.

- Svaki kategorizirani dlanak sadrZi kratak i jasan saZetak svrhe i rezultata istraZi-
vanja (optimalni opseg saZetka je oko 250 rijedi) te kljudne rijedi.

- Bez obzirana jezik dlanka, saZetak mora biti na hrvatskom jeziku i na jednom od
svjetskih jezika (najde5ie engleskorn).

- SaZetak na jeziku dlanka dolazi izr-nedu zaglavlja i teksta dlanka. SaZetak na
drugom jeziku dolazi iza teksta dlanka i mora sadrZavati naslov dlanka, kljudne rijeci
te adresu autora na istom ieziku.

- Na posebnom listu papira navodi se popis kori5tene literature.

Uredni5tvo moli odvjetnike i druge pravne strudnjake koji se u poslovnoj praksi
susre6u s predmetima iz podrudja pomorskog prava da nam dostave prijepise onih
presuda koje smatraju prikladnima za objavljivanje u dasopisu.

Uredniitvo
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