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IN MEMORIAM

PROE.DR.SC. VOJSLAV BORCIC
(18.05.1932.-10.10.2000.)

TuZna vijest o smrti prof.dr.sc.Vojslava Bor¢ica 10. listopada 2000. potres-
la je ne samo njegove najblize, vec i sve njegove prijatelje, kolege i znance.
Zauvijek ¢e medu svima nama ostati zapamcen po vrlinama koje su ga
krasile, kao $to su neiscrpan radni potencijal, neposrednost u ophodenju,
temperamentan govor, brzina razmisljanja, Sirina duha i smisao za humor.
Njegov radni zZivotopis izuzetno je bogat i raznovrsan.

Prof.dr.sc.Vojslav Bor¢i¢ roden je 18. svibnja 1932. godine u Rijeci, gdje
zavrsava osnovnu $kolu i Talijansku gimnaziju da bi poslije mature upisao
Pravni fakultet u Zagrebu, a nakon &to je diplomirao 1956. godine zaposlio
se u Pravnoj sluzbi skupstine Opéine Krk. Od 1957. u radnom je odnosu u
pomorskoj i prometnoj agenciji “Jadroagent” u Rijeci, gdje Cetiri decenije
radi kao pravni savjetnik, pritom ugradujuci u tvrtku svoje bogato pozna-
vanje struke i neizmjernu energiju, te daje doprinos njezinom prerastanju u
nasu vodeéu pomorsku agenciju. Uz redovno zaposlenje u “Jadroagentu”
upisuje poslijeplomski studij iz Privrednog prava na Pravnom fakultetu u
Zagrebu, gdje 1970. magistrira s radnjom Brod u pomorskom pravu, da bi na
istom fakultetu 1975. godine bio promoviran u doktora pravnih znanosti
obranivsi disertaciju Pravni polozaj pomorskog agenta.

U nastavni¢ku djelatnost na visokoskolskim ustanovama u Rijeci i Piranu
ukljucuje se kao istaknuti stru¢njak na svom podruéju. Najdulje je angaziran
na pomorskom visokoskolskom u¢ilidtu u Rijeci, prateci ga kroz sve trans-
formacije koje je ono proglo. Naime, od 1972. godine nastavnik je na Visoj
pomorskoj skoli, kasnije Fakultetu za pomorstvo i saobracaj, Pomorskom
fakultetu, te konac¢no Visokoj pomorskoj Skoli i Odjelu za pomorstvo
Sveudilidta u Rijeci. Predaje razne pomorsko-pravne discipline kao sto su
Pomorsko imovinsko pravo, Osnove 3pedicije, Pomorski prijevozi i
Pomorske agencije, i to od 1980. godine kao docent, od 1982. kao izvanredni
profesor, a od 1989. kao redoviti profesor i znanstveni savijetnik. Na
Pravnom fakultetu u Rijeci predaje Pomorsko usporedno pravo od 1987.
godine, a od 1992. i Pravo multimodalnog prijevoza. Na Interfakultetskom
postiplomskom studiju iz Integralnog i multimodalnog prijevoza, kojega je
organizirao Fakultet za pomorstvo u Rijeci, predaje predmet “Odgovornost
poduzetnika multimodalnog prijevoza stvari”.

Profesor Bor¢i¢, pored svih obveza u “Jadroagentu” i na spomenutim
visokogkolskim ustanovama, nalazi vremena i energije za obavljanje drugih
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funkcija. Predstojnik je sveucilidne katedre pomorskog i prometnog prava
Sveudilidta u Rijeci, ¢lan je stru¢nog povijerenstva Ministarstva pomorstva,
prometa i veza u izradi Pomorskog zakonika, sudac je Stalnog izabranog
sudiSta pri Hrvatskoj gospodarskoj komori, kao i predsjednik Udruge
pomorskih agenata Hrvatske i njezin stalni predstavnik pri Medunarodnoj
federaciji nacionalnih udruga pomorskih agenata (FONASBA) te od 1983.
godine sudjeluje na svim godisnjim skupstinama te organizacije. Posebno je
aktivan u Hrvatskom drustvu za pomorsko pravo, gdje tijekom niza godina
obavlja razne duZnosti: bio je riznicar, tajnik i posljednjih Sest godina
dopredsjednik HDPP-a, udruge kojoj je davao golem doprinos, kako u orga-
nizaciji znanstvenih i stru¢nih skupova, tako i u vidu brojnih izlaganja na
tim skupovima. U sastavu delegacije Hrvatskog drustva za pomorsko pravo
sudjelovao je na mnogobrojnim skupstinama i konferencijama Medunarod-
nog pomorskog odbora (CMI-a), ugledne medunarodne organizacije koje je
bio i naslovni (titularni) ¢clan.

Bio je erudit i poliglot koji je govorio i pisao na talijanskom, francuskom
i engleskom jeziku, $to mu je ¢inilo dostupnim mnogobrojne strane izvore
prava i radove stranih autora te je bio vrstan poznavalac usporednog
pomorskog prava. Naravno, i sam objavljuje radove u renomiranim inozem-
nim Casopisima kao $to su Il Diritto marittimo iz Genove ili The Shipbroker iz
Londona.

Velika je njegova zamisao o povezivanju Hrvatskog drustva za pomorsko
pravo s Associazione Italiana del Diritto marittimo, koja najviSe njegovom
zaslugom organiziraju u svibnu 1997. godine u Rijeci zajednicko savjetova-
nje na temu “Stvarna prava i koncesija na pomorskom dobru i za lucke dje-
latnosti” gdje su istaknuti talijanski i hrvatski strucnjaci izlagali i analizirali
probleme vezane uz pomorsko dobro, luke i koncesije u Hrvatskoj i Italiji.
Takoder je znacajan njegov ¢lanak “La legislazione del diritto marittimo in
Croazia” u kojem upoznaje talijanske pravnike s hrvatskim pomorskim
zakonodavstvom i s medunarodnim konvencijama iz podrucja pomorskog
prava koje je Republika Hrvatska prihvatila kao sukcesor bivse Jugoslavije.

Iznimno bogat opus prof.Bor¢ica sadrzi stotinjak znanstvenih i stru¢nih
radova objavljenih u pomorsko-pravnim ¢asopisima u zemlji i inozemstvu,
zbirke propisa o pomorskim prijevozima i agencijama te vedi broj natuknica
u drugom izdanju Pomorske enciklopedije Leksikografskog zavoda u Zagrebu.
No, vrhunac njegova doprinosa pomorsko-pravnoj znanosti i struci pred-
stavlja knjiga Pomorski agent, koja sadrzi komparativni pregled instituta
pomorskog agenta te temeljito i argumentirano iznosi sve aspekte njegove
problematike, $to do tada nije opSirnije obradivano u literaturi, pa je stoga
ova knjiga ocijenjena kao rijetko djelo u nacionalnim i medunarodnim
znanstvenim i pomorskim krugovima. Njezino drugo izdanje, koje je objav-
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lieno 1992. godine, uz analizu organizacije agentova poslovanja u Hrvatskoj
pruza sugestije za poboljSanje normi toga instituta u hrvatskom zakono-
davstvu koje je dijelom naSlo svoga odjeka u Pomorskom zakoniku
Republike Hrvatske iz 1994.

Kada razmisljamo o dugom nizu godina radnog vijeka prof.dr.sc.Vojka
Bor¢ica, njegove djelatnosti mozemo najsaZetije opisati kao sretan spoj
znanosti i struke: svoju profesiju pravnog savjetnika u pomorskoj agenciji
dopunjavao je i produbljivao poznavanjem pravne znanosti dok je svoj nas-
tavni rad obogacivao brojnim primjerima iz prakse, $to su njegovi studenti
uvijek posebno cijenili. Nastavnici i djelatnici Visoke pomorske skole i
Odjela za pomorstvo Sveucilista u Rijeci, kao i narastaji bivsih studenata, u
sjecanju ce dugo ¢uvati zahvalnost i uspomenu na njega.

Igor Vio
Visoka pomorska skola u Rijeci



PROEDR.SC. PREDRAG STANKOVIC
(12.09.1934.-23.10.2000.)

U Rijeci je 23. listopada 2000. godine preminuo prof.dr.sc. Predrag
Stankovi¢, redoviti profesor i jedan od osnivaa Pomorskog fakulteta u
Rijeci, Visoke pomorske $kole i Odjela za pomorstvo Sveudilista u Rijedi,
istaknuti znanstvenik i stru¢njak u oblasti pomorskog prava te vrstan pre-
davac na brojnim u¢ilistima u zemlji i inozemstvu.

Prof.dr.sc.Predrag Stankovi¢ roden je 12. rujna 1934. godine u Beogradu.
Osnovnu 8kolu zavrsio je u Vodicama i Jablancu, a gimnaziju u Senju i Rijeci,
u kojoj boravi od 1947. Nakon mature na Prvoj rijeckoj gimnaziji 1952.
godine, upisuje se na Pravni fakultet Sveucilista u Zagrebu, gdje je diplomi-
rao 1957. Na istom Fakultetu pohada postiplomski studij iz pomorskog i
opceprometnog prava da bi magistrirao 1971. godine obranivsi rad
Imovinsko-pravni aspekti nasukanja i odsukanja broda. Doktorsku disertaciju
Spasavanje - posebni institut plovidbenog prava obranio je 1975. godine na
Pravnom fakultetu Sveucilista u Novom Sadu.

Po zavrsetku pravnog studija radio je u struci, najprije kao tajnik jednog
poduzeca za kontrolu robe u Rijeci, a potom kao sudacki pripravnik
OkruZnog privrednog suda u Rijeci, da bi koncem 1960. godine bio izabran
za asistenta na ViSoj pomorskoj skoli u Rijeci. Od tada je, sve do naglog i pre-
ranog odlaska, dakle puna cetiri desetljea, djelovao na pomorskom
visokoskolskom ucilistu u Rijeci, prateéi ga kroz sve transformacije koje je
ono prodlo. U zvanje predavaca promaknut je 1964., a nakon magisterija
1971. godine u zvanje profesora visoke kole. Cetiri godine poslije stjecanja
doktorata bio je izabran u zvanje izvanrednog profesora (1979.), da bi 1985.
godine bio izabran u zvanje znanstvenog savjetnika, a godinu dana kasnije
u zvanje redovitog profesora.

Predavao je velikom broju narastaja budué¢ih pomoraca, pomorskih eko-
nomista i tehnologa prometa, mnoge pomorsko-pravne kolegije (Uvod u
pomorsko pravo, Pomorski prijevozi, Pomorske havarije, Pomorsko osigu-
ranje, Kopneno i zra¢no prometno pravo), na visim $kolama i pomorskim
fakultetima u Rijeci, Kotoru (1987.-1989.) i Piranu (1978.-1982., 1992.-1993.).
Bio je takoder nositelj prometno-pravnih kolegija na Ekonomskom fakultetu
u Rijeci (Pomorsko, kopneno i zracno prometno pravo, 1977.-1982.) i na
Pravnom fakultetu u Rijeci (Pravo osiguranja, 1992.-1995.). Na postdiplom-
skim studijima sudjelovao je kao predavac ili nositelj kolegija u nekoliko
navrata, i to na Pravnom fakultetu u Splitu (Pomorsko-pravni institut
spasavanja na moru) te na Interfakultetskom postdiplomskom studiju u
Rijeci (Pravo integralnog i multimodalnog transporta).
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Od 1983. do danas bila mu je u svojstvu “visiting profesora” svake godine
povjeravana serija predavanja o pravnom institutu spasavanja na moru
(Salvage Law) na Svjetskom pomorskom sveucilistu (World Maritime
University, WMU) u Malméu, Svedska, koje organizira multidisciplinarne
postdiplomske i specijalisticke studije iz pomorstva, djeluje pod izravnim
patronatom Medunarodne pomorske organizacije (IMO) iz Londona.
Povremeno je na toj Ustanovi predavao i druge programske cjeline iz
podrucja medunarodnog pomorskog prava (tj. zalozna prava na brodu,
uvjeti osiguranja brodova, organizacija i uvjeti klupskog pokric¢a, zaustav-
ljanje brodova, zajednicke havarije). Tijekom istih 14 godina bio je sedam
puta renominiran ¢lanom upravnog odbora (Bord of Governers) te
Ustanove. Posljednje dvije nominacije u tome tijelu djelovao je kao pred-
stavnik Republike Hrvatske, time 3to je IMO za njegovu nominaciju traZio i
dobio suglasnost Ministarstva pomorstva, prometa i veza nage zemlje.

Od 1994. do 1997. drZao je u pet navrata cikluse predavanja na specija-
listickim tecajevima Medunarodne pomorske akademije (International
Maritime Academy, IMA) u Trstu, ltalija, koja takoder djeluje pod
patronatom IMO-a, London. Na toj je Akademiji predavao teme iz meduna-
rodnog pomorskog prava koje se odnose na prevenciju oneéiséenja mora s
brodova te na odgovornost vlasnika tankera za naknadu $tete od oneciséenja
mora uljem i kemikalijama koje se prevoze u razlivenom stanju.

Prof.dr.sc. Predrag Stankovi¢ voditelj je pet znanstveno istrazivackih pro-
jekata, kao i autor mnogih izvornih znanstvenih radova (od kojih je veliki
broj objavljen u ¢asopisima s medunarodno priznatom recenzijom) kojima je
snazno utjecao na razvitak pomorskoga prava. Napisao je nekoliko knjiga
od kojih kao vrhunac njegova doprinosa pomorsko-pravnoj znanosti i stru-
ci treba istaknuti knjigu Pomorske havarije, u kojoj je (kroz tri izdanja) obradio
pomorsko-pravne aspekte tzv. plovidbenih nezgoda.

Tijekom posljednji 30-ak godina djelovao je povremeno kao havarijski
savjetnik poduzeca “Luka” u Rijeci i nekoliko brodarskih drustava u nji-
hovim slu¢ajevima sudara, spaavanja na moru i zajednicke havarije. Od
1968. do danas ¢lan je ispitne komisije (ispitiva¢ stru¢nih sadrZaja) na ispiti-
ma za zvanje kapetana duge plovidbe i stjecanje nekih posebnih ovlastenja
(Sigurnost tankera, Pranje tankova sirovom naftom, Sustavi inertnog plina,
Sigurnost tankera za prijevoz ukapljenih plinova i kemikalija u razlivenu
stanju) pri luckoj kapetaniji u Rijeci. Za odnosne tecajeve i ispite sudjelovao
je u pripremi priru¢nika sukladno medunarodno propisanim programima
(IMO - Model courses).

Kao ¢lan Upravnog odbora, a od 1989. do 1994. godine i dopredsjednik
Hrvatskog drustva za pomorsko pravo, daje velik doprinos djelovanju
HDPP-a i unaprjedenju pomorsko-pravne struke. 1990. godine je imenovan

5
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naslovnim ¢lanom (“titulary member”) Medunarodnog pomorskog odbora
(CMI) u Antwerpenu. Uvrsten je u popise arbitara medunarodnih pomor-
skih i vanjskotrgovinskih arbitraza u Kairu, Kuala Lumpuru i Zagrebu. Od
1986. do 1995. bio je predsjednik Odbora “Plave vrpce Vjesnika” za godisnji
odabir i dodjelu toga pomorackog trofeja. Slovensko drustvo za pomorsko
pravo bira ga za pocasnog clana 2000. godine, u znak zahvalnosti za
dugogodisnji rad u pomorskom visokom $kolstvu Republike Slovenije.

Uz mnoge domace, sudjelovao je na mnogim medunarodnim znanstve-
nim, stru¢nim i diplomatskim skupovima na kojima su se tretirali unifikacij-
ski tekstovi ili teme iz oblasti pomorskog prava i strucne izobrazbe pomora-
ca, u organizaciji Medunarodnog pomorskog odbora (CMI), Medunarodne
pomorske organizacije (IMO), Medunarodne udruge nastavnika pomorskih
ucilista (IMLA), Medunarodne udruge pomorskih arbitara i jos nekih
medunarodnih organizacija ili tijela. Kao c¢lan drZavne delegacije bivse
Jugoslavije sudjelovao je (radom u plenumu i povjerenstvima) na dvije
diplomatske konferencije - za usvajanje Konvencije o standardima za izo-
brazbu, ovlastenja i drzanje straze pomoraca (STCW, London 1978.) i za
usvajanje nove Konvencije o spasavanju (London 1989.). Osim 5to je aktivno
doprinosio stvaranju pomorskoga prava sudjelovanjem na navedenim kon-
ferencijama o unifikaciji te materije, radi i na novim nacionalnim pomorsko-
pravnim propisima kao ¢lan stu¢nog povjerenstva Ministarstva pomorstva,
prometa i veza za izradu Pomorskog zakonika.

U dva navrata bio je dekanom Vise pomorske 5kole odnosno Pomorskog
fakulteta u Rijeci. Od 1984. do 1987. obnasao je duznost rektora Sveucilista u
Rijeci. U tom svojstvu je 1986. godine bio domacin, preds]edavao Rektorskoj
konferenciji Zajednice “Alpe-Adria”.

Godine 1976. dobio je Nagradu grada Rijeke za objavljenu monografiju o
spasavanju na moru. Godine 1989. odlikovan je Ordenom rada sa zlatnim
vijencem. Skolske godine 1992/93., glasovanjem studenata triju odjela,
proglasen je najboljim nastavnikom Pomorskog fakulteta u Rijeci. Bio je
omiljen medu studentima, nastavnicima i djelatnicima Visoke pomorske
skole i Odjela za pomorstvo, koji odlazak dragog kolege Predraga
Stankovica doZivljavaju kao nenadoknadiv gubitak.

Igor Vio
Visoka pomorska $kola u Rijeci
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There are many ways to skin the cat
(English saying)

I. INTRODUCTION

In comparative law, there are many situations where the same legal term has
different meanings, or where different legal terms have same legal effect. This
can often cause confusion to both lawyers and their clients. This confusion most
often occurs when civil lawyers have to deal with common law, or vice versa,
when common law lawyers deal with civil law issues. While there are many
issues which are dealt with in the same way by the civil law and common law
systems, there remain also significant differences between these two legal sys-
tems related to legal structure, classification, fundamental concepts, terminolo-
gy, etc.

*

I am grateful for useful comments and suggestions to Lorenz Kodderitzsch, Mark Fenwick,
Takuya Hatta and Stefan Vogl. Naturally I remain liable for all eventual errors in this paper.
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This paper will not deal with theoretical examination of differences between
the common law and the civil law, but will focus rather on various distinctive
features of civil law and common law, with several illustrations of resulting dif-
ferences in both substantive law and procedural law. There is a great number of
these differences and all of them, of course, cannot be dealt with in a short study
of limited scope as this one. Even the books on comparative law which have
extensively examined the differences between the civil law and the common law
could not cover all those differences.' Any attempt to make a selection of differ-
ences between the civil law and the common law on the basis of their importance
would be difficult. Hence, this paper will review only several typical examples
of differences between the civil law and the common law, both in substantive
law and civil procedure. These differences will not be examined in detail as they
should serve only as illustration of those differences.

The scope of this paper will be mainly focused on the civil law issues and will
not deal with other areas of law. In order to emphasize distinctive features of
common law system and civil law system, some important differences which
exist within these two “families” (e.g. differences between American and English
law, or differences between French and German law) will not be examined and
it will be assumed that all common law systems are alike in essential respects,
and that all civil law systems are also alike in essential respects. The paper will
not enter into polemic as to which legal system is better and what are the advan-
tages of common law or of civil law. The purpose of this short study is simply to
highlight some of the main conceptual differences between common law and
civil law systems, and to explore the possibilities of reconciling of some of those
differences.

II. CIVIL LAW AND COMMON LAW COMPARED

Notion of Civil Law

Civil law has its origin in Roman law, as codified in the Corpus Iuris Civilis
of Justinian. Under this influence, in the ensuing period the civil law has been

" K. ZWEIGERT & H. KOTZ, INTRODUCTION TO COMPARATIVE LAW (3rd Ed. Clarendon
Press - Oxford 1998); R. B. SCHLESINGER ET AL., COMPARATIVE LAW (Mineola, New York,
1998); J.H. MERRYMAN, THE CIVIL LAW TRADITION: AN INTRODUCTION TO THE LEGAL
SYSTEMS OF WESTERN EUROPE AND LATIN AMERICA
(2nd Ed. Stanford University Press, 1985); M. A. GLENDON ET AL., COMPARATIVE LEGAL
TRADITIONS (West Publishing Co., 1994).

According to Zimmermann there are “as many legal systems as there are national states.” See,
R. Zimmermann, Savigny’s Legacy Legal History, Comparative Law, and the Emergence of a
European Legal Science, LQR 580 (1996).
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developed in Continental Europe and in many other parts of the world. The
main feature of civil law is that it is contained in civil codes,’ which are described
as a “systematic, authoritative, and guiding statute of broad coverage, breathing
the spirit of reform and marking a new start in the legal life of an entire nation.”*
Most civil codes were adopted in the nineteenth and twentieth centuries: French
Code Civil, 1804, Austrian Biirgerliches Gesetzbuch, 1811, German Biirgerliches
Gesetzbuch, 1896, Japanese Minpo, 1896, Swiss Zivilgesetzbuch, 1907, Italian
Codice Civile, 1942, etc. Between these codes there are some important differ-
ences, and they are often grouped in the Romanic and the Germanic families.
Even though the civil codes of different countries are not homogenous, there are
certain features of all civil codes which bind them together and “sets them apart
from those who practice under different systems.”*

Civil law is largely classified and structured and contains a great number of
general rules and principles, often lacking details. One of the basic characteris-
tics of the civil law is that the courts main task is to apply and interpret the law
contained in a code, or a statute to case facts. The assumption is that the code
regulates all cases that could occur in practice, and when certain cases are not
regulated by the code, the courts should apply some of the general principles
used to fill the gaps.®

Notion of Common Law

Common law evolved in England since around the 11th century and was
later adopted in the USA, Canada, Australia, New Zealand and other countries
of the British Commonwealth. The most obvious distinction between civil law
and common law systems is that a civil law system is a codified system, where-
as the common law is not created by means of legislation but is based mainly on
case law. The principle is that earlier judicial decisions, usually of the higher
courts, made in a similar case, should be followed in the subsequent cases, i.e.
that precedents should be respected. This principle is known as stare decisis and
has never been legislated but is regarded as binding by the courts, which can

The term “civil law” has two meanings: in its narrow meaning it designates the law related to
the areas covered by the civil codes, while broader meaning of civil law relates to the legal sys-
tems based on codes as contrasted to the common law system. In this paper the broader mean-
ing of civil law shall be used.

* R B. SCHLESINGER ET AL., supra note 1 at 271.

T Id. at.282.

E.g. Italian Civil Code art. 12 para. 2 provides that “if a controversy cannot be decided by a pre-
cise provision, consideration is given to provisions that regulate similar cases or analogous mat-

ters; if the case still remains in doubt, it is decided according to the general principles of the
legal order of the State.” Similar provision is contained in art. 4 of the French Code Civil.
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even decide to modify it/

The claim that common law is created by the case law is only partly true, as
the common law is based in large part on statutes, which the judges are sup-
posed to apply and interpret in much the same way as the judges in civil law
(e.g. the Sale of Goods Act, 1979, the Uniform Commercial Code, etc.).

Comparison Between Civil Law and Common Law

The common law and civil law systems are the products of two fundamen-
tally different approaches to the legal process. In civil law, the main principles
and rules are contained in codes and statutes, which are applied by the courts
codes. Hence, codes and statutes prevail, while case law constitutes only a sec-
ondary source of law. On the other hand, in the common law system, the law has
been dominantly created by judicial decisions, while a conceptual structure is
often lacking. This difference is the result of different role of legislator in civil
law and common law. The civil law is based on the theory of separation of pow-
ers, whereby the role of legislator is to legislate, while the courts should apply
the law. On the other hand, in common law the courts are given the main task in
creating the law.

The civil law is based on codes which contain logically connected concepts
and rules, starting with general principles and moving on to specific rules. A
civil lawyer usually starts from a legal norm contained in a legislation, and by
means of deduction makes conclusions regarding the actual case. On the other
hand, a lawyer in common law starts with the actual case and compares it with
the same or similar legal issues that have been dealt with by courts in previous-
ly decided cases, and from these relevant precedents the binding legal rule is
determined by means of induction. A consequence of this fundamental differ-
ence between the two systems is that lawyers from the civil law countries tend
to be more conceptual, while lawyers from the common law countries are con-
sidered to be more pragmatic.

One of the main differences between the civil law and common law systems
is the binding force of precedents. While the courts in the civil law system have
as their main task deciding particular cases by applying and interpreting legal
norms, in the common law the courts are supposed not only to decide disputes
between particular parties but also to provide guidance as to how similar dis-

There is a distinction in the way the stare decisis doctrine is applied by American and English
courts. In the United States, under this doctrine a lower court is required to follow the decision
of a higher court in the same jurisdiction. In England, the previous rule under which courts
were bound by their own prior decisions was reversed by the House of Lords (Practice
Statement, which declared that it considered itself no longer formally bound by its own prece-
dents and announced its intention “to depart from a previous decision when it appears right to
doso.” [1966] 1 WLR 1234.
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putes should be settled in the future. The interpretation of a legislation given by
a court in specific case is binding on lower courts, so that under common law the
court decisions still make the basis for interpretation of legislation.

On the other hand, in contrast to common law, the case law in civil law sys-
tems does not have binding force. The doctrine of stare decisis does not apply to
civil law courts, so that court decisions are not binding on lower courts in sub-
sequent cases, nor are they binding on the same courts, and it is not uncommon
for courts to reach opposite conclusions in similar cases. In civil law the courts
have the task to interpret the law as contained in a legislation, without being
bound by the interpretation of the same legislation given by higher courts; this
means that under civil law the courts do not create the law, but only apply and
interpret it. In practice, however, the higher court decisions certainly have a cer-
tain influence on lower courts, since judges of lower courts will usually take into
account the risk that their decisions would probably be reversed by the higher
court if they contradict the higher court decisions. Judges normally try to avoid
the reversal of their decisions by higher courts as if too many of their decisions
are reversed their promotion may be adversely affected. Hence, even though in
civil law systems the case law formally has no binding force, it is generally rec-
ognized that courts should take into account prior decisions, especially when the
settled case law shows that a line of cases has developed.

III. SUBSTANTIVE LAW

As it is stated in the introduction, there is a great number of differences
between the civil law and the common law and any attempt to make a selection
of those differences on the basis of their importance would be difficult, especial-
ly in a short study as this one. Hence, this paper will review only several typical
examples of differences between the civil law and the common law, without
examining them in detail, as they should serve only as illustration of the diver-
sity of legal concepts characterizing these two legal systems.

Consideration and Causa

In common law, a contract has no binding effect unless supported by consid-
eration. The doctrine of consideration essentially means that a contract must be
supported by something of value, such as the promise of a party to provide
goods or services, or a promise to pay for goods or services.

* M. A. GLENDON ET AL,, supra note 1 at 208.

11



gf.;]z’ejovic', Civil Law and Common Law: Two Different Paths Leading to the Same Goal, PPP god. 40 (2001), 155,

On the other hand, in civil law a contract cannot exist without a lawful cause
(causa).” Cause is the reason why a party enters a contract and undertakes to per-
form contractual obligations. Cause is different from consideration as the reason
why a party binds himself need not be to obtain something in return.” For exam-
ple, a party may enter a gratuitous contract which may bind him to perform an
obligation for the benefit of the other party without obtaining any benefit in
return. One of the major practical consequences of the difference between con-
sideration and cause is that common law does not recognize the contracts in
favor of third party beneficiary as only a person who has given consideration
may enforce a contract.

Contracts for the Benefit of Third Parties and the Doctrine of Privity of
Contract

In civil law, the parties to a contract may agree that contractual rights can be
transferred to a third party (stipulatio alteri). For example, sect. 328 of the German
Civil Code provides that “a contract may stipulate performance for the benefit
of a third party, so that the third party acquires the right directly to demand per-
formance.”" The right, of course, cannot be forced upon the third party; if the
third party rejects the right acquired under the contract, the right is deemed not
to have been acquired.”

Common law does not recognize contracts for the benefit of third parties.
Instead, the doctrine of privity of contract applies, which effectively prevents
stipulations in favor of third parties. According to this doctrine, a contract can-
not impose obligations on, or give rights to, anyone other than contracting par-
ties: “only a person who is a party to a contract can sue on it.”"

The doctrine of privity of contract was developed by the common law
because common law focuses more on the issue who is entitled to sue for dam-
ages, rather than who derives rights under the contract. In the last several
decades this doctrine has caused numerous problems and has proved inconve-
nient to commercial practice. As result, legislation accepting contracts for the

For example, art. 1131 of the French Civil Code provides that “an agreement without cause
or one based on a false or an illicit cause cannot have any effect.”

" For a discussion of the differences between consideration and causa, see, C. Larroumet,

Detrimental Reliance and Promissory Estoppel as the Cause of Contracts in Louisiana and
Comparative Law, 60 TUL. L. REV. (1986) 1209.

" Art. 1121 of the French Civil Code, art. 1411 of the Italian Civil Code, art. 112(2) of the Swiss
Code of Obligations, and art 537 of the Japanese Civil Code contain similar provisions.

For instance, sect. 333 of the German Civil Code.

*  Dunlop Pneumatic Tyre Co. v. Selfridge & Co. [1915] A.C. 847, per Lord Haldane L.C. at p.
853.
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benefit of third parties has been adopted in several common law countries.” On
November 11, 1999, at the proposal of the English Law Commission, the
Contracts (Rights of Third Parties) Act received the Royal Assent thereby remov-
ing the doctrine of the privity. * This legislation is aimed at introducing contracts
in favor of third parties into English law. The Act sets out the circumstances in
which a third party on whom benefits are conferred may enforce his rights
against the party conferring the benefit.

Revocation of the offer

In comparative law there are differences concerning the possibility to revoke
an offer. In the common law, an offer may always be revoked or varied, in prin-
ciple, until the moment when it was accepted. This applies even to firm offers
which expressly state that they are irrevocable. This is because before acceptance
no consideration is given for these undertakings."

In Civil law, in principle, an offer has binding character and can’t be revoked
after being given (sect. 145 of the German Civil Code, art. 1328 of the Italian Civil
Code, art. 3 of the Swiss Code of Obligations, art. 521 of the Japanese Civil
Code). Depending on the offer’s content, the offeree is bound by the offer for the
period specified therein, or if this period is not specified, then for a reasonable
period. The offer will be considered as revoked if it was not accepted, or it was
not accepted within specified period.

In practice, the differences between the civil law and the common law are not
so great as they may seem. In civil law an offer may be revoked until it reaches
the offeree, while in common law an offer cannot be revoked after being accept-
ed by the offeree. This means that in the common law the offeree bears the risk
of revocation only for the period between the arrival of the offer and the dispatch
of the acceptance, the period during which he is considering whether to accept
or not (which period is usually very short).” Several international instruments
aimed at unification and harmonization of international commercial law have
attempted to bridge these differences by a compromise solution.™

For instance, New Zealand has adopted Contracts (Privity) Act 1982. Contracts for the ben-
efit of third parties are also accepted in the U.S.A; see Eisenberg, Third Party Beneficiaries,
92 COLUM.L.REV. 1258 (1992).

M. Dean, Removing a Blot on the Landscape - The Reform of the Doctrine of Privity, JBL
143 (2000).

K. ZWEIGERT & H. KOTZ, supra note 1 at 357.
7 K. ZWEIGERT & H. KOTZ, supra note 1 at 363.
¥ See infra notes 60 and 65.
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Force Majeure and Frustration of Contract

Force majeure has origins in Roman law (vis major) and is later adopted in civil
law system. Force majeure means unforeseen and unexpected event outside the
control of the parties which makes impossible performance of the contract. The
consequence of force majeure is exclusion of liability of a party for non perfor-
mance of the contract.

Common law originally did not recognize the principle that impossibility
excused performance of a contract, as it was based on strict liability: if a super-
vening event occurred during performance of the contract, in order to invoke it,
the parties had to provide expressly in the contract exemption of liability in such
case. Only later in 19th century common law has developed concepts of impos-
sibility of performance and frustration, which operate in a way similar to force
majeure. Under the doctrine of impossibility, a party to a contract is relieved of
the duty to perform when performance has become impossible or totally
impracticable without his or her fault. The effect of frustration is that the contract
is considered terminated at the time of frustrating event and no party is liable for
damages. Differently from the courts in most civil law countries, under the com-
mon law the courts have not the power to adjust or adapt the contract to chang-
ing circumstances.

Differently from civil law, in the common law force majeure does not have a
precisely defined meaning. The parties have to specify in the contract events of
force majeure that will exclude their liability for nonperformance. That is why the
force majeure clauses in common law are often very long and comprehensive try-
ing to cover as many force majeure events as possible.

On the other hand, civil law concept of force majeure does not recognize com-
mercial difficulties as exemption. In that respect, force majeure differs from frus-
tration. Force majeure applies to situations where the performance of contract is
substantially impossible, not merely something different from what was origi-
nally contemplated by the parties. In the case of substantially changed econom-
ic conditions the doctrine of changed circumstances applies (clausula rebus sic
stantibus).

In civil law systems, force majeure operates independently of party agreement,
which means that it will protect an obligee even if the contract does not contain
a force majeure clause. Since in civil law the liability is based on fault, the party
will not be liable in case of force majeure. On the other hand, in common law force
majeure leads to the termination of the contract and not to exoneration of a party
from liability. In other words, in civil law force majeure is related to the obligation
of one party, whereas in common law it affects the whole contract.”

" B. Nicholas, Rules and Terms - Civil Law and Common Law, 48 TUL.L.REV. 956 (1974).
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Within the European Union there were several attempts at harmonizing the
rules on force majeure. The European Commission has expressed the view that
“force majeure is not limited to absolute impossibility but must be understood in
the sense of unusual circumstances, outside the control of the trader, the conse-
quences of which, in spite of exercise of all due care could not have been avoid-
ed except at the cost of excessive sacrifice.”” However, the Commission makes
clear that the concept of force majeure in European law may not be the same as
that in the national laws of the member states.

Breach of Contract and Fault

The general principles on liability for breach of contract are based on similar
principles in both common law and civil law, but there are some important dif-
ferences related to damages. A fundamental difference between the common law
and civil law concepts related to the recovery of damages for breach of contract
is the requirement of fault in the civil law, whereas this requirement is absent in
the common law.

In common law, fault is not a requirement for breach of contract, and dam-
ages can be awarded without fault. Contract law is “a law of strict liability, and
the accompanying system of remedies operates without regard to fault”.” For
example, under art. 260 (2) of the Restatement 2d, “when performance of a duty
under a contract is due, any non-performance is breach”. Strict liability for per-
formance of the contract in common law has been softened by the exemption of
liability in the events of impossibility, and changed circumstances.

On the other hand, in civil law countries, existence of fault is the basis for
awarding damages to the innocent party; the recovery of damages can be award-
ed only if the breach of contract is caused at least by negligence.” For example,
sect. 276 of the German Civil Code provides that “the debtor is responsible for
deliberate acts and negligence” and under sect. 285 “the debtor is not in default
as long as the performance does not take place because of a circumstance for
which he is not responsible.” Hence, the debtor is responsible for damages he
caused intentionally or negligently, but he will not be responsible for damages
that are purely accidental or are caused by force majeure.” Under French law, the
concept of contractual liability based on fault is found in art. 1147 of the Civil
Code.

»  Notice 88/C259/07; O.]. C259/11. Also, in the cases 284/82 Bussoni, ECJ 1984 557 and
209/83 Valsabbia ECR 1984 3089, the European Court of Justice has established rules on
force majeure.

2 A. FARNSWORTH, CONTRACTS (Boston-Toronto, 1982) 843.
2z A. VON MEHREN & J. GORDLEY, THE CIVIL LAW SYSTEM (2nd Ed. 1977) 1106.

» N. HORN, H. KOTZ & H.G. LESER, GERMAN PRIVATE AND COMMERCIAL LAW
(Clarendon Press - Oxford 1982) 112.
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This general principle is subject to some important exceptions which provide
for strict liability regardless of fault. Strict liability is introduced by the concepts
of contracts that emphasize the manner of performance (Fr. obligations de
moyens), and contracts that specify a given result (Fr. obligations de resultat).*
Obligations de moyens impose a duty to perform certain act without guaranteeing
a promised result; essentially, obligations de moyens correspond to the common
law concepts of “due diligence” and “best efforts”.” On the other hand, obliga-
tions de resultat impose a duty to achieve a promised result. While in case of oblig-
ations de moyens a party claiming damages for breach must prove the fault of the
obligee, in case of obligations de resultat it is sufficient to prove that the promise
made was not performed. It can be concluded that the civil law structure of lia-
bility is opposite of that of common law: it starts from a general principle of lia-
bility based on fault, but this is subject to important exceptions resulting in strict
liability.

Liquidated Damages and Penalties

The common law distinction between liquidated damages and penalties
often causes confusion and creates problems of interpretation. Liquidated dam-
ages and penalty clauses in advance specify the amount of damages for breach
so that an innocent party which suffered damage need not prove its loss in the
case of a breach, and will recover the specified amount of compensation regard-
less of the amount of actual damages. While liquidated damages represent a
genuine pre-estimate of damage, penalties provide for extravagant and exorbi-
tant amount in comparison with the greatest loss which could be caused by the
breach.” As result liquidated damages are normally enforced by the courts,
while penalties are not.

The common law terms “liquidated damages” and “penalties” may cause
confusion in civil law, especially in French law, because the French term “clause
penale” and the English term “penalty clause” seem to be similar, but they have
very different meanings.” Clause penale specifies the sum of money which is
recoverable by the creditor if the debtor fails to perform his obligations. The
amount specified by clause penale should correspond to the estimated loss suf-

* U. DRAETTA, R.B. LAKE & V.P. NANDA, BREACH AND ADAPTATION OF INTERNA-
TIONAL CONTRACTS (Butterworth 1992) 36.

A. Farnsworth, On Trying to Keep One’s Promises: The Duty of Best Efforts in Contract
Law, 46 U. PIT. L. REV. 4 (1984).

* CHITTY ON CONTRACTS (25th Ed., Sweet & Maxwell 1983) 958.

On some practical consequences of different concepts of penalty under common law and
civil law, see, R. B. SCHLESINGER ET AL, supra note 1 at 681.
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fered by the innocent party. Hence, the correct English translation of clause penale
is “liquidated damages clause” and not “penalty clause”.* While under common
law the courts do not enforce penalty clauses which provide for excessive
amount of damages, under civil law the courts may reduce the agreed amount
of damages if that amount is found to be excessive because it contravenes the
principle of good faith, or even increase them, if the amount of liquidated dam-
ages is considered to be too low.”

Notice of Default

In civil law systems, the general principle is that in case of delayed perfor-
mance of a contract the creditor must put the debtor in default by a notice of
default (Ger. Mahnung, Fr. mise en demeure). For example, sect. 284 of the German
Civil Code provides that “if after his obligation is due, the debtor does not per-
form after a warning from the creditor, he is in default because of the warning...”
The purpose of this notice is to warn the debtor that he is in delay. The notice
may also specify a reasonable time within which the debtor is required to per-
form his obligation (grace period). The notice usually contains a statement of the
claimant that he will not accept performance upon expire of the designated peri-
od. If the debtor fails to undertake action despite the notice, this will assist the
creditor to prove the debtor’s fault and recover damages.”

In common law systems, there is no requirement of notice of default and the
general rule is that performance is due without notice.” Instead, the debtor is
bound to perform his obligation within reasonable time. For example, Sale of
Goods Act 1979 sect. 29 (3) provides that “where under the contract of sale the
seller is bound to send the goods to the buyer, but no time for sending them is
fixed, the seller is bound to send them within a reasonable time.”

Transfer of Property

The rules regulating the transfer of property are different in various national
laws. For example, English, French and German laws treat the transfer of prop-
erty of specific goods in different ways.”

Benjamin, Penalties, Liquidated Damages and Penal Clauses in Commercial Contracts:
A Comparative Study of English and Continental Law, INT'L. & COMP. L. Q. (1960) 600.

®  Law No. 85-1097 of Oct. 11 1985 and Law No. 75-597 of 9 July 1975.
® K. ZWEIGERT & H. KOTZ, supra note 1 at 493.
“  G.H. TREITEL, THE LAW OF CONTRACT (9th Ed. Sweet & Maxwell 1995) 743.

2 Gee, A. VON ZIEGLER ET AL., TRANSFER OF OWNERSHIP IN INTERNATIONAL
TRADE (Kluwer, The Hague, 1999).
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In English law, property in goods is transferred when the parties to the con-
tract intend it to be transferred (Sale of Goods Act sect. 17).* It is the intention of
the parties, predominantly of the seller, which controls when and under what
conditions the property can pass.

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 consensu), even
though the goods are not delivered nor the price paid (Civil Code art. 1583).
Differently from English law, under French law the transfer of property is an
immediate result of the agreement between the parties and the intention of the
parties is irrelevant after that moment.

In German law, there are two conditions for the transfer of property: the
agreement of the parties and the delivery of the goods (sect. 929 of the Civil
Code). 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 acquiring the thing (modus acquirendi). The legal ground is the
contract of sale and the way of acquiring is delivery of the goods. For example,
a subsequent buyer of goods may exercise against a seller all contractual rights
which belonged to the original buyer.

Trust

Trust is a fiduciary relationship with respect to property, subjecting the per-
son by whom the title to the property is held to equitable duties to deal with the
property for the benefit of designated beneficiaries.” In principle, the trustee has
the legal right and the beneficiary the equitable right. The trustee is the holder
of the legal title to property and he may exercise all the powers with respect to
property that a legal owner has, but without right to enjoy the benefits of own-
ership. On the other hand, the beneficiary has no legal title to property, but he is
entitled to enjoy the assets belonging to the trust. The trust is not a contract but
it is created through a unilateral declaration of will made by the owner of prop-
erty (settlor). The concept of trust is used in the company law, in the law of suc-
cession, in family law etc.

The trust, as it is understood under the common law, does not exist in civil
law.” Instead civil law uses various legal institutions (fiducia, fondation, Treuhand)

In American law, the rules on transfer of property are very similar. The general rule is that
property is transferred when the parties so intend (UCC sect. 2-401 (1). When there is an explic-
it agreement “title passes to the buyer at the time and place at which the seller completes his
performance with reference to the physical delivery of the goods” (UCC sect. 2-401 (2).

* BLACK’'S LAW DICTIONARY (6th Ed. West Publishing Co. 1990) 1509.

¥ See, S. Grundmann, Trust and Treuhand at the End of the 20th Century. Key Problems and
Shift of Interests, AJCL 401 (1999), M. Milo & J. Smits, Trusts in Mixed Legal Systems: A
Challenge to Comparative Trust Law, European Rev. Private L. 421 (2000).
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which can serve some of the functions the trust has in common law. However,
all these institutions of civil law can never achieve all functions of the common
law trust without profound changes of the civil law concepts related to proper-
ty. In civil law, there are serious difficulties for a potential trustee demanding
conveyance of trust property to himself, or to register himself as the owner of the
property, as he may not be regarded as the owner of the property under civil law.

Mortgage and Hypotheque

The civil law hypotheque differs from the common law mortgage, particu-
larly that it confers on the hypothecary creditor no immediate right to possession
of the property, but only a right against the proceeds of sale of the property after
enforcement of the right in judicial proceedings. The common law mortgage, on
the other hand, gives and immediate right of property to the mortgagee, who
can take possession of the property by a simple notice, without the necessity of
taking suit, as well as a right of foreclosure at law.

Under common law, when foreclosure process is completed and the mort-
gagor failed to pay his debt to the mortgagee, from that moment the mortgagor
has lost his property right and the mortgagee obtains the absolute control of the
property. As a consequence, the mortgagor’s right to recover his property is
extinguished and the mortgagee can exercise all property rights. On the other
hand, under civil law the mortgagor remains the owner of the property until the
purchaser obtains ownership, and the mortgagee acquires property only of the
money paid by the purchaser in the amount of his claim plus interest.

Bills of Exchange

There are two main legal systems which regulate the law of bills of exchange.
First group covers the countries which adopted the Geneva Uniform Law on
Bills of Exchange and Promissory Notes, 1930, which is mainly based on French
and German law. This system is adopted in most civil law countries. Second sys-
tem applies in common law countries and is based on the English Bills of
Exchange Act, 1882, and the American Uniform Negotiable Instruments Act,
1896, which was later replaced by sect.3 of the UCC. Between these two systems
there are some important differences. Here are some illustrations.

As compared to the civil law system, in the common law system the bill of
exchange is not subject to such strict rules regarding its form and content. For
example, while under art. 1 of the Geneva Uniform Law on Bills of Exchange,
1930 the term “bill of exchange” has to be inserted in the document, no such
requirement exists in common law system.

In common law there is a special kind of bill of exchange called “promissory
note”. A promissory note contains an unconditional promise whereby the maker
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undertakes to pay a definite sum of money to the payee or to his order. The
promissory note can be distinguished from the bill of exchange mainly because
it contains a direct promise of payment by the person who signs it, instead of an
order directing a drawee to pay. So, in case of promissory notes, there is no
drawee involved.

In civil law, the bill of exchange is strictly an abstract document, which means
that the obligations arising from the document are unconditional and cannot be
connected with obligations from other documents. So, under art. 26 of the
Geneva Uniform Law, the acceptance of a bill of exchange is unconditional.
Under common law, the obligation from a bill of exchange can be made subject
to performance of another obligation.*

Under Geneva Uniform Law a bill of exchange can be issued on order only,
while under common law a bill of exchange can be issued on bearer.”

Under art. 30 of the Geneva Uniform Law payment of a bill of exchange may
be guaranteed by a special kind of guarantee instrument called “aval”. An aval
is given by a signature of the giver of this guarantee on the bill of exchange. The
aval should also specify for whose account it is given. The giver of an aval is
bound in the same manner as the person for whom he guarantees. In the
common law system, there is no this kind of special kind of guarantee, but the
guarantee relating to bills of exchange is governed by the general principles of
suretyship.®

IV CIVIL PROCEDURE

Comparison of Procedural law

Differences in procedural law between the civil law and common law are
even more obvious than those in substantive law. Common law procedure is
usually called “adversarial”, which means that the parties in a dispute act as
adversaries leading the proceedings; they have control over proceedings which
they initiate and may decide to terminate them at any point by amicable settle-
ment. The position of judge is rather passive as he or she does not undertake any
independent investigation into the subject matter of the dispute acting as neutral
arbiter between the parties in dispute as they each put forward their case. The

For example, sect. 19 of the Bills of Exchange Act 1882 provides that the acceptance may be
conditional.

7 E.g. sect. 3-109 of the UCC.

*  See, E.A. Peters, Suretyship under Article 3 of the Uniform Commercial Code, YALE L.].
843 (1968).
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role of judge is not to find the ultimate truth but to oversee the proceedings and
to ensure that all aspects of the procedure are respected. The judge does not him-
self interrogate the witnesses, but his task is to ensure that the questions the par-
ties put to the witnesses are relevant to the case. At the end, the judge should
decide the case according to the more convincing of the competing presentations.

Civil law procedure is usually called “inquisitorial”, because the judge is in
control of the proceedings and he or she examines the witnesses, while the par-
ties in dispute practically have no right of cross-examination. Compared to com-
mon law, the judge in civil law plays a more active role in the proceedings, e.g.
by questioning witnesses and formulating issues. This is because the court has
the task to clarify the issues and help the parties to make their arguments. The
judge plays the main role in establishing the material truth on the basis of avail-
able evidence. The judge does not have to wait for the counsels to present evi-
dence, but he or she can actively initiate introducing of relevant evidence and
may order one of the parties to disclose evidence in its possession. The role of a
judge is not merely to decide the case according to the stronger of the competing
presentations, but to ascertain the definite truth and then to make a just decision.

With respect to the resolution of legal issues, the civil law system is based on
the principle jura novit curia (“the Court is supposed to know the law”), which
means that there is no need for parties to plead the law. On the other hand, in
common law the law has to be pleaded, the precedents for or against have to be
submitted and distinguished.

The use of the terms “adversarial” and “inquisitorial” is misleading and can-
not help much in identifying the actual differences between the common law
and civil law procedures, as these two terms could be used for both procedures.”
In order to find out those differences the more appropriate way is to compare
certain aspects of common law and civil law procedures, such as the way of
determination of facts, service of documents, rules on admission and weight of
evidence, witness statements, position of court experts, standard of proof in civil
and criminal cases, etc.

Determination of Facts

While in common law system the parties and the court first investigate the
facts in order to establish the truth, in civil law system the court is mainly con-

39

The use of the adjective “inquisitorial” has a negative connotation, referring to the notori-
ous Spanish Inquisition, known for its use of torture in obtaining confessions. The term
“adversarial” applied to the common law procedures would be more appropriate, as the
core of the both civil law and common law proceedings is the opposition of contending
parties, while the judge acts as an independent arbitrator. A more active role of the judge
in civil law proceedings does not justify the use of term “inquisitorial”.
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cerned with the claims of the parties as they are expressed in the pleadings. In
common law a complaint is merely a formality which starts a procedure of
investigation aimed at establishing the truth. On the other hand, in civil law the
complaint actually determines the parameters of the case.” Consequently, the
judges in civil law countries will concentrate on the facts which are submitted by
the parties and if the facts as presented by the parties differ, the judge will make
a decision on the basis of the available evidence as presented by the parties." “Da
mihi factum, dabo tibi jus” (give me the facts, I shall give you the law).

The parties, of course, are also active in a civil law trial. The parties are enti-
tled to introduce evidence and propose motions. The parties are allowed to
introduce evidence after providing the other side with an opportunity to inspect.
While the judge makes the initial interrogation of witnesses, the counsels have
the right to make additional questions.

Also, there are important differences between civil law and common law in
the way a trial is conducted. A civil law trial is consisted of a number of hear-
ings, and written communications between the parties, their attorneys and the
judge during which an eventual dispute on court’s jurisdiction is resolved, evi-
dence is presented, and motions are made. Compared to the common law sys-
tem, there is less emphasis on oral arguments and examination. Instead, written
communication is prevailing, and if during the trial a new point is raised by one
of the attorneys, the other may ask the court for a certain period of time to
answer that issue in writing.

Service of Documents and Discovery

Another important difference between common law and civil law exists in
the methods of gathering evidence in the pre-trial stage.

In common law, the pre-trial search for evidence is dominated by the process
of discovery. The parties are obliged to produce for inspection by the other party
all documents or information which are relevant to the matters in dispute and
which are in their possession without the intervention of the court, whether or
not the documents favor their claim or defense. Through discovery of docu-
ments, the parties to a dispute can obtain access to facts and information the
adverse party intends to rely on at trial. Thus, discovery enables the parties to
obtain facts and information about the case from the other party, which assists
them in preparing for trial.

#  According to art. 4 of the French New Code of Civil Procedure “the object of suit is deter-
mined by the respective claims of the parties.”

“ For example, art. 7 of the French New Code of Civil Procedure provides that “the judge
may not base his decision on facts which do not appear from the hearing.”
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On the other hand, in civil law civil there is no pre-trial discovery. The main
purpose of evidence presented by a party is to prove his or her legal or factual
arguments. Consequently, a party is obliged to produce only those documents
which are referred to in its pleadings. Under civil law, the parties are not oblig-
ed to produce documents voluntarily to the other party during the course of civil
litigation. While in the common law system the parties should collect and intro-
duce evidence, in the civil law system the judge plays the main role in collecting
evidence.” If one party wishes to obtain access to documents held by another
party, it will have to ask the court to order the other party to disclose the docu-
ment in question. The parties are bound to co-operate in the investigation, and
“if one party withholds an item of evidence, the judge may, at the request of the
other party, require him to produce it under penalty of a fine.”# So, while the
common law process of discovery is, generally speaking, a private matter, per-
formed by lawyers in accordance with prescribed procedure, the civil law
process of collecting evidence is a public function conducted by the court. This
is in accordance with the general principle in the civil law system that the court
rather than the parties is in the charge of the process of the development of evi-
dence.

Rules on Admission and Weight of Evidence

The common law contains several rules which restrict admission of evidence.
The main barriers to the production of documentary evidence are: authencity,
the hearsay rule, and the best evidence rule. The requirement of authencity as a
condition precedent to admissibility of evidence is satisfied by evidence suffi-
cient to support a finding that the matter in question is what its proponent
claims.* The authencity of a document may be proven in any way, such as hand-
writing verification, or oral testimony of a person who saw the document exe-
cuted. The admission of the authencity of a document is no evidence that the
content of the document is accurate, nor does it deprive a party of an opportu-
nity to object to its admissibility in evidence. Under the “hearsay” rule, a witness
may not testify about fact of which he or she has no direct knowledge, e.g. about
conversation of other people a witness heard. Under the “best evidence” rule,
the evidence must constitute the best available evidence. In the case of written
documents, the original document must be presented.

In criminal procedure there is even a special judge, called the “investigating judge” whose
main task is to investigate all facts for and against the accused person. In the common law
system this kind of judge does not exist.

* Art. 11 of the French New Code of Civil Procedure.
*  Fed.R. Evid. 901

23



(;'ggejmdé' Civil Law and Common Law: Two Different Paths Leading to the Same Goal, PPP god. 40 (2001), 155,

The civil procedure rules in the civil law system contains the rules on evi-
dence which determine what may be introduced as evidence and sets conditions
of admissibility and weight of evidence. However, in the civil law, while there
are some restrictions, there are not rules corresponding to the common law rules
on admissibility such as “ hearsay” and “best evidence” rules. In principle, any
evidence is admissible, but the court will evaluate how much weight is to be
accorded to an evidence. Evidence admitted is subject to appeals for factual
error.”

Witness Statements

There are significant differences between common law and civil law in rela-
tion to witness evidence. One of the basic principles of common law is the cross-
examination of witnesses, which allows a thorough examination of the case. Oral
evidence is given considerable weight and will usually prevail over written evi-
dence. Ata common law trial witnesses are examined and cross-examined in the
presence of the judge and jury. Motions and objections are often made orally by
counsels, and the judge rules on orally on them.

In the civil law, on the contrary, written evidence prevails over oral evidence.
If a claim is supported by a document, the judge will usually not go further. If a
document is contradicted by oral statement of a witness the document will nor-
mally prevail. In commercial cases, the use of witness evidence is very unusual.
In some civil law countries, the court may even exclude the evidence given by a
party witness in his or her own case. In criminal cases, most civil law countries
recognize testimonial privilege for potential witnesses drawn from the family.

Cross-examination of witnesses is virtually unknown in civil law. However,
in some civil law countries counsel is allowed to question the witness directly,
while in some other civil law countries counsel can only formulate questions and
ask the judge to put them to the witness.” The judge has a discretionary right to
decide whether to ask the proposed questions or not. The judge also has the
power to ask further questions beyond those proposed by the parties, if that is
necessary for establishing the truth. The usual practice in most civil law coun-
tries is that witness testimony in not recorded verbatim, but the judge dictates a
summary of the testimony into the dossier in the judge’s own words. Then this

M. DAMASKA, THE FACES OF JUSTICE AND STATE AUTHORITY (New Heaven: Yale
University Press, 1986) 85.

* Inregard to the examination of witnesses, art. 294 of the Japanese Code of Civil Procedural
combines elements of both the civil law and the common law by providing for direct exam-
ination and cross-examination of witnesses upon petition to the court, in addition to exam-
ination by the court. Direct examination and cross examination was introduced by the 1948
Amendment under the influence of the American law.
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statement is signed by the parties. In common law, this practice would be con-
sidered as a denial of basic procedural fairness.

Another important difference between common law and civil law, in relation
to the witness evidence, is so-called “preparation of witnesses”. In common law,
the counsels would normally “prepare” their witnesses for the hearing in order
to avoid surprises during the trial and to make sure that the witness statements
are accurate.

In civil law, the preparation of witnesses is strictly forbidden. The attorneys
are normally not allowed to discuss the issues related to trial with witnesses out
of court and may face disciplinary sanctions if they breach this rule. If the judge
is informed that a witness was questioned by the attorney before the trial, the
witness’ testimony may not be given full credibility.”

Court experts and Expert witnesses

The courts often invite experts in certain fields to give testimony on the facts
which require highly technical knowledge, such as engineers, physicians,
accountants, handwriting experts, etc. They are considered as witnesses whose
task is to provide the court with information related to a specialized area.

In common law, the experts are appointed and paid by the parties. Therefore,
the experts are usually partial and their task is to support the position of the
party who appointed them. Like other witnesses, they are examined and cross-
examined by attorneys.

On the other hand, the experts in a civil law trial are not considered as wit-
nesses and they are usually called “court’s experts”. The court experts are
appointed by the court from a list of experts registered with the court, not by the
parties, and they are expected to be impartial. The courts often rely on expert
opinion, and many cases are decided mainly on the basis of expert evidence. The
expert is usually instructed by the court to prepare a written opinion, which is
then circulated to the attorneys. The parties may demand the court to order the
expert to come to the court’s hearing, so that they can interrogate the expert and
ask him to explain the conclusions contained in the report. If one of the parties
objects to the expert opinion, or the court finds the expert’s report unsatisfacto-
ry, the court may appoint another expert. A party may propose a particular
expert but the court may reject this proposal and select another expert.*

7 B. Kaplan, A. T. von Mehren & R. Schaefer, Phases of German Civil Procedure I,
HARV.L.REV. 1201 (1958).

*Id. at 1243.
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Effect of a Criminal Judgment on Subsequent Civil Proceedings

When one wrongful act serves as basis for both civil and criminal liability,
among common law and civil law systems there are some important difference
related to the effect of a criminal judgment on subsequent civil proceedings.

In common law, the rule is that in a civil action facts in issue cannot be proved
by reference to previous criminal proceedings.” In civil proceedings, the crimi-
nal judgment is not admitted as evidence of the facts established by it, even
against the person who is a party in both proceedings. Hence, the civil court is
free to decide differently from the criminal court even if the facts of the case are
the same. It is important to note that in common law, there is a difference of stan-
dard of proof in civil and criminal cases. In civil cases the plaintiff is required to
prove a “balance of probabilities” or “preponderance of evidence”, which means
to prove that what is sought to be proved is more likely true than not. In crimi-
nal cases the standard of evidence is “beyond reasonable doubt” which is much
stricter.

In many civil law jurisdictions a criminal judgment has the force of a conclu-
sive evidence and binds the whole world.* Criminal jurisdiction is regarded as
superior to civil jurisdiction (le criminel emporte sur le civil), and civil courts are
bound by the decisions of criminal courts. Actually, there is often a direct link
between the criminal fault and the civil tort liability: the conviction in a criminal
case may serve as a basis for the award of damages in a civil tort case.

Differently from common law, in civil law the standard of proof is the same
for both criminal and civil cases. Also, under civil law, there is no distinction
between criminal and civil negligence, so if the criminal court has acquitted a
person of negligence, the civil court will be bound by this judgment. However,
there are some exceptions and limits to this principle. For example, if the crimi-
nal court has acquitted a person of liability in a criminal case, the civil court is
free to hold that person civilly liable under the rule of strict liability. Also, in
some civil cases (e.g. cases related to traffic accidents), the civil court is not
bound by the views of the criminal court related to the extent of the damage suf-
fered by a plaintiff.

Attachment and Saisie Conservatoire

Under American law, the plaintiff can rely on attachment for securing its
claim against defendant before the court renders the judgment.” Attachment is

* Hollington v. Hewthorn [1943] K.B. 587 (C.A.).
* RUDOLPH B. SCHLESINGER ET AL, supra note 1, at 497.
' Fed.R.Civil P. 64.
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the legal process of seizing the defendant’s property in accordance with a writ
or judicial order for the purpose of securing satisfaction of the judgment in the
event the suit succeeds. While under English law there is no attachment, the
Mareva injunction, introduced into English law in 1975, has similar effect.”
Mareva injunction prohibits the defendant, before or during a suit, from remov-
ing assets from the jurisdiction or from dealing with them when it appears to the
court that without such an order the plaintiff's recovery on his claim will be
imperiled. It is merely a court order freezing assets and it does not relate to the
merits of the case.

Under French law, saisie conservatoire permits any property of the debtor to be
seized and detained by the court pending judgment. The judgment in favor of
claimant can be enforced against the attached property. Similarly to attachment
in American law, but differently from Mareva injunction, saisie conservatoire
places the defendant’s assets under the court’s authority so as to permit their
judicial sale in order to enforce the judgment allowing the claim.

Maritime law offers an interesting comparison of effects of the civil law and
common law versions of attachment. In maritime law there are two types of
action: in personam and in rem. While action in personam is common to any juris-
diction or branch of law, action in rem is virtually unknown outside maritime
law. An action in rem literally means “against the thing”. This suit is filled
against the vessel itself and can be brought even though the owner has no per-
sonal liability, e.g. supplies ordered by a charterer, or collision or marine pollu-
tion caused by the master or crew employed by the bareboat charterer. Thus, the
liability of ship is personalized and may exist independently of the liability of
shipowner.

In civil law, the arrest of a ship is a kind of pre-trial attachment; a ship may
be arrested either to enforce a maritime lien or a personal claim against the
owner. In both cases the action is directed against the owner personally and
never against a ship. Differently from the attachment under common law, saisie
conservatoire can be applied to property other than ships and ships can be arrest-
ed for most civil claims, not only maritime.

V. RAPPROCHEMENT OF COMMON LAW AND CIVIL LAW

During the period of national codification many divergent legal systems
were established, which proved to be an obstacle to the world economic inte-
gration. Since the end of 19th and the beginning of 20th century started the

Mareva Compania Naviera S.A. v. International Bulkcarrriers S.A. [1975] 2 Lloyd’s 509.
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process of unification and harmonization of law, especially in the fields of inter-
national private and public law. The growing globalisation of the world econo-
my, based on closer integration and cooperation among states, imposed a need
for legal certainty and unification of law, so that an eventual dispute could be
solved in the same way regardless of what court decides it and what law applies
to it. This process involved reducing differences between various legal systems
and an approaching between common law and civil law legal systems.® As an
illustration of this rapprochement, English law has introduced contracts for ben-
efit of third parties by adopting the Contracts (Rights of Third Parties) Act, 1999,
while the Japanese Code Civil Procedural provides for possibility of direct exam-
ination and cross-examination of witnesses.

The binding force of precedents, as one of the main distinctive features of
common law, is not so unique to the common law as it may seem, because of the
actual influence the case law has on the courts in all legal systems.* In some civil
law countries the decisions of supreme courts have been made binding by
statute. Even in the countries where the decisions of higher courts are not for-
mally binding, they are likely to be followed by lower courts. On the other hand,
the rigidity of the stare decisis doctrine has been softened by a number of changes
in the common law countries, including the famous Practice Statement by the
House of Lords, which declared that it considered itself no longer formally
bound by its own precedents.” Whether courts are bound or not by precedents,
judges in all legal systems are aware that the need of reasonable certainty and
predictability requires that like cases be treated alike. Hence, in contemporary
civil law the role of judges in the creation of law is increasingly important, while
the difference between civil law and common law courts shows a tendency of
disappearing, or at least looking less significant. The presence or absence of a
formal doctrine of stare decisis does not have crucial importance and it may be
expected that differences between the common law and civil law systems in this
area will diminish over time.*

The mutual influence and mixing of civil law and common law elements has created mixed
legal systems in several parts of the world, like Scotland, South Africa, Quebec, Louisiana,
Puerto Rico, Sri Lanka, etc. »

* D.N. MACCORMICK & R. S. SUMMERS (eds.), INTERPRETING PRECEDENTS: A COM-
PARATIVE STUDY (Aldershot: Darmouth Publishing Co. Ltd. 1997). National reports from
several civil countries contained in this book indicate to an increasing importance of prece-
dent in civil law system. For example, according to reporters on German law (R. Alexy &
R. Dreier, Precedent in the Dederal Republic of Germany, at 17, 23) between 97% and 99% of
judicial decisions in Germany make reference to precedent, while in France lawyers and
the advocate-general discuss precedents extensively in their filings (M. Troper & C.
Grzegorczyk, Precedent in France, at 103, 112).

™ See, supra note 7.

* M. A. GLENDON ET AL, supra note 1 at 208.
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On the other hand, large sections of common law have been regulated by
statutes and even codes (e.g. the UCC). This proliferation of statute law in the
common law system has narrowed the court’s power of interpretation. Modern
common law courts also tend to give greater weight to the problem of individu-
alized justice in the particular case instead of trying to provide guidance for the
future.” This tendency makes the role of common law courts similar to that
played by the civil law courts.

An important step towards bringing together the civil law and the common
law has been made through adopting international treaties, conventions and
uniform rules containing elements of both the civil law and the common law.
Such an example is the 1980 Vienna Sales Convention, which was adopted by
both the civil law and the common law countries.* The UNIDROIT Principles for
International Commercial Contracts represent another attempt at bridging dif-
ferences between the civil law and the common law. * Differently from the
Vienna Convention, the UNIDROIT Principles are not intended to become bind-
ing law, but they are aimed to serve as a model to national legislators and to pro-
vide guidance to courts and arbitrators when interpreting existing uniform law
and deciding disputes relating to international commercial contracts. As result
of the attempts to reconcile differences between the civil law and the common
law, the Vienna Convention and UNIDROIT Principles contain some identical
provisions.® The 2000 INCOTERMS provides an additional set of rules which
uniformly regulates the transfer of risk and costs in contracts of sale, thus avoid-
ing inconveniences which may arise from differences between the civil law and
the common law. There are similar examples in other fields of law, like interna-
tional carriage of goods, international payments, international commercial arbi-
tration, etc.

Atiyah, From Principles to Pragmatism: Changes in the Function of the Judicial Process
and the Law, IOWA L. REV. (1980) 1250.

*  See, ]. 0. HONNOLD, UNIFORM LAW FOR INTERNATIONAL SALES (3rd Ed. Kluwer
Law International 1999); P. SCHLECHTRIEM, COMMENTARY ON THE UN CONVEN-
TION ON THE INTERNATIONAL SALE OF GOODS (CISG) (Clarendon Press - Oxford,
1998).

®  On the UNIDROIT Principles see, for example, UNIDROIT Principles for International
Commercial Contracts: A New Lex Mercatoria? (ICC Publishing 5.A. 1995).

*  For example, art. 16 of the Vienna Convention and art. 2.4 of the UNIDROIT Principles pro-
vide that the offer can be revoked until the moment a contract is concluded “if the revoca-
tion reaches the offeree before he has dispatched an acceptance”. However, an offer cannot
be revoked if it indicates that it is irrevocable, or if it was reasonable for an offeree to rely
on the offer as being irrevocable and the offeree has acted in reliance on the offer (art. 16,
2). First exception is based on the civil law system, while the second exception is based on
the common law (estoppel).
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The creation of European Union (EU) law greatly contributes to the process
of rapprochement between common law and civil law.* The EU has brought
together different legal systems under a single legislature, especially after 1973,
when the UK and Ireland joined the EU. The membership of these common law
countries, in addition to all other civil law countries opened the way for conver-
gence within the EU of common law and civil law elements and creation of a
common legal framework. The process of European integration and the
supremacy of Community law over national law represents a driving force lead-
ing to the creation of a mixed legal system which contains elements of both civil
law and common law systems.

The EU has been very active in adopting a great number of regulations and
directives which have precedence over national laws. These legislation of EU
often incorporate elements specific for either civil law or common law. There are
several examples of common law elements incorporated in the EU law, like the
concept of true and fair view in accounting law.#? The European Parliament has
adopted several resolutions calling for unification of private law, especially in
the areas relevant to the development of common market.® Also, the
Commission on European Contract Law (the Lando Commission) has prepared
the Principles of European Contract Law, which attempt to reconcile the differ-
ences between the civil law and the common law.*. These Principles presently
have the status of ‘soft law’, but they may be the forerunner of a European Civil
Code which would greatly contribute to the further convergence of civil law and
common law.®

" W. Van Gerven, ECJ Case-Law as a Means of Unification of Private Law, 2 EUROPEAN
REVIEW OF PRIVATE LAW (1997) 293.

" Council Directive 78/660/EEC of 25 July 1978 on the Annual Accounts of Certain Types of
Companies, 1978 O.]. (L 222).

For example, Resolution on Action to Bring into line the Private Law of the Member States,
1989 O.]. C158/400, and Resolution on the Harmonization of Certain Sectors of the Private
Law of the Member States, 1994 O.]. C205/518.

* See, O. LANDO & H. BEALE (eds), PRINCIPLES OF EUROPEAN CONTRACT LAW
(Kluwer, The Hague, 2000).

As an illustration of attempts to reconcile differences between the civil law and the com-
mon law, art.-2:202 of the Principles regulates the revocation of offers almost identically
with art. 16 of the Vienna Convention and art. 2.4 of the UNIDROIT Principles (see supra
note 60).

63

30



C. Pejovi¢, Civil Law and Common Law: Two Different Paths Leading to the Same Goal, PPP god. 40 (2001), 155,
7-32

VI. CONCLUSION

The examination of common law and civil law reveals that there are more
similarities than differences between these two legal systems. Despite very dif-
ferent legal cultures, processes, and institutions, common law and civil law have
displayed a remarkable convergence in their treatment of most legal issues.

Under the contemporary pressure of globalisation, modern civil law and
common law systems show several signs of convergence. Many of the differ-
ences that used to exist between the civil law and common law systems are now
much less visible due to the changes which have occurred both in common law
and civil law. In the common law, regulatory law has achieved a greater impor-
tance leaving less room for the courts, while in the civil law the role of the courts
in the creation of law has greatly increased. As a result of these processes going
to opposite directions, many of the differences between common law and civil
law look now more like nuances rather than major differences.

The differences which exist between civil law and common law should not be
exaggerated. It is also important to note that differences on many issues exist
both among civil law and among common law countries. The differences
between civil law and common law systems are more in styles of argumentation
and methodology than in the content of legal norms. By using different means,
both civil law and common law are aimed at the same goal and similar results
are often obtained by different reasoning. The fact that common law and civil
law, despite the use of different means arrive at the ‘same or similar solutions is
not surprising, as the subject-matter of the legal regulation and the basic values
in both legal systems are more or less the same.

While a certain rapprochement between civil law and common law systems
is evident and this tendency will continue, there are still important differences
which will continue to exist for an indefinite period. This paper has given sev-
eral examples of these differences between the common law and civil law sys-
tems. An awareness of these differences is necessary for any lawyer dealing in
international law. The differences in some areas are substantial and the parties
contemplating starting proceedings in another legal system are advised to check
those differences before taking action. :

The aim of this paper was not to judge which legal system is better: civil law
or common law. The task of lawyers should not be to defend their legal systems,
but to improve them. Each legal system may have some advantages and defi-
ciencies. If a foreign legal system has some advantages, why not incorporate
them in our domestic legal system? In that way the resulting convergence of the
two legal systems can only contribute to their common goal of creating a fair and
just legal system which can provide legal certainty and protection to all citizens
and legal persons.
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Sazetak
“CIVIL LAW” I “COMMON LAW”: DVA RAZLICITA PUTA DO ISTOGA CILJA

Usporedivanje kontinentalnog i anglo-americkog pravnog sistema je tema koja nije
neposredno iz oblasti pomorskog prava, vec se prije radi o temi komparativnog prava.
Autor se odlucio obraditi ovu temu nakon sto se ploveci oko dva desetljeca vodama
pomorskog prava Cesto susretao, a ponekad bivao i iznenaden, drugacijim pristupom
kojeg imaju ova dva u svijetu dominantna pravna sistema. Ovaj rad se bavi samo nekim
od brojnih razlika izmedu kontinentalnog i anglo-americkog prava u oblasti materijalnog
i procesnog prava. U dijelu koje se bavi razlikama u oblasti materijalnog prava, kao ilus-
tracija su izabrane neke od razlika u oblasti ugovora, svojine i trgovackog prava, dok dio
koji se bavi procesnim razlikama obraduje ulogu suda u parnicnom postupku, dokazni
postupak, saslusanje svjedoka i sudskih vjestaka, djelovanje krivicne presude na
gradansko-parnicni postupak i privremene mjere. U zakljucnom dijelu autor ukazuje na
tedenciju pribliZavanja izmedu kontinentalnog i anglo-americkog prava kao rezultat
globalizacije svjetske privrede, koja namece potrebu pravne sigurnosti i unifikacije prava.
Kao dokaz ove tendencije, autor navodi pokusaje da se u anglo-americkom pravu kodifi-
ciraju neke oblasti prava, dok u kontinentalnom pravu istice cinjenicu da se sudovi sve
vise oslanjaju na sudsku praksu. Autor takoder navodi neke primjere pribliZavanja kon-
tinentalnog i anglo-americkog prava kao rezultat unifikacije i harmonizacije prava, kao
sto su Becka konvencija o medunarodnoj prodaji robe, UNIDROIT principi koji se prim-
Jenjuju na medunarodne trgovacke ugovore i konvencije u oblasti pomorskog prava. Na
kraju, autor ukazuje na promjene u pravnom sistemu Europske unije, koje ukazuju na
koristenje elemenata kontinentalnog i anglo-americkog prava, sto doprinosi smanjenju
razlika izmedu ova dva sistema. Autor skrece paznju da usprkos znacajnim razlikama
koje jos uvijek postoje izmedju kontinentalnog i anglo-americkog prava, i kojih pravnici
koji se bave medunarodnim pravom moraju biti svjesni, postoji jasna tendencija k pri-
blizavanju ova dva glavna svjetska pravna sistema. Autor zakljucuje da je to pribliZa-
vanje logicno zbog slicnosti odnosa koje ovi pravni sistemi reguliraju, kao i slicnih
kriterija vrijedosti.
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Pravnog fakulteta u Splitu

Cinjenica da su neke driave vezane Haasko-Visbyjskim (ili
samo Haaskim ili Visbyjskim) pravilima, a i o Protokolu iz
1979. takoder valja voditi racuna, dok su druge spremne prim-
jenjivati Hamburska pravila, ili druge kombinacije s Haasko-
Visbyjskim pravilima, ne pridonosi ujednacavanju pomorskog
prava na podrucju prijevoza stvari. Postoji i misljenje da bi
ujednacavanju pomorskog prijevoza stvari pridonijela suvreme-
na koncepcija nove konvencije koja bi na temeljima dosadasnjih
iskustava optimalnije uvazavala interese broda i tereta. U radu
se, upravo u cilju tog ujednacavanja, nastoje pronaci zajednicka
rjesenja, iste ili bliske pravne regulacije u obje medunarodne
konvencije. Medutim, iskazuju se i znatne razlike u rjesenjima,
a u Hamburskim pravilima ima i odredaba koje ureduju sasvim
nove odnose. Prati se i rad u okviru Comité maritime
international-a (CMI), pa se izlaZu i stajalista nacionalnih
udruZenja za pomorsko pravo. Konacno, izlaZu se mnogobrojna
komparativna rjesenja.

1. UVOD

U ozujku 1978. godine usvojen je na Diplomatskoj konferenciji u
Hamburgu tekst Konvencije Ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem.
Posebnom rezolucijom (dodatak III.) preporuceno je da se ta Konvencija
nazove “Hamburska pravila” (kao Sto postoje “Haaska pravila” alias
Medunarodna konvencija za izjednacavanje nekih pravila o teretnici, 1924. i
“Visbyjska pravila” alias Protokol o izmjeni Medunarodne konvencije za
izjednacavanje nekih pravila o teretnici, 1968.). Spominjemo i Protokol o
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izmjenama Haagkih i Visbyjskih pravila, 1979. tzv. SDR Protokol jer uvodi
obracunsku jedinicu “Posebno pravo vucenja”, “Special Drawing Right”-
kratica SDR.

Hamburska pravila stupila su na snagu 1. studenoga 1992. godine. 25
drZzava su do danas postale drzave ugovarateljice tih Pravila. Nije rije¢ o
drzavama s respektabilnim sastavom trgovackih mornarica. Medutim, moze
se oCekivati i pristup novih drzava Hamburskim pravilima. Nagovjestava
se, na primjer, i interes Sjedinjenih Americkih Drzava. Naime, hoce li SAD,
koji je tradicionalni zastitnik interesa krcatelja (prisjetimo se Harter Acta
1893., a sustav Hamburskih pravila teZio je, mada su dvojbeni rezultati,
pruZiti teretu povoljniji pravni tretman spram Haa8ko-Visbyjskih pravila),
mozda biti zacetnik Sireg prihvacanja tih pravila? Stoga se aktualizira
sadrzaj Hamburskih pravila, posebice u usporedbi s Haasko-Visbyjskim
pravilima.

U gospodarsko-prometnom znacenju HaaSko-Visbyjska pravila su u
prednosti. Skromni su kapaciteti trgovackih mornarica drzava koje bi prim-
jenjivale Hamburska pravila.' Brodovlasnici su takoder protiv Hamburskih
pravila.? Ipak, sama ¢injenica supostojanja dvaju medunarodnih instrume-
nata u istom podrudju pravnih odnosa (prijevoz stvari morem), otvara
konkretne probleme primjene mjerodavne konvencije, u kombinaciji ¢ak
osam mogucih pravnih podrudja,’$to zahtijeva nuznu medunarodnu surad-
nju u prakti¢noj provedbi. Ras¢lanit ¢emo neke aktualne probleme.

2. OSNOVNA PROBLEMATIKA - PRIJEPORNA PITANJA U
PRIMJENI

lako je u najranijem razdoblju priprema za dono$enje nove konvencije u
prijevozu robe morem bilo teZnja da se stubokom mijenjaju Haasko-
Visbyjska pravila (osobito u korist tereta, korisnika prijevoza), kasnije se
postupno saznavalo da se odredena nacela moraju zadrZati (npr. ogranicenje
odgovornosti). U kona¢nom tekstu Hamburskih pravila reproducirane su
mnoge odredbe Haagko-Visbyjskih pravila. Ipak, postoje nadopune i pot-

F. Berlingieri, Conclusion-Coexistance entre la Convention du Bruxelles et la Convention
de Hamburg, Il diritto marittimo, Genova, sv. II., 1993, str. 352.

D. Kimball, Shipowner’s Liability and the Proposed revision of the Hague Rules, Journal of
Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 1, 1975., str. 251.

Vidi I. Grabovac - D. Bolanca, Splitski brodari kao znacajni poduzetnici u prijevozu stvari
i problematika medunarodne regulative, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 33,
3-4 (43-44), 1996., str. 282-283.
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puno nova rjesenja (npr. o izravnom prijevozu, o jaméevnim pismima, o
sudbenosti-arbitrazi), ali i znatnije izmjene. Medutim, bjelodano se nije na-
mjeravalo posve raskinuti s dotadadnjim sustavom Haasko-Visbyjskih prav-
ila. Stoga dugogodisnja uspje$na primjena Haasko-Visbyjskih pravila
utemeljena i sudskom praksom nuzno ¢e utjecati i na tumacenje istih ili
srodnih rjeSenja u Hamburskim pravilima. To, nesumnjivo, predstavlja
crvenu nit kontinuiteta izgradenog sustava odgovornosti i drugih instituta
u medunarodnom prijevozu stvari morem.

Haagko-Visbyjska pravila primjenjuju se na sve teretnice $to se odnose na
prijevoz robe izmedu dviju razli¢itih drzava - kada je teretnica izdana u
drzavi ugovarateljici, a zatim i kada je teretnica izdana u drzavi koja nije
ugovarateljica, pod uvjetom da je prijevoz zapoceo u luci drzave ugo-
varateljice, u oba slucaja rije¢ je o luci ukrcaja. Haagko-Visbyjska pravila
sadrze i poznatu Paramount klauzulu (koja bi se, usput re¢eno, inace prim-
jenjivala), tj. primjenjuje se Konvencija ako je teretnicom predvideno da se
ugovor ravna po odredbama Konvencije ili zakonodavstva koje primjenjuje
konvencijske odredbe ili im pridaje ucinak. Irelevantna je drZzavna pripad-
nost broda, prijevoznika, krcatelja, primatelja ili bilo koje druge osobe koja
ima interes (usp. ¢l. 10.).

Hamburska pravila prosiruju podrudje vlastite primjene. Primjenjuju se
ne samo onda kada je luka ukrcaja u drzavi ugovarateljici, nego i ako je u toj
drzavi luka iskrcaja, pa ¢ak i ako je jedna od opcijskih luka iskrcaja, kako je
predvideno u ugovoru o prijevozu stvari, uistinu bila i luka iskrcaja u drzavi
ugovarateljici. Hamburska pravila primjenjuju se, naravno, i na sve teretnice
izdane u jednoj drzavi ugovareteljici. Medutim, §to je posebno znacajno,
primjenjuje se i na ugovore o prijevozu robe morem izmedu razlic¢itih drza-
vaikada je izdana u drzavi ugovarateljici druga isprava koja dokazuje pos-
tojanje ugovora o prijevozu, a nije teretnica (usp. ¢l. 1. i 2.). Smatra se da
odredba koja ne vezuje primjenu Konvenciju uz (negocijabilnu, prenosivu)
teretnicu odgovara i potrebama suvremenog prometa, u kojem se novim
tehnologijama skracuje vrijeme prijevoza.*

Moguce je da ovakav sklop rjeSenja dovede do primjene Haasko-
Visbyjskih pravila u drzavi luke ukrcaja, a Hamburgkih pravila u drzavi
luke odredista. Stoga bi mjerodavno pravo moglo ovisiti o tome u kojoj je
drzavi tuzba podnesena. Linijski prijevoznik (brodar) mogao bi tako prista-
ti podvrdi se sudu drzave luke s kojom odrzava redovitu prugu.®

Berlingieri, Conclusion-Coexistance..., op. cit., str. 351.

L. Grabovac, Prijevoz stvari s vise prijevoznika, Split, 1976., str. 65; F. Berlingieri, La
Convenzione di Bruxelles del 23 agosto 1924 sulla polizza di carico ed il progetto UNICI-
TRAL du Convenzione sul trasporto di merci per mare: un raffronto critico, Il diritto mari-
ttimo, Genova, sv. IV, 1977., str. 560-561.
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Uvijek je u kombinaciji i Paramount klauzula® uz pretpostavku da su
stranke ugovorile primjenu Hamburskih pravila. Ako se tuzba podnese
sudu drzave ugovarateljice Haasko-Visbyjskih pravila, ovakva ugovorna
klauzula mogla bi imati pravni u¢inak u sklopu ¢l. 3. st. 8. Haasko-
Visbyjskih pravila.” Bitno bi stoga bilo ustvrditi da li se odredbama
Hamburskih pravila prijevoznik oslobada odgovornosti ili mu se ta odgo-
vornost umanjuje. Pace, u usporedbi sa spomenutom dispozicijom, nacelno
su odredbe Hamburskih pravila, a glede uredenja odgovornosti, nepo-
voljnije za prijevoznika, odnosno trebalo bi da pruzaju bolju zastitu koris-
nicima prijevoza. Stoga ne bi bilo zapreke da se ne postuje autonomija
stranacke volje. Medutim, postoje i slucajevi kada norme Hamburskih pra-
vila ublazavaju odgovornost prijevoznika u odnosu na Haasko-Visbyjska
pravila (usp. u daljem tekstu). Sud drzave koja primjenjuje HaaSko-
Visbyjska pravila procjenit ¢e znacenje ucinka Hamburskih pravila na
odgovornost prijevoznika. Konkretno, u nasem pravu na ugovore o plovid-
benim odnosima primjenjuje se pravo koje su stranke izabrale (¢l. 995.
Pomorskog zakonika). Iznimno, glede prijevoza stvari, primjenjuje se uvijek
na$ Zakonik na odgovornost prijevoznika (brodara) za oste¢enje, manjak ili
gubitak tereta Cija se primjena ne moZe iskljuciti sporazumom stranaka
(prisilne norme), ako je luka ukrcaja ili odredista u Republici Hrvatskoj® (v.
¢l 996. st. 1. t. 1.). Kada je rije¢ o dispozitivnim zakonskim odredbama o
odgovornosti (v. ¢l. 584.)” nema ogranicenja slobode ugovaranja. Na$ se
Pomorski zakonik, inace, zasniva na Haasko-Visbyjskim pravilima."

Usp. ¢l. 10. ¢ Haasko-Visbyjskih pravila. U Hamburskim pravilima istice se da ¢e se primje-
njivati konvencija, ako je teretnicom ili drugom ispravom kojom se dokazuje postojanje
ugovora o prijevozu stvari morem predvideno da ¢e se odredbe te konvencije ili zakono-
davstva bilo koje drzave koje prihvaca njene odredbe, primjeniti na ugovor (¢l. 4. st. le).

CL. 3. st. 8. Haasko-Visbyjskih pravila glasi: “Svaka klauzula, pogodba ili sporazum u ugov-
oru o prijevozu, kojima se prijevoznik ili brod oslobadaju odgovornosti za gubitak ili
oStecenje u svezi s robom nastalo nepaznjom, krivnjom ili neispunjenjem duznosti ili
obveza propisanih ovim ¢lankom, ili kojima se njihova odgovornost umanjuje na drugi
nadin nego je to propisano ovom konvencijom bit ¢e nistavi, nepostojeéi i bez ucinka.
Klauzula kojom se prijevozniku ustupa korist od osiguranja, kao i svaka sli¢na klauzula,
smatrat ¢e se klauzulom koja oslobada prijevoznika od odgovornosti”.

I. Grabovac, Mjerodavno pravo Republike Hrvatske o pomorskoj plovidbi, Informator,
Zagreb, br. 4143, 1993., str. 1-2.

Iznimno se odredbe Pomorskog zakonika o odgovornosti brodara u prijevozu stvari mogu
ugovorom mijenjati u korist brodara (prijevoznika) u slu¢aju 1. oStedenja, manjka ili gubitka
tereta nastalog prije po¢etka ukrcavanja ili nakon iskrcaja, 2. prijevoz Zivih zivotinja, 3. prijevoz
tereta koji je na temelju suglasnosti krcatelja smjesten na palubi i 4. Stete zbog zakasnjenja.

Poblize I. Grabovac, Supostojanje Haasko Visbyjskih i Hamburskih pravila i problematika
medunarodnog ujednacavanja prava o prijevozu stvari morem, Pomorski zbornik, Rijeka,
knjiga 32, 1994, str. 208-210.
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3. SUGLASNA ILI BLISKA RJESENJA U MJERODAVNIM
MEDUNARODNIM SPORAZUMIMA

U usporedbi polazimo od sustava i redoslijeda ¢lanaka u Hamburskim
pravilima.

1. Glede polja primjene prihvacaju se rjesenja Haagko-Visbyjskih pravila,
osim $to se u Hambur$kim pravilima progiruje i na luke iskrcaja drzava ugo-
varateljica, 5to je ve¢ naglaseno (¢l. 2. st. 1. i 2. u usporedbi s ¢l. 10. Haaskih
pravila), te i na sve druge isprave koje nisu teretnica.

2. CL. 5. st. 1. Hamburskih pravila istice da prijevoznik, u razdoblju dok
traje njegova odgovornost (koja se prosiruje spram Haasko-Visbyjskih pra-
vila, usp. ¢l. 4.), odgovara za Stetu koja proizlazi iz gubitka ili ostecenja robe,
kao i za zakaSnjenje u predaji, osim u slu¢aju ako dokaze da su on, njegovi
sluzbenici ili punomocénici poduzeli sve mjere koje su se razborito mogle
zahtijevati poradi izbjegavanja dogadaja i njegovih posljedica.

Kako tumaditi sintagmu iz ¢l. 5. st. 1. Hamburskih pravila osobito u
usporedbi s “duznom paznjom” (pozornodc¢u) iz Haasko-Visbyjskih pravila?
Postoji misljenje da pomorskom prijevozniku neée biti lako dokazivati da je
poduzeo sve mjere koje bi se razumno mogle zahtijevati kako bi se izbjegao
Stetni dogadaj i njegove posljedice. To bi mogla biti probatio diabolica!
Tehnicki napredak namece sve vece mogucnosti i duznosti pri izbjegavanju
Stetnih posljedica. Moglo bi se gotovo tvrditi da se svaki dogadaj moze
izbjeci zahtijevanim mjerama. Ovisit ¢e o shvacanju i tumadenju sudova.
Stoga se izraZava bojazan da bi se odgovornost na temelju krivnje, kako
proizlazi iz ¢l. 5. st. 1. mogla ¢esto poistovjetiti s kauzalnom (objektivnom)
odgovornoscu."”

Nedvojbeno je da je u Hamburskim pravilima prihvaéeno klasi¢no nacelo
odgovornosti na temelju pretpostavljene (predmnijevane) krivnje, $to
odgovara rjeSenju iz Haasko-Visbyjskih pravila. Taj temelj odgovornosti
jasno proizlazi iz tumacenja izricaja iz ¢l. 5. st. 1., a kako bi se uklonila bilo
kakva nejasnoca, rasprsile sve sumnje, u prilogu II. Hamburskih pravila
drzave ugovarateljice prihvacaju “zajednicko shvacanje”, zapravo zajed-
nicki dogovor, da je odgovornost prijevoznika utemeljena na pretpostav-
lienoj (predmnijevanoj) krivniji ili nemarnosti.

Stilizacija iz ¢l. 5. st. 1. Hamburskih pravila odgovara, u osnovi, zahtije-
vanoj duznoj paznji (pomnji, pozornosti) kao “due diligence” a i u smislu
“properly”, “carefully” i sli¢no iz Haasko-Visbyjskih pravila. “Due dili-

" C.Legendre, La Convention de Nations unies sul le transport de marchandises par mer, Le

droit maritime frangais, Paris, 355, 1977., str. 352; I. Grabovac, Temelji odgovornosti u promet-
nom pravu, Split, 2000, str. 11 - 22.
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gence” uklapa se u “measures reasonably.. required” iz ¢l. 5. st. 1.
Hamburskih pravila.” Prijevoznik, dakle, kao i u Haasko-Visbyjskim pravi-
lima, odgovara na osnovi pretpostavljene (predmnijevane) krivnje, jer se od
njega trazi dokaz da je razborito postupio, tj. u granicama pozornosti koja se
od njega zahtijeva. Naravno, ne traZi se od prijevoznika neka neobi¢na
pozornost (pomnja, paZnja), nego upravo razumna pozornost (franc. “dili-
gence raisonable”).

Istice se da u Haasko-Visbyjskim pravilima za svoje oslobodenje od
odgovornosti prijevoznik mora dokazivati konkretne slucajeve (izuzetne
slucajeve, “ecxepted perils”, njih 17), a to znaci konkretne uzroke Stete, a u
Hamburskim pravilima mora samo dokazivati da je poduzeo razumne
mjere da se izbjegne Steta i njezine posljedice. Iz toga bi se moglo zakljuciti
da je u Haasko-Visbyjskim pravilima statuirano tzv. nacelo pretpostavljene
odgovornosti, a u Hamburskim pravilima nacelo pretpostavljene krivnje, sto
bi za Stetnika (prijevoznika) bila blaza odgovornost,” a to ne bi bilo u skladu
s deklariranom teZnjom, izrazenom tijekom pripremnih radova na
Hamburskim pravilima, da se poostri odgovornost pomorskog prijevozni-
ka. Medutim, i u Haa$ko-Visbyjskim pravilima prijevozniku ostaje
mogucnost pozivati se na op¢i razlog ekskulpacije, na primjenu duzne paz-
nje (pomnje, pozornosti)."

Zanimljivo je usporedno rjeSenje odgovornosti prijevoznika za poZar.
Hamburska pravila usvajaju nacelo dokazane krivnje prijevoznika (v.
¢l. 5. st. 4.). Prijevozniku bi bilo dostatno dokazivati da je Steta na robi nasta-
la zbog poZara, pa bi prijevoznik odgovarao samo onda ako bi korisnik pri-
jevoza dokazao njegovu krivnju. Zapravo, u toj situaciji ostvaruju se ucinci
koji su, inace, poznati u sustavu izuzetih slucajeva iz Haasko-Visbyjskih
pravila. Ako se usporedi rjesenje iz Haasko-Visbyjskih pravila i odredbu
Hamburskih pravila glede odgovornosti za pozar, moZe se ustanoviti da je
poostrena odgovornost prijevoznika, jer prijevoznik odgovara i za djela svo-
jih sluZbenika, zaposlenika, osoba kojima se sluzi u svom poslovanju.
Medutim, ako se odgovornost za poZar promatra u sklopu opéeg rezima

172

W. Tetley, Canadian Comments on the Proposed Uncitral Rules - An Analysis of the
Proposed Uncitral text, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnati OH, vol. 9, 2,
1978., str. 258.

R. Rodiere, La responsabilité du transporteur maritime suivant les Regles de Hambourg
1978, Le droit maritime frangais, Paris, 356, 1978, str. 457; D. Bolanca, Odgovornost brodara za
izuzete slucajeve, Split, 1996, str. 14.
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L. Grabovac, Pojam duzne paznje (“due diligence”) u prijevozu stvari morem, Uporedno
pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja, Zagreb, 100, 1983., str. 107-111; I. Grabovac, Osnova
odgovornosti brodara u Konvenciji o prijevozu robe morem, 1978., Pomorski zbornik, Rijeka,
17, 1979, str. 230-232.
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odgovornosti u Hamburskim pravilima, ta odgovornost je blaza, pa sei pri-
blizava poloZaju prijevoznika u Haasko-Visbyjskim pravilima. Poseban po-
stupak prijevoznikove odgovornosti za pozar, u sustavu Hamburgkih prav-
ila, opravdava se ¢injenicom da uzrok pozara ne mora leZati samo na brodu,
nego i na teretu.”

Odredena usporedba sli¢nosti postoji i kod spasavanja Zivota ili imovine
na moru, kao mogucnost oslobodenja prijevoznika od odgovornosti. Naime,
Haasko-Visbyjska pravila oslobadaju prijevoznika odgovornosti za Stete
koje su posljedica skretanja poradi spasavanja ili pokusaja spaSavanja Zivota
ili imovine na moru, kao i za drugo razumno (razborito) skretanje. O kon-
troveznom problemu devijacije mnogo se raspravljalo u literaturi, a i pred
judikaturom su se znale isprijeciti dileme, posebice u primjeni anglo-
americkog prava. U svezi s problematikom odgovornosti prijevoznika za
skretanje bitno je ustvrditi kada je skretanje opravdano, 4. je li spaSavanje
imovine, u okolnostima slucaja, opravdano, a $to pak znadi razumno
skretanje ili, kako na$ Zakonik kaze, skretanje “zbog drugih opravdanih
razloga”."” :

Hamburska pravila (¢l. 5. st. 6.) prijevoznika oslobadaju od odgovornos-
ti za slucaj spasavanja Zivota (Sto je sigurno izvan svake rasprave), a
spasavanje imovine tvori razlog za oslobodenje od odgovornosti samo ako
je razborito (zbog razboritih mjera).

U tom dijelu pribliZena su stajalita obiju medunarodnih konvencija, s
tim da je nuZna rasprava kada je spasavanje imovine razborito. Medutim, u
tomu je razlika, Hamburska pravila ne spominju klasi¢énu devijaciju, pa e se
ostali slucajevi skretanja, izvan mogucih spomenutih situacija iz ¢l. 5. st. 6.,
podvrci opéim normama o odgovornosti prijevoznika za robu. To znadi da
Ce svaka devijacija (skretanje s plovidbenog puta) biti krenje konvencijskih
odredaba ako prijevoznik ne dokaZe da su on i osobe kojima se sluzi u svom
poslovanju (npr. zapovjednik) poduzeli sve mjere koje su se razborito mogle
zahtijevati poradi izbjegavanja skretanja i njegovih posljedica, tj. da nije kriv.

Materija ogranicenja odgovornosti prijevoznika u osnovi je jednako
uredena u oba medunarodna instrumenta (osim $to je visi iznos ogranicene
odgovornosti u Hamburskim pravilima - 835 i ili 2,5 - spram 666,67 ili 2
obracunske jedinice posebnog prava vucenja u Haagko-Visbyjskim pravili-
ma odnosno Protokolu 1979.). Razvidan je utjecaj Haasko-Visbyjskih pravi-

" L Grabovac, Konvencija o prijevozit robe morem, Hamburg 1978. s komentarom, Fakultet za

pomorstvo i saobracaj, Rijeka, 1979., str. 16.

L. Grabovac, Pravni problemi devijacije kod ugovora o pomorskom prijevozu, Zbornik rado-
ova Praviog fakulteta u Splitu, 11, 1964. str. 137; D. Bolanca, Pravni problemi pravca putovan-
ja broda i skretanje s puta, Pomorski zbornik, Rijeka, XXX, 1992., str. 281-297.
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la na Hamburska pravila. To se odnosi i na jednaka rjeSenja za jedinicu tere-
ta kada je rije¢ o kontejnerima, paletama i sli¢nim prijevoznim napravama,
te o gubitku prava na ograni¢enje odgovornosti.

O razlikama glede odgovornosti prijevoznika za zakasnjenje u predaji
robe raspravit ¢e se u sljedecem poglavlju.”

Jednake su, odnosno gotovo identi¢ne, odredbe o odgovornosti krcatelja
(¢l. 12. Hamburskih pravila, ¢l. 4. st. 3. Haasko-Visbyjskih pravila) i o pri-
jevozu opasne robe (¢l. 13. odnosno ¢l. 4. st. 6.). To isto vrijedi i za izvan-
ugovornu odgovornost prijevoznika i osoba kojima se on sluzi u svom
poslovanju (¢l. 7. u usporedbi sa ¢l. 4. bis ).

3. Bez obzira na deklariranu mnozinu podataka koje bi teretnica po
Hamburskim pravilima morala sadrzavati (usp. ¢l. 15.), jednaka je regulaci-
ja, 5to je osobito bitno naglasiti, u obje konvencije glede primjedaba, opaski
(rezervi) o teretu, te o dokaznom ucinku. Ipak, uocava se razlika u tomu $to
se u Hamburdkim pravilima (¢l. 16. st. 1.) predvida obveza unositi u
teretnicu opasku o neto¢nosti, razlozima za sumnju ili nepostojanje priklad-
nih sredstava za provjeru, dok se Haasko-Visbyjskim pravilima istice da pri-
jevoznik nece biti duzan niti navoditi ili spomenuti oznake, broj, koli¢inu ili
masu tereta ako ima ozbiljnog razloga sumnjati da ne predstavljaju onu robu
koju je uistinu primio, ili ako nije imao razumne mogucnosti to provjeriti (¢l.
3. st. 3. in fine). Medutim, to nije tolika razlika da sudska praksa s iskustvom
od nekoliko desetljeca ne bi svojim utjecajem pripomogla $to ujednacenijoj
primjeni i Hamburskih pravila.

Potpuno su iste odredbe o jamstvu krcatelja (¢l. 17. st. 1. - usp. ¢l. 3. st. 5.),
ali su u Hamburskim pravilima norme o jamcevnim pismima (nepotrebno?),
Cega nema u HaaSko-Visbyjskim pravilima.

4. Pravni ucinci prigovora o gubitku ili oStecenju tereta jednaki su u obje
konvencije (usp. ¢l. 19. 1 ¢l. 3. st. 6.), ali su pravodobni rokovi razliciti. Po
HaaSko-Visbyjskim pravilima primatelj bi trebao uloZziti pisani prigovor
odmah pri preuzimanju robe, ako su mane na robi vidljive, a ako je rije¢ o
skrivenim manama, rok je tri dana od predaje (preuzimanja) robe.

Na osnovi Haasko-Visbyjskih pravila ne postoje odredbe koje bi izravno normirale odgo-
vornost prijevoznika za zakasnjenje. Medutim, u tim pravilima postoji sintagma o odgo-
vornosti prijevoznika za gubitak ili ostecenje robe, ili “u svezi s robom”, $to omogucuje i
ekstenzivno tumacenje, tj. obuhvacanje tipi¢nih steta zbog zakasnjenja, teta koje fizicki ne
pogadaju teret (daljnje tete). Tu koncepciju prihvacaju neka zakonodavstva i sudska prak-
sa, a u novije vrijeme ¢ak i sudska praksa u Francuskoj, ¢ije zakonodavstvo odgovornost
zbog zakasnjenja u prijevozu stvari ne ureduje prisilnim normama (vidi I. Grabovac,
Ureduju li Haasko/Visbyjska pravila odgovornost brodara za zakadnjenje?, Uporedno
pomorsko pravo (Comparative Maritime Law), Zagreb, 3-4, 33, 1991., str. 241.).
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Hamburska pravila produzuju rokove. Za vidljive mane pisani se prigo-
vor jos moze uloZiti i sutradan, a ako su skrivene rok je 15 susljednih dana,
nakon dana kada je roba predana primatelju. Mislimo da su rokovi u
Hamburskim pravilima predugi, osobito za skrivene mane (s ¢ime se slazu i
mnoga nacionalna udruZenja za pomorsko pravo).

Novina je u Hamburskim pravilima da se i za $tete od zakasnjenja trazi
pisana obavijest u roku od 60 susljednih dana nakon dana kada je roba
predana primatelju. Ako se na vrijeme ne ulozi takav prigovor, nastupa pre-
kluzija (a ne samo pretpostavka do protudokaza kao u slucaju gubitka ili
ostecenja robe).

5. Valja posebice napomenuti da se kogentnost (prisilnost) normi u obje
konvencije jednako izrazava. Nistavan je svaki uglavak u ugovoru o pri-
jevozu kojima se izravno ili neizravno mijenjaju odredbe konvencije, ali se
dopusta povisenje odgovornosti prijevoznika i poostrenje njegovih obveza
(Cl. 23. st. 1. i 2. u usporedbi sa ¢l. 3. st. 8.).

4. RAZLIKE U UREDENJU U HAAéKO-VISBYISISIM I
HAMBURSKIM PRAVILIMA - STO PREPORUCITI
KAO POLAZISTE ZA UNIFIKACIJU ?

1. Haa$ko-Visbyjska pravila ne primjenjuju se za razdoblje prije pocetka
ukrcavanja niti nakon iskrcaja (¢l. 13.). Za razdoblje prije ukrcaja i poslije
iskrcaja postoji sloboda ugovaranja (¢l. 7.). Hamburska pravila pak prosiruju
trajanje odgovornosti prijevoznika od trenutka preuzimanija (prijema) robe u
luci ukrcaja do predaje robe u luci iskrcaja. Hamburska pravila preciziraju
kada se smatra da je prijevoznik robu preuzeo (usp. ¢l. 4.). Uobicajeno je da
krcatelj predaje robu prijevozniku, ali se vodi ra¢una i o slucaju kada je pri-
jevoznik mora preuzeti od tijela vlasti ili tre¢e osobe, ako je tako propisano
u luci ukrcaja. Isto tako, prestaje odgovornost prijevoznika kada robu izruci
primatelju, ali se, u praksi, dogada da se primatelj ne javlja ili ne moze
preuzeti robu, pa Ce je prijevoznik staviti na raspolaganje (npr. javnom skla-
distu) na racun i rizik primatelja s u¢inkom predaje u skladu s propisima ili
obicajima (luckim) u luci iskrcaja. Valjalo je uvaziti i situaciju da se roba u
skladu s propisima u luci iskrcaja mora predati tijelu vlasti ili nekoj trecoj
(odredenoj) osobi. Ipak, trajanje odgovornosti prijevoznika za stvari pros-
torno je ograniceno lukom ukrcaja i lukom iskrcaja. Ako bi prijevoznik, npr.
preuzeo robu na nekom mjestu u unutrasnjosti, odgovornost prijevoznika
prema HamburSkim pravilima ne bi zapocela prije nego $to bi roba stigla u
luku ukrcaja, a prestala bi, svakako, u luci iskrcaja. Zapravo, Hamburska

pravila definiraju ugovor o prijevozu kao ugovor “kojim prijevoznik pre-
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uzima uz placanje vozarine prijevoz robe morem iz jedne luke u drugu”
(v. €l 1. st. 6.), pa se ta pravila primjenjuju pri uporabi prijevoznih sredstava
u drugim granama prometa (mjeSoviti, multimodalni prijevoz) samo za
morski dio puta. Medutim, sporne mogu biti granice luke, pa se ubuduce ne
bi iskljucivale rasprave u svezi s ($irom ili uzom) definicijom prostora luke
ukrcaja ili iskrcaja. Zapravo, valjalo bi vise voditi racuna o ugovornoj slobo-
di stranaka!

Smatramo da je stajaliste Hamburskih pravila opravdano i prihvatljivo.
Ako se prijevoznik za razdoblje prije ukrcavanja i nakon iskrcaja sluzi u
svom poslovanju i samostalnim tre¢im osobama (npr. skladistarima), mora
preuzeti rizik za rad svojih ugovaratelja spram kojih mu preostaje pravo
povrata (regresa).

2. U prethodnom je poglavlju elaborirano stajaliste o jednakom temelju
odgovornosti prijevoznika u objema konvencijama. Ipak, i u sklopu toga
temelja (pretpostavljene krivnje) pojavljuju se dvojbe o sadrzaju odgo-
vornosti prijevoznika, a u upitnoj, strozoj ili blazoj odgovornosti, u uspored-
bi osobitu pozornost privlaci nepoznati (neotkriveni) uzrok stete. U sudskoj
praksi i teoriji u primjeni Haaskih (Haasko-Visbyjskih) pravila nema o tom
pitanja jedinstvenog stajalista. Postoji tvrdnja, zasnovana na primjeni ¢l. 4.
st. 2. (“excepted perils”) da brodar odgovara za Stete koje nastanu od nepo-
znatog uzroka (neotkrivenog podrijetla), jer je prijevoznik duzan navesti
uzrok gubitka ili oStecenja, ili dokazati - kada se ne moze posluziti
ustanovom “izuzetnih slucajeva” - da se uzrok stete ne moze imputirati nje-
govoj krivnji ili krivnji njegovih sluzbenika za cije radnje odgovara.”

Mislimo da je u sustavu Haasko-Visbyjskih pravila prijevoznik duzan
dokazati uzrok Stete kako bi se ekskulpirao. To znaci da prijevoznik mora
izdvojiti i spomenuti (naglasiti) uzrok Stetnog dogadaja, kako bi se onda -
dokazom da ni njegova uredna pozornost (paznja, pomnja) nije bila dostat-
na da se izbjegne Steta - oslobodio odgovornosti. U sustavu izuzetnih
sluajeva, po samoj naravi pravnog instituta, mora prijevoznik dokazati
uzrok. Prema tome, Stetu od nepoznatog uzroka u dosadasnjem reZimu
Haasko-Visbyjskih pravila snosi prijevoznik, on za takvu Stetu odgovara.

Rasclambom ¢l. 5. st. 1. Hamburskih pravila nesumnjivo proizlazi da je
pomorskom prijevozniku dovoljno za svoje oslobodenje od odgovornosti
dokazati kako su poduzete sve razborite mjere, a to znaci da je postupao
tako da mu se ne moze pripisati krivnja. Dakle, za nepoznati uzrok Stete -
ako prijevoznik dokaze svoje brizljivo (razumno) ponasanje - snosio bi rizik
Korisnik prijevoza. Korisnik bi prijevoza, po Hamburskim pravilima, morao

stoga individualizirati dogadaj koji je prouzrocio gubitak, oStecenje ili

* Berlingieri, La Convenzione..., op. cit., str. 568-569.
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zakadnjenje, jer je to osnovna pretpostavka da bi uspio sa zahtjevom za
naknadu $tete. Dakle, moglo bi se tvrditi da je polozaj prijevoznika povoljni-
ji u Hamburskim pravilima, nego 5to je to prema Haag8ko-Visbyjskim pravi-
lima, barem glede nepoznatih uzroka Stete. U ostalim slucajevima, u
Hamburskim pravilima, moglo bi se govoriti i o poostrenoj odgovornosti
prijevoznika.

3. Hamburska pravila ne poznaju viSe institut od 17 taksativnih
“izuzetih (iznimnih) sludajeva” (“excepted perils”, “cas excepté”) iz
Haagkih (Haagko-Visbyjskih) pravila kojima se prijevoznik - prostim doka-
zom uzroéne (kauzalne) veze slucaja i Stete te samim tim prebacivanjem
dokaza o vlastitoj krivnji na korisnika prijevoza (ovlastenog imatelja
teretnice) - Cesto koristi u sporu. Logi¢no bi bilo da izostavljanje pravnog
mehanizma “izuzetnih slucajeva” znaci poostrenje odgovornosti prijevozni-
ka, jer bi - u nacelu (iznimke sam spomenuo) - morao za svoje oslobodenje
dokazivati da nije kriv. Ipak, ve¢i dio izuzetih, iznimnih slucajeva iz Haaskih
pravila mogao bi se podvesti pod opcu ekskulpacijsku normu iz
Hamburgkih pravila,” odnosno ne mogu se zanemariti dosadasnji utjecaji
sudske prakse na podrudju tih “slu¢ajeva” (ukljucujudi i omnibus klauzulu
iz ¢l. 4 st. 2q)* u sklopu Haasko-Visbyjskih pravila na mogucnost supsumi-
ranja pod opéu sintagmu iz Hamburskih pravila. Na primjer, ako je gubitak
ili o3tecenje tereta nastalo kao rezultat opasnosti, pogibelji ili nezgoda mora
(“perils, danger and accident of the sea...”, jedan od izuzetih slucajeva, nas
Pomorski zakonik ga naziva “pomorska nezgoda”), razumno je pretpostavi-
ti da bi prijevoznik, ako bi bio osloboden odgovornosti na osnovi Haasko-
Visbyjskih pravila, trebao isto tako biti osloboden odgovornosti primjenom
Hamburskih pravila. Naime, ako je Stetni dogadaj proistekao iz morskih
opasnosti, a prijevoznik dokaZe da je gubitak ili otecenje tereta prouzroceno
tim dogadajem koji je nepredvidiv, neotklonjiv (nesavladiv, neodoljiv)
odnosno izvanredan,” a u isto je vrijeme pridonio dokaze koji se zahtijevaju
na temelju ¢l. 5. st. 1. Hamburskih pravila, oslobodit ¢e se odgovornosti. Ilj,

“ E.Pallua, Pitanja koja se s pravnog i ekonomskog stajalidta pojavljuju u vezis UNCTRAL-
ovim Nacrtom konvencije o prijevozu robe morem, Uporedno pomorsko pravo i pomorska
kupoprodaja, Zagreb, 75, 1977., str. 7; Bolanda, op. cit., str. 172!

20

Na osnovi tzv. omnibus klauzule prijevoznik se moze osloboditi odgovornosti i zbog
svakog drugog uzroka, koji ne potjece iz djela ili krivnje prijevoznika, njegovih agenata ili
osoba u njegovoj sluzbi, ali teret dokaza pada na osobu koja se pokusava koristiti tim
iskljucenjem odgovornosti; ona bi morala dokazati da ni vlastita krivnja ili djelo pri-
jevoznika ili krivnja ili djelo agenata, odnosno osoba u sluzbi prijevoznika, nisu pridonijeli
gubitku ili ostecenju.

I. Grabovac, Zakonodavne i teorijske osnove tumadenja pojma pomorske nezgode kao
“iznimnog slu¢aja” u pomorskom prijevozu stvari, Uporedno pomorsko pravo (Comparative
Maritime Law), Zagreb, 133-134, 1-2, 1992, str. 65
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drugi primjer. Prema Hamburskim pravilima prijevoznikova duZnost
osposobiti brod za plovidbu postoji ne samo prije i na pocetku putovanja
(kao u Haasko-Visbyjskim pravilima), nego i za vrijeme putovanja, do kraja
putovanja, $to nesumnjivo utjee na poostrenje odgovornosti prijevoznika.
Medutim, ako je Steta, doduse prouzrocena nesposobnos¢u broda za plovid-
bu (zbog inavigabilnosti broda) prije pocetka putovanja, a prijevoznik pri-
donese dokaz da su on i njegovi sluzbenici ili punomoénici poduzeli sve
mjere koje su se razborito mogle zahtijevati da brod bude doveden u stanje
sposobnosti za plovidbu, takav dokaz trebao bi biti temeljem oslobodenja
prijevoznika od odgovornosti jer je malo vjerojatno da bi se nesposobnost
mogla ukloniti tijekom putovanja.

4. Izostavljanje tzv. nauticke pogreske (propusti u plovidbi i rukovanju
brodom) prijevoznikovih sluzbenika (osoba kojima se prijevoznik sluzi u
svom poslovanju) kao razlog za oslobodenje prijevoznika od odgovornosti
u Hamburskim pravilima svakako je najznacajnija izmjena. Ona je, zapravo,
klju¢ni razlog stanovitog nepovjerenja prema Hamburskim pravilima od
velikog broja drZava, osobito onih sa snaznom trgovackom mornaricom. Ta
je promjena bitna glede poostrenja odgovornosti prijevoznika, de facto jedina
nedvojbena norma iz Hamburskih pravila koja znac¢i poostrenje odgo-
vornosti prijevoznika.

Mada je takvo rjeSenje u osnovi pravno opravdano (jer nema danas vise
razloga da se pomorski prijevoznici posebice povlaséuju u odnosu na pri-
jevoznike u drugim granama prometa), zbog tradicionalne primjene te
ustanove, i ustaljene sudske prakse drzave brodovlasnika teSko ¢e se nje
odreci. Osim toga, promjena u svezi s nautickom odgovornos¢u izaziva i
stanovite reperkusije na polju osiguranja, poglavito jacanje trzista osigura-
nja od odgovornosti koje je u visoko razvijenim drzavama.” Danas prevla-
dava misljenje da bi trebalo ostaviti kao ekskulpaciju pogresku posade u
plovidbi (management in navigation), ali bi se mogla napustiti koncepcija o
tome da prijevoznik ne odgovara za propuste u upravljanju brodom (ma-
nagement of the ship).”

5. U Hamburdkim pravilima udvostrucen je zastarni rok (u HaaSko-
Visbyjskim pravilima zastarni rok je godinu dana od dana kada je teret
predan ili je trebalo da bude predan - ¢l. 6. st. 4., a u Hamburskim pravilima
dvije godine - ¢l. 20. st. 1.). Smatramo da je primjerenije zadrzati kraci za-
starni rok.

6. Hamburska pravila ureduju neke odnose koji nisu bili obuhvaceni
odredbama Haasko-Visbyjskih pravila.

V. Filipovi¢, Zasto Jugoslavija nije ratificirala Hamburska pravila, Uporedno pomorsko pravo
(Comparative Maritime Law), Zagreb, 121,1,1989., str. 70.

® Grabovac-Bolanca, op. cit., str. 287.
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Hamburska pravila posebice naglasavaju (¢l. 1. st. 5.) da roba ukljucuje i
Zive Zivotinje.

Haaska pravila ne odnose se na palubni teret koji je po ugovoru o pri-
jevozu oznacen da je ukrcan na palubu i koji se stvarno tako i prevozi.
Hamburska pravila primjenjuju se pak i na ovlasteni prijevoz na palubi (v.
¢l. 9.). Naime, palubni se teret obuhvaca odredbama Hamburskih pravila, a
prijevoznik ga je tako ovlasten prevoziti ako u tom smislu postoji sporazum
s krcateljem ili je takav prijevoz u skladu s obi¢ajima odredene gospodarske
grane ili se zahtijeva na osnovi propisa. Smatramo da je rjeSenje Hamburskih
pravila prihvatljivo.

Hamburska pravila, dalje, ureduju odgovornost (ugovornog) prijevozni-
ka i stvarnog prijevoznika (usp. ¢l. 10.), pri ¢emu stvarni prijevoznik nije
obié¢ni potprijevoznik, cak ni onda kad se je (ugovorni) prijevoznik posluzio
drugim prijevoznicima. Doduse (ugovorni) prijevoznik odgovara tada za
cijeli prijevoz, ali se namece i odgovornost, u konvencijskim granicama,
stvarnog prijevoznika za prijevoz koji je obavio (odgovara za svoju dionicu
puta). U tom opsegu oba prijevoznika odgovaraju solidarno.

U svezi s prijevoznicima (ugovorni, stvarni) moZe se pojaviti i problem
identiteta prijevoznika. Naime, dvojbe o identitetu, istovjetnosti prijevoznika
nastaju onda kada prijevoznik nije jasno (o¢ito) imenovan, odreden u pri-
jevoznoj ispravi. Stoga se predlaze u (buduéem) konvencijskom tekstu
dodatne odredbe kako bi se olaksalo korisniku prijevoza da identificira pri-
jevoznika koji je pasivno legitimiran. Naime, prijevoznik bi morao oznaciti
svoje ime (naziv), sjediste, adresu u prijevoznoj ispravi. Pozeljno bi bilo uni-
jeti $to vise podataka za identifikaciju. Kada je jednom prijevoznik imeno-
van, (pobliZe) oznaden, tada je ta osoba konacno i neoborivo prijevoznik s
pasivnom legitimacijom. Takva osoba tada ne bi mogla pobijati svoju pri-
jevoznicku funkciju i odgovornost. Ako pak prijevoznik nije oznacen, ime-
novan, ali prijevozna isprava sadrzava oznaku da su stvari ukrcane (ili
primljene za ukrcaj) na imenovani brod, upisani vlasnik toga broda je
konaéno i neoborivo prijevoznik, osim u slu¢aju ako upisani vlasnik dokaze
da je brod u vrijeme kada je prevozio stvari bio u zakupu (demise charter),
a zakupoprimatelj brodar prihvatio je odgovornost za prijevoz stvari. Ove bi
se odredbe odgovarajuce primjenjivale i na stvarnog prijevoznika.”

Hamburgka pravila, za razliku Haa$ko-Visbyjskih, imaju i odredbe o
izravnom (direktnom) prijevozu (¢l. 11.). Hamburska se pravila u kontekstu
tog prijevoza primjenjuju u slucaju kada se unaprijed ugovori da ce (ugo-

% Poblize CMI News Letter, Antwerpen, N(2, 1999, str. 3. Vidi takoder D. Ivkovié, Brodar-
Carrier-Vozar-Prijevoznik plovidbenog prava u svjetlu medunarodnih multilateralnih konvencija,
Piran 1998, str. 81 i dalje.
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vorni) prijevoznik ustupiti dio prijevoza drugom prijevozniku. Odredbe su
u nacelu prihvatljive uz odredene korekcije.”

Jedna od novina Hamburskih pravila, koju svakako valja pozdraviti je
jasno i nedvosmisleno ukljucivanje odgovornosti za zakasnjenje u sustav
odgovornosti prijevoznika za robu (¢l. 5. st. 1., a u st. 2. precizira se kada
zakasnjenje u predaji nastupa). Mjerila granica odgovornosti za zakasnjenje
razlikuju se od slucaja gubitka ili ostecenja robe. Ogranicenje za zaka$njenje
u predaji robe odredeno je iznosom koji odgovara dva i pol puta vozarine
koja se placa za zakadnjelu robu, ali ne moze prekoraditi cjelokupnu
vozarinu koja se placa prema ugovoru o prijevozu robe morem (v. ¢l. 6. st.
1b). Nije li bilo primjerenije visinu odgovornosti za zakasnjenje odredivati
jednako kao i u slucaju gubitka ili oStecenja robe?

Inace sporna jamcevna pisma ostaju i dalje sporna u odredbama
Hamburskih pravila.

Od preostalih novosti u Hamburskim pravilima spominjemo da se pri-
znaje svaka isprava® (ne mora biti teretnica), ali glede opisa robe podaci u toj
ispravi - za razliku od teretnice - su takve valjanosti da se mogu uvijek
obarati, pa i kada isprava prijede u ruke trecih osoba (usp. ¢l. 18.). Kona¢no
valja naglasiti da u Hamburskim pravilima postoje opSirne norme o sud-
benosti (cl. 21.) i arbitrazi (¢l. 22.).

7. U sklopu rada ugledne medunarodne stru¢ne organizacije Comité ma-
ritime international-a (CMI), te pokusaja uskladivanja raznih stajalista
nacionalnih udruzenja za pomorsko pravo, moglo se u globalu zamijetiti na
posebno sacinjenim pokazateljima, da je u nekim pitanjima (o kojima se i
izjaSnjavao autor Ivo Grabovac) postignuta suglasnost, u nekim drugim
rjeSenjima suglasnost u velikom dijely, ali i potpuna odsutnost dogovora,
izostanak konsensusa.”

Konkretno, nacionalna udruzenja za pomorsko pravo, a sudjelovalo je i
Hrvatsko drustvo za pomorsko pravo, sastajudi se viSe puta pokusavali su
se dogovoriti o zajednickim stajalistima. Pri tom je bilo suglasnosti, vise ili
manje, 0 mnogim pitanjima, ali i izostanak konsensusa.

Ipak, dogovor je postignut u najvecem broju regulativa. Svi su suglasni
da je nuzno precizno definiranje pojmova. Isto tako je prihvatljivo polje
primjene iz ¢l. 2. st. 1. i 2. Hamburskih pravila (primjena i na teret koji se

Vidi I. Grabovac, Konvencija Ujedinjenih naroda..., op. cit. str. 35-37.

U ¢l 2. st. 3. Hamburskih pravila istice se da se odredbe konvencije ne primjenjuju na bro-
darske ugovore. Medutim, kada je teretnica izdana na temelju brodarskog (charter) ugo-
vora, konvencijske odredbe primjenjuju se na takvu teretnicu ako ona ureduje odnos
izmedu prijevoznika i imatelja teretnice koji nije narucitel;.

¥ Poblize CMI News Letter, Antwerpen, No.2, 1999, str. 6-8.
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izvozi ali i uvozi, bez obzira na izdanu teretnicu, osim ako je rije¢ o charter
party-u). Trajanje odgovornosti iz Hamburskih pravila, ali uz korekciju
domasaja spornog izricaja “luka” (u smislu postivanja ugovorne dispozici-
je), akceptabilno je rjeSenje. Suglasnost postoji i u potrebi uredenja slucajeva
kada je sporan prijevoznik koji odgovara (Identity of carrier), o ¢emu je veé
bilo rijeci u tekstu ovog rada. U svakom slucaju treba pravilima uvijek na-
stojati identificirati prijevoznika. Nema nikakvih dvojbi u sustavu odgo-
vornosti prijevoznika da se propisu obveze prijevoznika (usp. ¢l. 3. st. 1.1 2.
Haasko-Visbyjskih pravila, te (ne) odgovornosti za osobe kojima se pri-
jevoznik sluzi u slucaju pozara (v. ¢l. 4. st. 2b). Cak je vecina i za zadrzava-
nje instituta “izuzetih slu¢ajeva”. Nema sumnje da i za neovlastenu devija-
ciju valja primjenjivati odredbe konvencije, bez obzira na poznato anglosak-
sonsko stajaliste o bitnoj povredi ugovora. Palubni teret moze biti ureden u
skladu s ¢l. 9. Hamburskih pravila. Bez obzira o kojoj je ispravi rije¢, valja
primjenjivati pravila osim na charter parties (v. ¢l. 2. st. 3. Hamburskih pra-
vila). Zauzima se liberalno stajaliste glede potpisa (¢l. 14. st. 3. Hamburskih
pravila). Nuzna je suglasnost o sadrzaju i dokaznoj snazi prijevoznih ispra-
va, §to se vec legislacijski ustalilo. O duznosti i odgovornosti krcatelja nepri-
jeporne su odredbe u Haasko-Visbyjskim i Hamburskim pravilima.

Institut prigovora primatelja o stanju tereta je neprijeporan. Rokovi? Cini
se da postoji suglasnost da se za skrivene Stete propiSu tri radna dana. Ni o
sudbenosti ne bi trebalo biti spora.

U velikom dijelu nacionalna udruzenja za pomorsko pravo koja su su-
djelovala u debati suglasna su da bi trebalo urediti izravni prijevoz,
ograniCenje odgovornosti (nije sporno samo ogranicenje nego visina, ali ¢ini
se da to ne bi trebalo predstavljati poseban problem u buducoj jedinstvenoj
regulaciji medunarodnog prijevoza stvari), gubitak prava na ogranicenje
(rije¢ je samo o upotrebljavanim izrazima - prihvatljiva je jasnija izreka iz
Hamburskih pravila s konkretnim “takvim”- “such”); bjelodano je da nece
biti vecih zapreka u dogovoru. Sporno je jamcevno pismo (treba li ga kon-
vencijski urediti?) i arbitraza.

Nema dogovora glede odgovornosti za krivnju osoba kojima se pri-
jevoznik sluzi (servants or agents) u plovidbi i rukovanju brodom (fault in
navigation, fault in the management of the ship).”

Zanimljivo je samo u tom segmentu odgovornosti prijevoznika da su se u CMI-u eviden-
tirala stajalista pojedinih nacionalnih udruzenja za pomorsko pravo. Pri tome su se odvo-
jila misljenja o krivnji u plovidbi (fault in navigation) i upravljanju brodom (management
of the ship). Statisticki, viSe je drzava (udruzenja) bilo da se odrzi institut oslobodenja pri-
jevoznika za krivnju osoba kojima se sluzi u plovidbi, nego onih koji su bili za ukidanje te
odredbe. Medutim, otprilike podjednako je bilo stajaliSta da se odrzi nacelo o povlastici
prijevoznika i pri upravljanju brodom i ukidanja takvog tradicionalnog oslobodenja. To
znaéi, zapravo, da u tom pitanju nije bilo konsensusa (v. CMI News Letter, Antwerpen,
No.2, 1999, str. 8.)
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Sporna je i odgovornost za stvarnog prijevoznika (performing carrier)
osobito u svezi s Himalaya klauzulom? Sto se ti¢e odgovornosti za
zakasnjenje sporno moze biti samo je li uopce potreban rok za pretpostavku
0 izgubljenoj robi (v. ¢l. 5. st. 3. Hamburskih pravila). Ne znamo zbog cega je
prijevoz opasnog tereta deklariran kao sporan, kad izmedu HaaSko-
Visbyjskih i Hamburskih pravila i nema neke bitne razlike u uredenju
odnosa, iako mi se ¢ini da je formulacija “kako to okolnosti traze” elasti¢nija
u Hamburskim pravilima. Zastara tuzbe je ostala sporna, ali samo glede
roka (da li jedna ili dvije godine).

5. OSVRT NA USPOREDNU LEGISLATIVU

Velika Britanija je donijela svoj Zakon o prijevozu robe morem (Carriage
of Goods by Sea Act - COGSA) 1924. godine, koji je u osnovi identican s
Haaskim pravilima® Na temelju COGSA iz 1971. godine prihvacena su
Visbyjska pravila,* dok je 1992. godine donesena i druga izmjena COGSA koja
se odnosi na The Bill of Lading Act iz 1855.* Godine 1981. u britansko zakon-
odavstvo ukljuen je i SDR Protokol iz 1979. donoSenjem Merchant Shipping
Act-0.” Velika Britanija nije potpisala Hamburska pravila, iako je u pocetku
bila njihova pristalica, ali je pod pritiskom svojih brodara promijenila
misljenje.*

U Sjedinjenim Americkim DrZavama jos je uvijek na snazi neizmjenjeni
Carriage of Goods by Sea Act (COGSA) iz 1936. godine,” jer SAD nisu pri-

®  Usp. L. Grabovac, Odgovornosti prijevoznika, Split, 1989., str. 101-109.

30

Zanimljivo je da je britanski COGSA donesen 1. kolovoza 1924. godine tj. prije usvajanja
Haaskih pravila (25. kolovoza 1924.). Premda je Velika Britanija ratificirala Haaska pravila 2.
srpnja 1930. godine, ona nikada nisu dobila snagu zakona - vidi S. Mankabady,
Interpretation of the Hague Rules, Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, London,
August, 1974, str. 125.

Visbyjska pravila su stupila na snagu 1. listopada 1976. godine - poblize D.G. Powles, The
Carriage of Goods by Sea Act 1971, Journal of Bussiness Law, London, April, 1978, str. 141-
146.

#  Tako T. Howard, The Carriage of Goods by Sea Act 1992, Journal of Maritime Law and
Commerce, Cincinnatti, 1, 1993., str. 181 -190.

¥ B. Reynolds, Further Thoughts on the Carriage of Goods by Sea Act 1992, Journal of
Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 1, 1994., str. 143 -152.

*  Tako T. Busch, Hamburg Rules, Prawo Morskie, Gdansk, 5, 1991, str. 91.

COGSA se temelji na Haaskim pravilima koja su stupila na snagu 29. srpnja 1937. godine -

vidi M.E. Sturley, The History of the Hague Rules and the United States Carriage of Goods

by Sea Act, Il diritto marittimo, Genova, sv. I, 1991, str. 45; J.C. Sweeney, The Prism of

COGSA, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 4, 1999., str. 543 - 594.

3
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hvatile ni Visbyjska,* ni Hamburska pravila (iako su ih potpisale). Spektar
razlic¢itih teorijskih miSljenja krece se od neophodne ratifikacije nove mo-
derne konvencije (Hamburskih pravila),” preko preuzimanja Visbyjskih pravila
uz Cekanje na reakciju vaznih americkih trgovackih partnera na Hamburska
pravila,* do onih najcescih, da americkoj pomorskoj industriji najvise odgo-
vara kombinacija Haasko - Visbyjskih i Hamburskih pravila.” Taj Ce status quo
izmijeniti Radna grupa za prijevoz stvari (Committee on the Carriage of Goods)
Ameri¢kog udruZenja za pomorsko pravo (U.S. Maritime Law Association)
koja je od 1993. do 1996. pripremila nacrt izmijenjenog COGSA - U.S. MLA
COGSA “96. Tekst nacrta iz 1996. godine promijenio je vise od 50% teksta
COGSA 1936.” Posebni pododbori Senata SAD" taj su tekst u potpunosti
ponovno izmijenili i predodili javnosti tzv. Senate COGSA ‘99. Novi nacrt se
po svojoj strukturi, obiljezavanju i rjeSenjima smatra neprihvatljivim za
medunarodnu uporabu, jer je bitno razli¢it od bilo kojeg zakona u svijetu, a
posebno su neuobicajena njegova rjeSenja o obveznoj primjeni americkog
Bills of Lading Act-a i americke judikature (arbitraze) bez obzira tko su ugov-
orne stranke i bez obzira gdje je teretnica izdana.”

Kanadski Carriage of Goods by Water Act iz 1936. godine bazirao se na
Haaskim pravilima, ali 6. svibnja 1993. godine, ta su pravila opozvana i zami-
jenjena Haasko - Visbyjskim pravilima (Part I), iako Kanada nije ratificirala
Visbyjska pravila.* Medutim, zakonodavcu je ostavljena moguénost da prema
okolnostima u buduénosti ta nova pravila zamijeni Hamburskim pravilima
(Part II) premda ih Kanada nije potpisala.*

*  AIMendelsohn, Why the U.S. Did Not Ratify the Visby Amendments, Journal of Maritime
Law and Commerce, Cincinnatti, 1, 1992,, str. 52 - 53.

¥ D.A.Werth, The Hamburg Rules revisited - A Look at U.S. Options, Journal of Maritime Law

and Commerce, Cincinnatti, 1, 1991., str. 80.

Tako J.C. Moore, The Hamburg Rules, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 1,

1978., str. 11.

»  Detaljnije G.F. Chandler, After Reaching a Century of the Harter Act - Where Should We
Go From Here, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 1, 1993., str. 47;
Mendelshon, op. cit., str. 53.

% Tako W. Tetley, The Proposed New United States Senate COGSA . The Disintegration of
Uniform International Carriage of Goods by Sea Law, Journal of Maritime Law and

Commerce, Cincinnatti, 4, 1999., str. 604. ‘

U pitanju su Senate’s Sub-committee on Surface Transportation and Merchant Marine i Sub-com-

mittee of the Senate Committee on Commerce, Science and Transportation - vidi ibid, str. 597.

@ Ibid, str. 604 -605.

Vidi W. Tetley, International Carriage of Goods by Sea - Is There Hope of Uniformity?,
Proceedings, 2nd International Conference On Traffic Science, Trst - Patras, 1998, str. 5.

41

Naime, svake 4 godine u Parlamentu ée se odlucivati hoce li se prihvatiti Hamburska pra-
vila - poblize J.B. Wooder - R.F. Southcott, Canadian Maritime Law Update (1992 - 1993),
Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 3, 1994., str. 423; M. E. Sturley,
Uniformity in the Law Governing the Carriage of Goods by Sea, Journal of Maritime Law and
Commerce, Cincinnatti, 4, 1995., str. 564.
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Australski Carriage of Goods by Sea Act iz 1924. godine koji se osniva na
Haaskim pravilima,® od 31. listopada 1991. godine zamijenjen je Haasko -
Visbyjskim pravilima i Protokolom iz 1979 (COGSA 1991).* Nadalje, ujedno je
bila donesena odluka da se Hamburska pravila po¢nu primjenjivati automat-
ski 1994, ali je taj rok produzen do 1997. godine.” Ta je odluka povucena
novom izmjenom zakona 15. rujna 1997. godine (Carriage of Goods by Sea
Amendment Act 1997), s ciljem pracenja medunarodne situacije u odnosu na
prihvacanje Hamburskih pravila (Australija ih nije potpisala).® Australski
zakon je jo$ jednom promijenjen 1. srpnja 1998. godine (Carriage of Goods by
Sea Regulations 1998), pa moZemo kazati da su u Australiji danas na snazi
modernizirana Haasko - Visbyjska pravila.*

Novi Zeland je 1940. godine donio Sea Carriage of Goods Act kojim je
recepirao u domacde pravo Haaska pravila. Dana 20. prosinca 1994. godine pri-
hvacaju se Visbyjska pravila i opozivaju Haaska pravila, te se donosi novi
zakon (Maritime Transport Act) koji sadrzi Haaska pravila revidirana
Visbyjskim pravilima i Protokolom iz 1979 (inace, ova drZava nije potpisala
Hamburska pravila).

Zakon o prijevozu robe morem (Carriage of Goods by Sea Act) u Japanu je
na snazi od 1. sije¢nja 1958. godine i slijedi rjeSenja Haaskih pravila ratifici-
ranih 1. srpnja 1957. godine. Zakonski tekst je promijenjen ratificiranjem
Visbyjskih pravila 1. ozujka 1993. godine.”

Republika Kina donijela je novi Pomorski zakonik koji je stupio na snagu
1. srpnja 1993. godine. Kina nije ratificirala ni Haasko - Visbyjska, ni
Hamburska pravila,” ali je u tekstu svog zakonika kombinirala rjeSenja ovih
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Australija je ratificirala Haaska pravila 4. srpnja 1955. godine - vidi W. Tetley, International
Carriage of Goods by Sea - Is There Hope of Uniformity?, Proceedings, 2nd International
Conference On Traffic Science, Trst - Patras, 1998, str. 5.

“  Australija je stranka Visbyjskih pravila od 16. srpnja 1993. - ibid, str. 5.

¥ Vidi B. Makins, The Hamburg Rules: A Casuality?, Il diritto marittimo, Genova, sv. 3, 1994,
str. 645.

# S. Derrington - M. White, Canadian Maritime Law Update: 1995 - 1996, Journal of Maritime
Law and Commerce, Cincinnatti, 3, 1997., str. 454.

“ Tetley, op. cit., str. 13 - 14.

O tome detaljnije C. C. Nicoll, Significant Carriage of Goods by Sea Reform in New
Zealand, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 3, 1995, str. 448.

Vidi Makins, op. cit., str. 645 i Tetley, op. cit., str. 6. Napominjemo da taj zakon regulira samo
medunarodnu plovidbu, dok se na domadi prijevoz stvari morem primjenjuje japanski
Trgovacki zakon (knjiga I i IV) - tako A. J. Bolla Jr., The (Im)Probable Future in Japanese
Charter Parties : The Language of Law, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti,
1, 1998, str. 115.

E. ]. Broedermann, China and Admiralty - An Introduction to Chinese Maritime law and
U.S. Chinese Shipping Relations, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 3, 1984,
str. 434 - 435; Tetley, op. cit., str. 5.
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medunarodnih instrumenata, pri ¢emu je dodala i neka vlastita za koje nema
primjera u drugim zakonodavstvima.®

Pomorsko pravo u Juznoj Koreji uredeno je Trgovackim zakonom iz
1962. godine™ kojemu su uzor Haaska pravila. Taj je zakon izmijenjen 1991.
godine unoSenjem opcenito Visbyjskih pravila s nekim elementima
Hamburskih pravila, iako oba medunarodna akta nisu jo$ ozakonjena u Juznoj
Koreji.”

U Republici Juznoj Africi dana 4. srpnja 1986. godine stupio je na snagu
Zakon o prijevozu robe morem (Carriage of Goods by Sea Act) koji je prihvatio
Huaasko - Visbyjska pravila.® Od 1. rujna 1997. godine prvobitni tekst je promi-
jenjen novim aktom (Shipping General Amendment Act 1997) ¢ime je u juZno-
africkom pravu ozakonjen i SDR Protokol iz 1979. godine (ni ova drzava nije
potpisala Hamburska pravila)®.

Novi pomorski kodeksi Danske, Finske, Norveske i Svedske stupili su na
snagu 1. listopada 1994. godine. Radi se o drzavama koje su ratificirale i
Huaaska 1 Visbyjska pravila (uklju¢ujudi i Protokol iz 1979), dok su potpisale
Hamburska pravila.® Revidirano nordijsko zakonodavstvo razuman je i jed-
nostavan pokuSaj da se praznine u Haasko - Visbyjskim pravilima popune
odgovarajucim odredbama Hamburskih pravila, a rezultat je originalni tekst
koji dosljedno povezuje oba unifikacijska instrumenta.”

Ruska Federacija primjenjuje Zakon o trgovackoj plovidbi (engl.
Merchant Shipping Code) iz 1968. godine koji je preuzela od bivseg SSSR-a.”
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Vidi D. Cori¢, Pomorski zakonik Narodne Republike Kine, Uporedno pomorsko pravo,
Zagreb, 1- 4, 1193, str. 195 - 202; V.P. Cur¢i¢, Odgovornost pomorskog vozara za teret de
lege ferenda, Pravo u gospodarstvu, Zagreb, 5, 1997, str. 800 - 802.

Tako B.K. Min - ].M. West, Limitation of Shipowner’s Liability under the Commercial code
of Korea, Journal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 1, 1985, str. 26.

Tetley, op. cit., str. 61 12.

W.A. Ramsden, Maritime Law in South Africa, Journal of Maritime Law and Commerce,
Cincinnatti, 2, 1989, str. 195. Juzna Afrika je opozvala Haaska pravila, a prihvatila je
Visbyjska, iako ih nije ratificirala - Tetley, op. cit., str. 5.

¥ Tako W. Tetley, The Proposed New United States Senate COGSA. The Disintegration of
Uniform International Carriage of Goods by Sea Law, Journal of Maritime Law and
Commerce, Cincinnatti, 4, 1999., str. 606.

Poblize o tome vidi A. Philip, Scope of Application, Choice of Law and Jurisdiction in the New
Nordic Law of carriage of Goods by Sea, Il diritto marittimo, Genova, sv. 2, 1996, str. 309 - 310.

Opéirnije J. Ramberg, New Scandinavian Maritime Codes, Il diritto marittimo, Genova, sv.
4, 1994, str. 1223 - 1224, Tetley, op. cit., str. 612 - 613.

Rezolucijom Vrhovnog savjeta Ruske Federacije od 12. prosinca 1991. godine svi zakoni
bivieg SSSR-a koji nisu u suprotnosti s Ustavom Rusije, vaZe i na podruéju Rusije - tako F.
Berlingieri, The Liability of the Owner for Loss or Damage to the Goods, Il diritto maritti-
mo, Genova, sv. 2, 1992, str. 1128.
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Taj je zakon inspiriran odredbama Haaskih pravila, iako ih bivsa drZava nije
potpisala, dok Rusija nije ratificirala ni Visbyjska, ni Hamburska pravila.®

Poljska je ratificirala Haaska pravila 4. kolovoza 1937. godine i unijela ih u
svoj Pomorski zakon iz 1961. godine.® Visbyjska pravila i Protokol iz 1979.
inkorporirani su u zakonski tekst 1986. godine, pa danasnje poljsko
pomorsko pravo ¢ine Haasko - Visbyjska pravila, jer Poljska nije prihvatila
Hamburska pravila.®

Belgijski zakonodavac ozakonio je Haaska pravila unoseéi ih u svoj
Trgovacki zakon iz 1928. godine (knjiga II., poglavlje IL.) i to na nacin da je
doslovno preuzet konvencijski tekst uvrsten u jedan ¢lanak - ¢l. 91.% Dana
7. rujna 1978. godine Belgija je prihvatila i Visbyjska pravila, dok nije potpis-
nik Hamburskih pravila.

Njemacka je 1937. godine novelirala 4. knjigu, 4. dio svojega Trgovackog
zakona (Handelsgesetzbuch - HGB) iz 1896. godine ukljucivsi u pomorsko-
pravnu materiju Haaska pravila (inace ratificirana 1. srpnja 1939.). Njemacka
nije ratificirala niti Visbyjska pravila, niti Protokol iz 1979., Zeledi izbjedi bilo
kakvu radnju koja bi mogla prejudicirati mogucu ratifikaciju Hamburskih
pravila, Ciji je potpisnik. Ipak, posebnom reformom pomorskog prava, 1986.
godine u HGB su unesena oba jo$ neratificirana medunarodna akta.*

Pomorski prijevoz u Francuskoj reguliran je Zakonom br. 66 - 420 od 18.
lipnja 1966. o brodarskim ugovorima i ugovorima o pomorskim prijevozima
(Loi 110 66 - 420 du 18 juin 1966 sur les contracts d’affretement et de transport mar-
itimes) 1 istoimenom Uredbom br. 66 - 1078 od 31. prosinca 1966. o bro-
darskim... (Decret no 66 - 1078 du 31 decembre 1966 sur les contracts...) koji
zajedno ¢ine jednu kodifikacijsku cjelinu. Ti se akti temelje na Haaskim pra-
vilima koje je Francuska ratificirala 4. sije¢nja 1937. godine. Oni su revidirani
u vie navrata (1979., 1986. i 1987.) na nacin da su u cijelosti inkorporirana

6l

Vidi W. Tetley, International Carriage of Goods by Sea - Is There Hope of Uniformity?,
Proceedings, 2" International Conference On Traffic Science, Trst - Patras, 1998, str. 7.

° Ibid, str. 6.

Poljska je ozakonila Visbyjska pravila 1980. godine, a Protokol iz 1979. prihvatila je 1985.
godine - poblize J. Lopuski, Pravo Morskie, tom 11, knjiga 1, Branta, 1998, str. 24, 31 i 450 -
451.

N.A. Yiannopoulos, Uniform Rules Governing Bills of Lading, The Brussels Convention of
1924. In the Light of National Legislation, The American Journal of Comparative Law,
Baltimore, 4, 1961, str. 380.

*  Tetley, op. cit., str. 5.

*  PobliZe o njemackom zakonu W. Tetley, The Proposed New United States Senate COGSA .
The Disintegration of Uniform International Carriage of Goods by Sea Law, Journal of
Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 4, 1999., str. 608; I. Grabovac, Nova reforma

pomorskog prava u Saveznoj Republici Njemackoj, Uporedno pomorsko pravo i pomorska
kupoprodaja, Zagreb, 3 - 4, 1988, str. 360 - 362.
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Visbyjska pravila (inace ratificirana 10. prosinca 1977.) i Protokol iz 1979.7
Francuska nije potpisala Hamburska pravila, ali prati njihovu sudbinu.®
Italija ureduje pomorski prijevoz Zakonom o plovidbi (Codice della navi-
gazione) iz 1942, godine koji se oslanja na Haaska pravila ratificirana 7. listopada
1938. godine.” Medutim, talijanski je zakonodavac naknadno prihvatio
Visbyjska pravila i Protokol iz 1979. godine, a oni su stupili na snagu 22. studenog
1985. godine.” Ni Talijani nisu potpisali, niti su pristalice Hamburskih pravila.”
Jugoslavija primjenjuje svoj Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi iz
1977. godine koji se osniva na Haaskim pravilima (ratificiranim 17. travnja
1959. godine), ali sadrzi i neka rjeSenja Visbyjskih pravila, iako ona nisu
sluzbeno prihvacena.” Jugoslavija nije potpisala Hamburska pravila.”
Republika Slovenija je stjecanjem neovisnosti dana 25. lipnja 1991. godi-
na preuzela Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi iz 1977. godine bivse
Jugoslavije, a od tada se smatra i strankom Haaskih pravila.” Sloveniju ne
obvezuju ni Visbyjska (iako se ona nalaze u zakonskom tekstu), ni Hamburska
pravila.” Uskoro se ocekuje donosenje novog Pomorskog zakonika u kojem
¢e slovenski zakonodavac odluciti hoce li prihvatiti Haasko - Visbyjska pravi-
la i Protokol iz 1979. ili Hamburska pravila, jer ga na to obvezuje Resolucija o
pomorski usmeritvi Republike Slovenije iz 1991.7
Bugarska do sada nije ¢lanica niti jednog akta na podrucju medunarod-
nog prijevoza stvari morem, ali je u njenom Zakonu o pomorskoj plovidbi iz
1970. godine o¢it utjecaj Haaskih pravila.”

Detaljnije W. Tetley, International Carriage of Goods by Sea - Is There Hope of Uniformity?,
Proceedings, 2 International Conference On Traffic Science, Trst - Patras, 1998, str. 5; 1. Gra-
bovac, Revizija nekih odredaba o teretnici i odgovornosti brodara u prijevozu stvari u
Francuskoj, Adrias, Split, 2, 1988, str. 257.

*  Tetley, op. cit., str. 5.

*  Ibid, str. 6.

" Tako 1. Tullio, Codice della navigazione, Milano, 1992, str. 453; R. Clerici, Sull'entrata in vigo-

re delle nuove regole uniformi relative alla polizza di carico, Rivista di dirritto internazionale
privato e processuale, Padova, 1, 1986, str. 21 - 22.

7 Tetley, op. cit., str. 6.

Vidi C. Pejovi¢, Identitet prevozioca kod ugovora o tajm ¢arteru, Pravni Zivot, Beograd, 11

(tom III, tematski broj Postojece i budude pravo), 1996, str. 315 - 338.

Tetley, op. cit., str. 7.

o Ibid, str. 7.

7 Poblize M. Pavliha, Prevozno pravo, Ljubljana, 2000, str. 97 i 109.

Tako M. Pavliha, The Future of Transport Law in Slovenia, Proceedings, 2" International
Conference On Traffic Science, Trst - Patras, 1998, str. 28 - 29.
Poblize S. Stalev, Pomorsko trgovacko pravo, Sofija, 1991, str. 141; M. Marinov, Bulgaria,

Conflict of Maritime Laws (dio u knjizi W. Tetley, International Conflicts of Laws - Common,
Civil and Maritime), Montreal, 1994, str. 882.

N
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Greki Zakon o pomorskom privatnom pravu (Code of Private Maritime
Law) iz 1958. godine slijedio je Haaska pravila, iako ih je Gréka ratificirala tek
23. oZujka 1993. godine, kada su prihvacena i Visbyjska pravila, pa su tako
danas na snazi Haasko - Visbyjska pravila.” Grcka nije potpisnik Hamburskih
pravila.”

6. ZAKLJUCAK

Stanoviti utjecaj Haasko-Visbyjskih pravila (ukljuc¢ujudi i Protokol iz
1979.) na Hamburska pravila je ocit. Dugogodisnja uspjeSna primjena
Haasko-Visbyjskih pravila, afirmirana i sudskom praksom, morala je nuzno
utjecati i na odredena rjeSenja u Hamburskim pravilima. U (buducoj) supos-
tojecoj primjeni obiju konvencija mogu se ocekivati sukladna tumacenja istih
ili srodnih instituta. Ipak, u onom dijelu - u kojem Hamburska pravila
donose nova rjesenja ili u regulaciji znatno odstupaju od dosadasnjih sta-
jalista - Haa8ko-Visbyjska pravila ne mogu utjecati. Nasuprot, nije zamislivo
da bi Hamburska pravila, kao medunarodni instrument koji je kasnije
izglasan, imala bilo kakvu snagu djelovanja na Haasko-Visbyjska pravila (uz
napomenu da su Hamburska pravila izrazito utjecala na Konvenciju
Ujedinjenih naroda o medunarodnom multimodalnom prijevozu robe,
1980.). Ipak, u spomenutoj (buducoj) usporednoj primjeni jednih i drugih
pravila nije iskljuceno da bi u uredenju odnosa s istim ili slicnim izricajima
u tekstu, u sustavu Hamburskih pravila moglo biti suvremenih tumacenja u
sudskoj praksi.

U radu smo Haaska i Visbyjska pravila uzimali kao jedinstveni meduna-
rodni akt i usporedivali ga s rjeSenjima iz Hamburskih pravila. Medutim, ne
moZe se zaobidi realna situacija u primjeni s razli¢itim sustavima odgo-
vornosti. Ta ¢injenica stvara nesigurnost i pravnu zbrku sto ne pridonosi
ujednacavanju pomorskog prava na podrudju prijevoza stvari. Dvojbeno je
bi li i nova kompromisna konvencija bila prihvac¢ena od respektabilnog broja
drzava.

Kako u takvoj aktualnoj situaciji postupiti u Republici Hrvatskoj?
Smatramo da valja pricekati s ratifikacijom Hamburskih pravila. U

®  Tako P. Avrameas, Greece, Conflict of Maritime Laws (dio u knjizi W. Tetley, International
Conflicts of Laws - Common, Civil and Maritime), Montreal, 1994, str. 919.

Tetley, op. cit., str. 6.
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danasnjoj konstelaciji pomorsko gospodarskih i politickih odnosa Republici
Hrvatskoj jo§ odgovaraju Haasko-Visbyjska pravila, sto se potvrdilo i rati-
fikacijom tih pravila (zajedno s Protokolom iz 1979. godine), pa tekst naseg
Pomorskog zakonika u tom dijelu za sada ne bi trebalo mijenjati. Uostalom,
vecina analiziranih inozemnih legislativa svojim rjeSenjima potvrduju ovo
misljenje.”

¥ Vidi I Grabovac - D. Bolanda, Prijevoz robe morem - problematika ujednacavanja,

Uporediio pomorsko pravo, Zagreb, 1 - 4, 1995, str. 47. Inace, Curci¢ smatra da Pomorski
zakonik treba mijenjati, te predlaZe i obrazlaZe te promjene smatrajuéi da su one u skladu
§ osnov-nim smjernicama razvoja u drugim zemljama i na medunarodnoj razini - vidi
detaljnije op. cit., str. 812 - 828.
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t

Summary

THE PROBLEM OF THE INTERNATIONAL REGULATION OF CARRIAGE
OF GOODS BY SEA - A PROPOSAL OF THE UNIFICATION

The fact that some states are bound by the Hague-Visby Rules (or, either the
Hague or the Visby Rules, the Protocol 1979 must be take into consideration, too),
and the other states are ready to apply the Hamburg Rules, or other combination
with the Hague-Visby Rules, does not contribute to the unification of maritime law
in the field of carriage of goods. There is the view that the unification of the carriage
of goods by the sea would be best promoted by a modern conception of a new con-
vention which would on the basis of past experience serve the interests of both the
vessel and the cargo in the optimum way. It is for the purposes of such unification
that this paper seeks to find common solutions, i.e. the same or similar legal regula-
tions in both international conventions. However, considerable differences in solu-
tions are also evident, and the Hamburg Rules contain provisions which regulate
entirely new relations. The authors expound the work of International Maritime
Committee (Comité maritime international - CMI) and the various opinions of the
National Member Associations. Finally, many various comparatively legal solutions
are represented.

56



PRAVNI UvéIN CI PRIMJENE ISM KODEKSA NA
OGRANICENJE ODGOVORNOSTI BRODARA

Dr. sc. Drago Pavi¢ UDK 347.799.1
redoviti profesor 347.51
Visoke pomorske $kole u Splitu Izvorni znanstveni ¢lanak

Primljeno: 20.12.2000.

Opisuju se i analiziraju pravne znacajke ISM kodeksa kao kon-
vencijskih medunarodnih pravila o standardu za sigurno
upravljanje i vodenje broda i sprjecavanje oneciscenja morskog
okolisa. Rasclanjuju se odredbe ISM kodeksa sa stajalista
imovinskopravne odgovornosti brodovlasnika za sStetu trecim
osobama. Ukazuje se na pravni polozaj “imenovane osobe”
prema ISM Kodeksu. Ocjenjuju se pravni ucinci primjene
odredaba ISM kodeksa na ogranicenje odgovornosti brodovlas-
nika u primjeni Medunarodne konvencije o ogranicenju za
pomorske trazbine iz 1976. godine.

Zakljucuje se da nepostivanje odredbi ISM kodeksa, uz ispun-
Jenje opcih pretpostavki, mozZe biti razlog za gubitak prava
brodovlasnika na ogranicenje odgovornosti.

Na temelju analize pravnog poloZaja “imenovane osobe” u
svjetlu konvencijskih odredaba i dosadasnje sudske prakse, izvo-
di se zakljucak da ta osoba statusno ne pripada visoj uprav-
ljackoj strukturi neke tvrtke, te da iskljucivo kvalificirana
krivnja te osobe ne dovodi do gubitka prava na ogranicenje
odgovornosti.

1. UVODNE NAPOMENE

Suvremeni razvoj medunarodnog pomorskog prava iz podrudja si-
gurnosti na moru inspiriran je zastitom ljudskih zivota i zastitom morskog
okolisa. Ta se zadtita ostvaruje povecanjem standarda sigurnosti na moru.
Centralnu ulogu u tom postupku ima Medunarodna pomorska organizacija
(IMO). Temeljni medunarodni pravni instrument o sigurnosti na moru je
Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih Zivota na moru - SOLAS
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(International Convention for the Safety of Life at Sea). Sadasnja verzija te
konvencije donesena je 1974. godine. Od tada je IMO donio vise pravila iz
podrudja sigurnosti, koja su pridodana SOLAS konvenciji iz 1974. godine.
Tim su specificnim postupkom ta pravila dobila snagu obvezujuce konven-
cijske norme za sve drzave potpisnice te konvencije (96% svih drzava) i
ugradena su u tehnicka pravila svih klasifikacijskih drustava.

IMO je na nedovoljnu ucinkovitost postupka klasifikacije od strane klasi-
fikacijskih drustava u funkciji sigurnosti brodova, odgovorio dono$enjem
posebnih preventivnih pravila - International Safety Management Code
(ISM Code). Ta su pravila, u skladu s ve¢ uhodanom praksom, ukljucena
1994. godine u SOLAS konvenciju pod naslovom Management for the Safe
Operation of Ships (Glava IX, Rezolucija A.988/1). Ona su obvezujuca za sve
¢lanice te konvencije, ali su neizravno mjerodavna i za sve druge brodove
(radi osiguranja slobode plovidbe), pa se moZe reci da su ta pravila obvezna
za sve brodove na svijetu neovisno o drzavnoj pripadnosti broda.’

Ciljevi ISM kodeksa su osigurati sigurnost na moru, sprijeciti povrede i
gubitak Zivota, izbjedi Stete okolisu, posebice morskom, te imovini. Nositel]
odgovornosti za provodenje zahtjeva ISM kodeksa ima uglavnom ove
duznosti:

- ustrojiti i prihvatiti Safety Management System (SMS),

- imenovati “designated person” (ili osobe) s posebnim pravima i duzno-

stima (v. infra),

- ustrojiti postupke za provodenje SMS,

- osigurati odgovarajucu sigurnosnu sluzbu na brodu i kopnu,

- unaprijediti komunikaciju izmedu broda i kopna,

- odrzavati brod i opremu,

- provjeravati sigurnosno stanje broda i opreme,

- pribaviti odgovarajuce svjedodZzbe.

Drzave potpisnice SOLAS konvencije moraju takoder ustrojiti sustav cer-
tifikacije, ovjeravanja i provjeravanja. Drzavna uprava mora odrediti
ovlaitenu organizaciju za provedbu zahtjeva ISM kodeksa. To su redovito
klasifikacijska drustva. U nas je to Hrvatski registar brodova. Kao potvrdu
da je brodarska tvrtka u odnosu na svaki brod ustrojila sustav sigurnog
upravljanja i vodenja broda u skladu s ISM kodeksom, ovlastena organi-
zacija drzave zastave izdaje dvije svjedodzbe: Document of Compliance -
DOC i Safety Management Certificate - SMC* .

Prijevod ISM kodeksa na hrvatski jezik v. Dorotea Corié, Uporedno pomorsko pravo, br. 1-
4/1996, str.85.

Opsirnije Zeljko Kiperas, ISM kodeks - primjena od strane drzave zastave, Uporedno
pomorsko pravo, br.1-4/1996.
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2. ISM KODEKS S PRAVNOG STAJALISTA OPCENITO

ISM kodeks s pravnog je stajalita sustav konvencijskih medunarodnih
pravila o standardu za sigurno upravljanje i vodenje broda i sprjecavanje
oneciScenja, obvezan za sve ¢lanice SOLAS konvencije i brodove koji viju nji-
hovu zastavu’. Njegova je funkcija dvostruka: a) pravno je tehnicki standard
za pitanja upravljanja i vodenja broda, b) mjerilo je ispravnog i prikladnog
postupanja radi ostvarenja toga cilja.

S tehnickog stajalista, propisivanjem minimalnog standarda o sigurnom
upravljanju i vodenju broda osigurava se zadovoljavaju¢i standard sigur-
nosti u pomorstvu i povecava kultura sigurnog upravljanja i vodenja broda.

Pravne posljedice neudovoljavanja zahtjevima ISM kodeksa mogu se
promatrati sa stajalista: a) pomorskoupravnog prava, b) imovinskog prava,
) kaznenog prava.

ISM kodeksom nisu regulirana pitanja imovinskopravne odgovornosti.
Sa stajalista imovinskog prava, medutim, njegova primjena moze utjecati na
utvrdivanje ugovorne ili izvanugovorne odgovornosti. Takvom mogu-
¢no$cu obuhvacen je vrio Sirok krug pitanja iz podrudja odgovornosti. Na
primjer: odgovornost brodara za sposobnost broda za plovidbu; opce
ogranicenje odgovornosti brodara; odgovornost za teret primljen na pri-
jevoz; ograniCenje ugovorne odgovornosti; odgovornost za oneciscenje
okolisa i ogranicenje te odgovornosti; odgovornost zapovjednika; odgo-
vornost brodara za izbor zapovjednika i drugih osoba s kojima se u svom
poslovanju sluzi. To pitanje ima vrlo znacajan aspekt u podrucju doku-
mentacije. Posebice, primjena ISM kodeksa moze imati znacajne implikacije
na odnose iz osiguranja brodova i osiguranja brodarove odgovornosti
(P.& L)

Pravni je temelj odgovornosti brodara gotovo za sve oblike odgovorno-
sti krivnja (dokazana ili pretpostavljena). To znaci da se pri utvrdivanju
odgovornosti promatra subjektivan odnos ucinioca prema djelu. Pritom je
vazno prema kojem ce se standardu paZnje ocjenjivati taj odnos. Ciljevi i
zahtjevi ISM kodeksa onaj su standard paznje s kojim e se sada
usporedivati ponaSanje brodara ili njegovih osoba. Tako, na primjer, neudo-
voljavanje zahtjevima ISM kodeksa mozZe se tretirati kao neudovoljavanje
standardu “duZne paznje” pri osposobljavanju broda za plovidbuy, 5to moze
imati za posljedicu odgovornost brodara za naknadu Stete kada je Steta
posljedica nesposobnosti broda za plovidbu.

3

Prema odredbama Glave IX SOLAS konvencije, Kompanije i brodovi “postupati e prema
zahtjevima International Safety Management Code” (¢lanak 3). Republika Hrvatska ¢lani-
ca je SOLAS konvencije. Nadlezna drzavna uprava za provodenje Glave IX SOLAS kon-
vencije je Ministarstvo pomorstva, prometa i veza Vlade Republike Hrvatske, a ovlastena
organizacija je Hrvatski registar brodova.
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Propust u udovoljavanju zahtjevima ISM kodeksa, uz ispunjenje potreb-
nih uvjeta, moZe se odraziti i na kaznenu odgovornost brodara. Za takvu je
odgovornost prethodni uvjet da su odredbe SOLAS konvencije ukljucene u
domace pravo, uklju¢ujudi i odredbe Glave IX te konvencije, te da je rije¢ o
djelu koje je predvideno kaznenim zakonom.

S pravnog stajalista znacajne su ove karakteristike ISM kodeksa:

- ISM kodeks navodi ciljeve sigurnog upravljanja i vodenja broda (¢l. 1.2).
Tim su ciljevima uspostavljena mjerila pomocu kojih se ocjenjuje da li je i u
kojoj je mjeri udovoljeno zahtjevima Kodeksa. Ta ¢e mjerila, prema tome, biti
nezaobilazna za svaki sud ili arbitrazu pri ocjenjivanju odgovornosti
brodovlasnika;

- Nositelj odgovornosti za provodenje zahtjeva ISM kodeksa je
“Company”. Pod tim se izrazom podrazumijeva brodovlasnik, upravitelj,
zakupoprimatelj i bilo koja organizacija ili osoba koja je preuzela odgov-
ornost za vodenje broda od brodovlasnika i koja je time prihvatila sve
obveze i odgovornosti nametnute Kodeksom (u nastavku teksta i:
brodovlasnik, brodar);

- Pravila postupanja brodovlasnika u svezi sigurnog upravljanja i
vodenja broda utvrduju se za svaki brod, a predviden je i nacin kako to valja
ostvariti (¢l. 2.1);

- Brodar uspostavlja za svaki brod svoj vlastiti regulativni reZim uskladen
sa zahtjevima ISM kodeksa i duZan je dokazati da ga primjenjuje (Safety
Management System - SMS). Svaki njegov propust u tom pogledu moze
utjecati na pitanje odgovornosti za Stetu;

- Brodar je duzan odrediti osobu ili osobe na kopnu koje imaju izravan
pristup najviSem nivou upravljanja (“designated person”, u nastavku i: DP).
Odgovornost i ovlasti imenovane osobe ili osoba treba ukljucivati pracenje
sigurnosnog aspekta i aspekta zastite okoliSa vodenja svakog broda, te osig-
urati da se s kopna upute odgovarajuca sredstva i podrska, kako se zatrazi
(¢l.4). Za pitanja odgovornosti iznimno je znacajan pravni status te osobe
kako je definiran ISM kodeksom. Prakti¢no se pitanje svodi na pravne
ucinke krivnje “designated person” na odgovornost brodara. Posebice, da li
kvalificirana krivnja te osobe znaci ujedno i “osobnu krivnju” brodara. Od
odgovora na to pitanje ovisi, na primjer, mogu¢nost da brodovlasnik ostvari
svoje pravo na ogranifenje odgovornosti. Slicno tome, u osiguranju su
brodova brojni rizici osigurani pod uvjetom da na strani osiguranika nije
postojao propust duzne paznje, pa se javlja pitanje da li “designated person”
ima pravni status osiguranika zbog Cijeg bi propusta brodar bio
onemogucden u ostvarivanju naknade iz osiguranja.

Pravne ucinke ISM kodeksa, a posebice pravni poloZaj “designated per-
son” -razmotrit ¢emo sa stajaliSta primjene instituta globalnog ogranicennja
odgovornosti brodara.
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3. ISM KODEKS I OGRANICENJE ODGOVORNOSTI
BRODOVLASNIKA

3.1. Opcenito

Danas su u primjeni dva medunarodnopravna sustava o opcem
ogranicenju odgovornosti brodovlasnika: Konvencija o ogranicenju odgo-
vornosti vlasnika pomorskih brodova, 1957. i Konvencija o ogranicenju
odgovornosti za pomorske trazbine, 1976. S obzirom na to da je Republika
Hrvatska ratificirala Konvenciju, 1976. i s tom Konvencijom uskladila
Pomorski zakonik, u¢inak primjene ISM kodeksa razmotrit cemo uglavnom
sa stajaliSta primjene te konvencije.

Konvencija, 1976. uspostavlja pravo brodovlasnika’ na ogranicenje
odgovornosti osim ako podnositelj odstetnog zahtjeva ne dokaze da je Steta
uzrokovana osobnom kvalificiranom krivnjom brodovlasnika, kako je
definirana tom konvencijom. Odredba ¢l.4. Konvencije glasi:

“A person liable shall nor be entitled to limit his liability if it is proved
that the loss resulted from his personal act or omission committed with the
intent to cause such loss, or recklessly and with knowledge that such loss
would probably result.”(“Osoba koja odgovara neée imati pravo na
ogranicenje ako se dokaze da je Steta nastala kao posljedica njene osobne
radnje ili propusta ucinjeni s namjerom da se pricini ta Steta, ili bezobzirno
znajudi da Ce Steta vjerojatno nastati.”).

Iz navedene zakonske definicije proizlazi da brodar moZe izgubiti pravo
na ogranicenje odgovornosti samo ako su ispunjena ova dva uvjeta: a) steta
mora biti posljedica njegove osobne krivnje (“personal act or omission”),
b) Stetna radnja mora biti uéinjena “with the intent to cause such loss, or
recklessly and with knowledge that such loss would probably result (¢l.4.
Konvencija, 1976.). Teret dokaza je na podnositelju odStetnog zahtjeva.

U svezi s primjenom ISM kodeksa kao temeljno javlja se pitanje moze li
nepostivanje njegovih odredbi imati za posljedicu gubitak prava na
ograni¢enje odgovornosti. Nema nikakve sumnje da nepostivanje odredbi
ISM kodeksa, ako su ispunjeni potrebni uvijeti iz ¢lanka 4. Konvencije, 1976.,

Pod pojmom “brodovlasnik” Konvencija podrazumijeva brodovlasnika, narucitelja (u bro-
darskom ugovoru), brodara i poslovodu pomorskog broda (¢1.1.t.2). Tim su pojmom obuh-
vacene samo one osobe za Cije radnje i propuste odgovara brodovlasnik (arg.cl.1. t4).
Samostalne osobe za koje brodovlasnik ne odgovara ne ulaze u pojam “brodovlasnik”, kao
Sto je npr. “crew agent” i sl.

Prema prijedlogu Zakona o izmjena i dopunama Pomorskog zakonika postojeca odredba
o gubitka prava na ograni¢enje odgovornosti iz ¢lanka 410. bit ¢e u cijelosti uskladena s
odredbom ¢l. 4. Konvencije, 1976.
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moZe biti razlog da brodar ne ostvari pravo na ogranicenje odgovornosti. Na
primjer, ako uprava brodarske tvrtke usprkos tome $to je obavijestena od
“designated person” o postojanju ozbiljnog defekta u stroju ili trupu broda
nista nije poduzela da taj defekt ukloni moze se, ovisno o stupnju ozbiljnos-
ti toga defekta, smatrati da djeluje “recklessly and with knowledge that such
loss would probably result” (¢1.4. Konvencija,1976). Drugim rije¢ima, brodar
bi u takvu slucaju izgubio pravo na ogranicenje odgovornosti. Iz toga pro-
izlazi da ce uvijek kada se bude raspravljalo o pravu brodara na ogranicenje,
biti nezaobilazno uzeti u obzir i ISM kodeks i provedbu njegovih odredbi u
svezi s dogadajem iz kojeg je proistekao zahtjev za naknadu tete.
Zahvaljujuci njegovoj obveznosti i sustavu sigurnosti, kojeg sam uspostav-
lja, brodar vise “nece biti u moguénosti da zatvara oci pred ‘najboljom prak-
som’, koja e sama po sebi biti ‘sve bolja i bolja’, a ako to &ni morat ¢e objas-
niti zasto”". S tim u svezi naro¢ito je zna¢ajno naglasiti da u primjeni ISM
kodeksa ostaju pisani tragovi o provedbi njegovih zahtjeva u odnosu na
svaku nezgodu. ISM kodeksom je, naime, propisano da svaka kompanija
treba razviti i odrzavati Safety Management System (SMS) u okviru kojeg
mora ustrojiti sustav pracenja i obavijestavanja o nezgodama i neispravnost-
ima vezanim za provedbu ISM kodeksa.

Zahvaljuju¢i pisanim tragovima funkcioniranje ¢itava sustava postaje na
taj nacin vidljivo. Iz toga se zakljucuje da ¢e primjena ISM kodeksa prakti¢no
poticati podnositelje odstetnog zahtjeva da osporavaju brodaru pravo na
ogranicenje odgovornosti.”

Drugim rijecima, dosljednom primjenom SMS jacaju $anse podnositelja
odstetnog zahtjeva da uspije u osporavanju brodaru prava na ogranicenje
odgovornosti u usporedbi s prijasnjem stanjem. Naravno, ovdje ne treba
smetnuti s uma da bi s preventivnog stajalista primjena SMS trebala smanji-
ti broj nezgoda, narocito onih s ve¢im $tetnim posljedicama, pa Ce prakti¢no
brodar sada rjede nego prije biti u prilici da se poziva na institut ogranicene
odgovornosti.

3.2.0sobna krivnja brodovlasnika. Kvalificirana krivnja osoba s kojima
se brodar u svom poslovanju sluzi

Iz navedene konvencijske odredbe proizlazi da brodar gubi pravo na

*  Lord Donaldson of Lymington, The ISM Code: the road to discovery?, LMCLQ (1998)4,
str.531.

Tako: P.Griggs-R.Williams, Limitation of liability for maritime claims, str.28; R.Shaw, The ISM
Code and limitation of liability, (1998) IJOSL, str.171;
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ogranienje samo u slucaju njegove osobne krivnje (“personal act or omis-
sion”). Valja zbog toga najprije objasniti znacenje izraza “osobna” (“person-
al”). Opce je nacelo da brodar za radnje i propuste osoba s kojima se u svom
poslovanju sluzi odgovara kao za svoje vlastite radnje i propuste. Prakticki
to znaci da ¢e brodar, u pravilu, biti odgovoran za naknadu Stete i kada je
ona uzrokovana npr. radnjom zapovjednika, casnika ili ¢lana posade broda,
tj. i kada nije “osobno” uzrokovao stetu. To se opce nacelo o odgovornosti za
vlastite osobe ne primjenjuje na ogranicenje odgovornosti. Kvalificirana
krivnja osoba s kojima se brodar u svom poslovanju sluzi ne dovodi do
gubitka prava na ograni¢enje. Konvencijski izraz “osobna” ukazuje da se ne
promatraju radnje i propusti osoba koje rade za brodara u okviru djelatnos-
ti za koje brodar odgovara nego iskljucivo brodar. Razlog je jednostavan.
Odluke iz svakodnevnog poslovanja koje se odnose na upravljanje i vodenje
broda donose niZe rangirani sluzbenici ili ¢asnici bez prethodnog znanja ili
odobrenja uprave brodarske tvrtke. Zato se njihove radnje i propusti ne tre-
tiraju kao “osobna” krivnja brodara. Iz toga proizlazi da se pravo brodara na
ogranicenje ne ocjenjuje prema op¢im nacelima, nego prema konvencijskim
ili zakonskim odredbama kako one glase, tj. prema njihovim substancijalnim
odredbama. Tako, na primjer, sudac Privy Councila lord Hoffmann u presu-
di predmeta “Meridian” navodi da se “Rules of attribution” (pravilo prema
kojem se radnje jedne osobe mogu pripisati radnjama druge, tj. tvrtke) mora-
ju utvrditi vjernim tumacenjem mjerodavnih zakonskih ili konvencijskih
odredaba (opsirnije, infra).

Stetni dogadaj moze nastati isklju¢ivo krivnjom fizickih osoba ili
upravnih organa brodara. Konvencijom ili Zakonom, medutim, nije poblize
odredeno krivnja kojih ¢e se osoba smatrati “osobnom” krivnjom brodara.
To pitanje valja razmotriti u kontekstu tri moguce situacije: a) brodovlasnik
je individualna osoba; b) brodovlasnik je brodarska tvrtka; c) brodovlasnik
je upravljanje broda prepustio drugoj samostalnoj tvrtki - ship management
company.

Ako je brodovlasnik individualna osoba, problem se prakticki ne javlja.
Problem pri utvrdivanju “osobne” krivnje brodara nastaje kod brodarskih
tvrtki - pravnih osoba. Pravna je osoba apstraktni pojam i ona posluje preko
svojih upravnih struktura i zaposlenika, kao i preko drugih samostalnih
tvrtki koje je angaZirala za obavljanje pojedinih poslova. Problem se svodi na
pitanje Cije ¢e se radnje ili propusti (ili znanje, ili “state of mind”) za potrebe
ogranicenja odgovornosti (ili za gubitak prava na osigurninu) smatrati
“osobnim” radnjama ili propustima brodara (“Company”). U sudskoj se
praksi u sporovima na koje se primjenjivao Merchant Shipping Act, 1894. i
Konvencija, 1957. na to pitanje pokusalo odgovoriti primjenom koncepta
“alter ego” (“drugo ja”). Situacija je istovjetna i u primjeni Konvencije, 1976.,
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pa nacela iz prije donosenih presuda vrijede i danas. U tom se pogledu kao
mjerodavna uzimaju rjeSenja engleske sudske prakse.

Kao test za ocjenu tko je “alter ego” jedne pravne osobe i danas se uzima
presuda Doma lordova u predmetu Lennard’s Carrying Company Ltd. v.
Asiatic Petroleum Company Ltd. (1915) u primjeni Merchant Shipping Acta,
1894. Prema toj presudi, pod “fault or privity” kompanije podrazumijeva se
“fault or privity” neke osobe koja nije samo sluzbenik ili zastupnik za koju
kompanija odgovara, nego netko za koga je kompanija odgovorna zato §to
se radnja te osobe uzima kao radnja same kompanije (“action is the very
action of the company itself”).

Pritom je primijenjen ovaj test: tko je u kompaniji bio odgovoran za kon-
trolu stanja broda, primanje izvje$¢a od zapovjednika i brodarova agenta,
odobravanje popravaka i sl.? Ta je osoba, po misljenju Doma lordova, bila
“directing mind and will of the company”, pa njene greske valja pripisati
kompaniji. Kriterij za ocjenu tko je “alter ego” kompanije iz “lennard case” kas-
nije je primijenjen u poznatim predmetima “Lady Gwendolen”* i “Marion”’.

U novije je vrijeme taj test odobrio i sudac Privy Councila lord Hoffmann
u predmetu Meridian Global Funds Management Asia v. Securities
Commission,1995. (Meridian case). Prema lordu Hoffmannu, za odgovor na
pitanje Cije ¢e se radnje (ili znanje, ili “state of mind”) za potrebe ogranicenja
odgovornosti smatrati kao radnja kompanije valja primijeniti Rules of
Attribution. To pravilo daje odgovor na pitanje kada ¢e se radnja jedne osobe
pripisati (attributable) kompaniji. U presudi sudac navodi: “Svaka rasprava
0 nekoj tvrtki nuzno upuduje na primjenu nekih pravila. Jedna tvrtka posto-
ji zahvaljujudi postojanju pravila (obi¢no zakonskih) prema kojima ¢e se
smatrati da jedna persona ficta postoji i da ima stanovitu mo¢, s odredenim
pravima i obvezama. Ali bi gotovo nerazumno bilo smatrati da takva per-
sona ficta postoji ukoliko ne postoje pravila koja kazuju koje radnje ce se
smatrati radnjama tvrtke. Stoga je nuzno potrebno da kod pravnih osoba
postoje pravila prema kojima se radnje pripisiju tvrtki. Ta pravila moZemo
nazvati “Rules of Attribution”.”"

[z navedenih sudskih predmeta moglo bi se izvesti ovo pravilo: ako neka
Steta nije uzrokovana radnjom ili propustom uprave ili ¢lanova uprave
tvrtke, radnja ili propust visoko rangirane osobe, tj. osobe na rukovodecem
polozaju, smatrat ¢e se kao radnja same tvrtke. To svakako nije osoba koja
ima samo svojstvo djelatnika kompanije. Njegova pozicija mora biti na

* (1965)1 Lloyd’s Rep. 335.
* (1984)2 Lloyd’s Rep.1

i

Prema S. Hodges, The legal implications of the ISM Code: insurance and limitation of lia-
bility, (2000) IJIL, str.43.
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visem nivou hijerarhijske ljestvice upravljanja. Potrebno je naglasiti da je
koncept alter ego u engleskoj sudskoj praksi formiran u primjeni odredaba
Merchant Shipping Acta iz 1894. (Konvencija, 1957.). Smatra se, medutim, da
taj koncept vrijedi i u primjeni Konvencije,1976." Kako je odnosni dio naseg
Pomorskog zakonika uskladen s tom konvencijom, moglo bi se, €ini se,
opravdano zastupati stajaliSte da to rjeSenje, u nedostatku relevantne
domace sudske prakse, vrijedi i u njegovoj primjeni.

3.3.Pravni uéinak propusta “designated person”

Uvodenije tzv. “designated person” u sustav sigurnosti na brodu, s poseb-
nim ovlastenjima i obvezama, otvara pitanje pravnih ucinaka radnji i pro-
pusta te osobe na prava brodovlasnika na ograni¢enje odgovornosti. Za
odgovor na to pitanje mjerodavan je status te osobe prema ISM kodeksu.
Clanak 4. ISM kodeksa glasi: “Kako bi osigurala sigurno vodenje svakog
broda i omoguéila vezu izmedu kompanije (“company”) i broda svaka kom-
panija, kako je prikladno, treba odrediti osobu ili osobe na kopnu koje imaju
izravan pristup najvisem nivou upravljanja” (“having direct access to the
highest level of management”)”. Pod izrazom “Company”, ISM kodeks
(1.1.2) podrazumijeva brodovlasnika (“Owner”) ili bilo koju drugu organi-
zaciju ili osobu, kao $to su upravitelj (“manager”) ili zakupoprimatel;j (“bare-
boat charterer”). Svaka je od tih osoba nositelj odgovornosti za provedbu
odredaba Kodeksa i duzna je prema ISM kodeksu odrediti “designated per-
son”. To znaci, na primjer, ako brodovlasnik prepusti upravljanje brodom
drugoj samostalnoj tvrtki - ship managemnt company, ta e tvrtka biti duzna
odrediti “designated person”.

Ako je jedna Steta posljedica radnje ili propusta “designated person” jav-
lja se pitanje kakvi su pravni udinci te okolnosti na odgovornost poslodavca,
posebice kakvi su pravni udinci na ograni¢enje odgovornosti brodovlasnika
i drugih osoba koje imaju to pravo prema Konvenciji, 1976. Prema opéim
nacelima, za radnje i propuste “designated person” prema trecima
“Company” odgovara kao za svoje vlastite radnje i propuste. To se nacelo,
kako smo vidjeli, ne primjenjuje na ograni¢enje odgovornosti, tj. greska bro-
darove osobe, u pravilu, ne dovodi u pitanje pravo na ogranicenje odgo-
vornosti. Medutim, specifi¢no je i bitno pitanje za predmetnu raspravu, da li
se radnje i propusti “designated person” za primjenu instituta ogranicene
odgovornosti smatraju radnjama i propustime same tvrtke (“Company”)?

" Tako P. Griggs, R. Williams, Limitation of Liability for Maritime Claims, London 1998, str. 28.
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Drugim rije¢ima, je li “designated person”, kako je definirana ISM kodek-
som, “alter ego” brodarske tvrtke, tj. da li kvalificirana krivnja te osobe znaci
ujedno i “osobnu” kvalificiranu krivnju brodovlasnika za primjenu pravila
o gubitku prava na ogranicenje iz ¢l.4. Konvencije, 1976.

Pravni udinak krivnje “designated person” na ograni¢enje odgovornosti
ovisi o polozaju te osobe na hijerarhijskoj ljestvici upravne strukture bro-
darske tvrtke izvan sustava ISM kodeksa. Ako je ta osoba ¢lan uprave tvrtke
ili osoba s upravnim funkcijama u brodarskoj tvrtki, radnja ili propust te
osobe uzet ¢e se kao radnja same kompanije, tj. “designated person” tretirat
¢e se kao alter ego tvrtke. To je viSe teoretska mogucnost i takvu situaciju
ISM kodeks ne tretira. Stilizacija ¢l.4. ISM kodeksa ukazuje da je u smislu
toga kodeksa rijec¢ o osobi koja ne pripada visoj upravljackoj strukturi tvrtke.
Ona ima tek “izravan pristup najviSem nivou upravljanja”. Odgovornost i
ovladtenja te osobe trebaju obuhvacati: “pracenje sigurnosnog aspekta i
aspekta zastite okoliSa vodenja svakog broda, te osigurati odgovarajuca
sredstva i podrsku s kopna, kako je trazeno” (¢l.4. ISM). Iz toga slijedi da
kompanija preko te osobe komunicira s brodom i obrnuto, imenovanjem te
osobe kompanija uspostavlja sustav pracenja i nadzora stanja sigurnosti
broda i osigurava uvid u njegovo sigurnosno stanje. “Designated person” je,
prema tome, veza izmedu broda i kompanije i prijenosnik vaznih informa-
cija u kompaniju. Duznost je kompanije i njenih rukovodecih osoba da na
temelju tih informacija procijene ozbiljnost situacije i donesu odgovarajucu
odluku. Na primjer, usprkos tome $to je designated person obavijestila
upravu tvrtke da je kormilarski uredaj ostecen i njegova funkcija ugrozena,
uprava odluci da brod nastavi poslovanje do redovnog dokovanja. Iz toga
proizlazi da se designated person, kako je definirana ISM kodeksom, ne
moZe tretirati alter ego tvrtke (“Company”, ¢1.1.1.2). Njegova pozicija na kor-
poracijskoj upravnoj strukturi nije dovoljno visoka da bi tvorio njen alter ego.”

Kvalificirana krivnja te osobe, prema tome, ne dovodi sama po sebi do
gubitka prava na ogranicenje odgovornosti. Opée nacelo o odgovornosti za
vlastite osobe, naime, ne primjenjuje se na ogranicenje odgovornosti. To vri-
jedi i u slucaju kada je “designated person” imenovana od strane ship mana-
gement tvrtke. S tim u svezi se sugerira da “ne bi bilo pravedno lisiti
brodovlasnika prava na ograni¢enje odgovornosti (i njegov P.& L. klub) zbog
greske DP kada brodovlasnik nije bio upoznat s problemom a postupao je
razborito angazirajuéi kompetentnu ship management tvrtku”.” Na takvo
tumacenje nedvojbeno ukazuje izraz “personal” iz ¢l.4. Konvencije, 1976.

* S.Hodges, o.c., str47.

" Tako: R. Shaw, The ISM Code and limitation of liability, The International Journal of Shipping
Law, (1998) IJOSL; P.Anderson, ISM Code, London 1998, str.101; S.Hodges, The legal impli-
cations of ISM Code, o.c., str.48.
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To naravno ne znaci da ¢e u slu¢aju krivnje DP brodovlasnik uvijek ost-
variti pravo na ogranicenje. On ¢e morati dokazati da je kompanija (ili njen
alter ego) uspostavila sigurnu i udinkovitu liniju obavijestavanja. Svaka
sporost u funkcioniranju te linije ili njen prekid “ moZe se ocijeniti kao actu-
al fault or privity brodovlasnika prema terminu Konvencije, 1957. ili kao reck-
lessly and with knowledge ponasanje u smislu Konvencije, 1976.”"* U tom smis-
lu citirat ¢emo i ovo misljenje: “ Ako postoji dokaz da je imenovana osoba
bila upoznata s odredenim ¢injenicama, koje znade neuskladenost s odred-
bama ISM kodeksa, o kojima je izvijestila najvisi nivo upravljanja, tada bi
takav dokaz ¢vrsto ukazivao na njihovu bezobzirnost ako su uéinili malo ili
niSta da isprave nepravilnost o kojoj su obavijesteni. Ipak bi osoba koja bro-
daru osporava pravo na ogranicenje trebala dokazati da je brodareva pravno
odgovorna osoba djelovala znajuci da takva Steta mozZe biti posljedica te
neusuglaSenosti s Kodeksom. Ovo bi podrazumijevalo dokaz o visokom
stupnju subjektivne procjene da ¢e Steta vjerojatno nastati ili 0 namjernom
previdu nacina spoznaje koje bi, da je upotrijebljeno, dovelo do iste procjene.
Ako su direktori tvrtke (alter ego) trebali znati (constructive knowledge) da
Ce Steta vjerojatno nastati, to moZe imati porazne posljedice na ogranicenje
odgovornosti.”"

Za ocjenu je li krivnja DP ili rukovodec¢ih osoba kompanije uzrokovala
Stetu moze biti vazna i narav duznosti zbog ¢ijeg je neizvrsavanja doslo do
Stete. Ako je iskljucivo rije¢ o duznosti rukovodecih osoba, koja se ne dele-
gira na niZe rangirane sluZzbenike, tada se moze govoriti da je rije¢ o “per-
sonal act” Kompanije. Npr. odluku o dokovanju jednog broda prema stan-
dardu kvalitete donosi isklju¢ivo ¢lan uprave tvrtke zaduzen za tehnicka
pitanja.

3.4. Pravni uc¢inak propusta “ship management company”

Ako brodovlasnik (individualna osoba ili brodarska tvrtka) preda brod
na upravljanje drugoj samostalnoj tvrtki - “ship management company”
(crew and technical management) nastaje specifi¢no pitanje: kakvi su pravni
udinci propusta upravitelja na prava brodovlasnika na ogranic¢enje odgo-
vornosti?

Drugim rijecima, da li se njegovi propusti tretiraju kao propusti
brodovlasnika za potrebe ogranicenja odgovornosti. Brodovlasnik za rad tih

" S.Hodges, The legal implications of the ISM Code, o.c., str.49.

Aleka Mandaraka - Sheppard, The International Safety Management Code in Perspective,
prema P.Anderson, ISM Code, o.c., str.102.
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osoba prema tre¢ima odgovara kao za svoje radnje i propuste. Upravljanje
brodom spada u izvorna i esencijalna ovlastenja brodovlasnika ili brodara.
Zbog toga se on ne moze osloboditi odgovornosti zato sto je umjesto da
brodom upravlja sam, prepustio upravljanje broda drugoj samostalnoj
osobi, neovisno o stupnju kompetentnosti te osobe. Znadi li to da se propust
rukovodecih osoba “management company” za potrebe ogranicenja odgov-
ornosti tretira kao osobna krivnja brodovlasnika? Na to je pitanje u sudskoj
praksi potvrdno odgovoreno. U vrlo poznatom predmetu “Marion”, na
primjer, engleski Dom lordova je kao “alter ego” kompanije oznacio direk-
tora (managing director) “ship managament” tvrtke. To znaci da je “alter
ego” “management company” (direktor ili rukovodeéa osoba) za potrebe
ogranicenja odgovornosti ujedno i “alter ego” brodarske tvrtke.” “Prepusta-
juéi na upravljanje svoju vlastitu imovinu “ship management company”
brodovlasnik je prihvatio “alter ego” te kompanije kao svoj vlastiti”.” To je
nacelo potvrdeno i u predmetu “Star Sea”. Iz presude: “Kada ¢elna osoba
“management company” i brodarske tvrtke rade vrlo povezano tada se po-
znavanje stvarnog stanja i namjera jedne osobe moZe pripisati i drugoj”.”Na
takav zakljucak, po nasem misljenju, upucuje i odredba ¢l.1.t.4. Konvencije,
1976. bududi da brodovlasnik prema tre¢ima odgovara za rad upravitelja.

4. ZAKLJUCAK

Ciljevi sigurnog upravljanja i vodenja broda propisani ISM kodeksom,
kao dijela SOLAS konvencije, kriteriji su pomocu kojih ée sud ili arbitraza
ocjenjivati odgovornost brodara u provedbi toga Kodeksa. Brodar
uspostavlja vlastiti regulativni sustav i duZan je dokazati da ga primjenjuje.
Svaki njegov propust u tom pogledu moze imati negativan ucinak na pita-
nje odgovornosti za Stetu, ostvarivanje prava iz pomorskog osiguranja i
zajednicke havarije.

Primjena ISM kodeksa, uz propisani sustav kontrole i pisanog
izvjeS¢ivanja, povecava mogucnost da podnositelji odStetnog zahtjeva u
praksi osporavaju brodaru pravo na ogranicenje odgovornosti. Nepostiva-

Tako je, na primjer, presudio prvostupanjski sudac Hobhouse J. u predmetu Ert Stefanie.
Citiramo: “Ako je on kriv (direktor menadZment tvrtke) tada je za potrebe primjene
Merchant Shipping Acta kriv brodovlasnik” (1987)2 Lloyd’s Rep.371. Apelacijski je sud kas-
nije potvrdio tu presudu (1989)1 Lloyd’s Rep.349.

Susan Hodges, The legal implications of the ISM Code, o.c., str.48.

*(1997)] Lloyd's Rep.360.
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nje odredbi ISM kodeksa, uz ispunjenje opéih pretpostavki za gubitak prava
na ogranicenje iz ¢l.4. Konvencije, 1976., moZe biti razlog za gubitak prava
brodara na ogranicenje. Kada je brodovlasnik pravna osoba, on moze izgu-
biti pravo na ogranicenje odgovornosti ako je teta uzrokovana kvalificira-
nom krivnjom (¢L.4. Konvencije, 1976.) uprave, njenih ¢lanova ili visoko ran-
giranih osoba, tj. osoba na rukovodeéem polozaju. Radnje i propusti tih
osoba smatrat Ce se radnjama i propustima same tvrtke, jer su one njen alter
ego. Kvalificirana krivnja osoba s kojima se brodar u svom poslovanju sluzi,
neovisno o stupnju njihove krivnje, ne dovodi do gubitka prava brodara na
ogranicenje. Pravni ucinak krivnje “designated person” na ogranicenje
odgovornosti ovisi o polozaju te osobe na hijerarhijskoj ljestvici upravne
strukture brodarske tvrtke. Ta osoba prema ISM kodeksu statusno ne pripa-
da visoj upravljackoj strukturi tvrke, te isklju¢ivo kvalificirana krivnja te
osobe ne dovodi do gubitka prava na ogranicenje odgovornosti. To vrijedi i
u slucaju kada je “designated person” imenovana od strane “ship manage-
ment” tvrtke.
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Summary

THE LEGAL IMPLICATIONS OF THE ISM CODE ON THE LIMITATION
OF SHIPOWNER'’S LIABILITY

The objectives of a safe management and operation of the ship as imposed by the
ISM code being a part of the SOLAS convention are the criteria by which a court or
arbitration will assess the responsibility of the shipowner in the implementation of
the Code. The shipowner will establish his own regulation system and will be oblig-
ed to prove that it is being duly implemented.

Any failure in this respect on his part can have an adverse effect upon limitation
of liability, the rights from marine insurance contract and general average.

The implementation of the ISM Code, combined with the required system of con-
trol and written reports, practically increases the possibility of the claimant to chal-
lenge the shipowner’s right to limitation of liability. Non compliance with the pro-
visions of the ISM Code, alongside with meeting the general prerequisites for a loss
of right to limitation (Limitation Convention 1976, article 4) can be taken as a rea-
son for the shipowner’s loss of right to limitation of liabilitay. When the shipowner
is a legal entity (a company), he can lose the right to limitation of liability provided
the damage has been caused with intent or by qualified negligence (as defined in the
above mentioned article 4) of the management, its members or high-ranking officials,
i.e. senior level executives.

The actions and omissions of these persons will be regarded as if committed by
the company itself, since they represent the company’s “alter ego”. Qualified negli-
gence of the shipowner’s servants or agents regardless of its degree or extent, does
not lead to the shipowner losing the right to limitation.

The legal effect of the “Designated person’s” negligence resulting in limitation
of liability depends upon the person’s position in the hierarchy of the shipping com-
pany’s management board.

According to the ISM Code that person does not belong to the senior level exe-
cutive staff within the company thereby the qualified negligence of that person alone
does not result in losing the right to limitation of liability.

This is also valid in cases when the “Designated person” has been appointed by
the ship management.
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TERITORIJALNA PRIMJENA MEDUNARODNOG SUSTAVA
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U radu se izlaZe problem teritorijalne primjene Medunarodne
konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog oneciiéenja
uljem iz 1992. (Konvencija o odgovornosti iz 1992.) i
Medunarodne konvencije o osnivanju Medunarodnog fonda za
naknadu Stete zbog oneciséenja uljem iz 1992. godine
(Konvencija o fondu iz 1992.) u drzavama ugovarateljicama
koje nisu proglasile gospodarski pojas.

Navedeni medunarodni sustav odgovornosti za Stetu zbog
oneciscenja uljem iz 1992. uz obalu i teritorijalno more drzava
Clanica prosiruje svoju primjenu i na $tetu nastalu u njihovom
gospodarskom pojasu.

Kako vecina mediteranskih drZava (medu kojima i Republika
Hruatska) nije iskoristila svoje pravo na proglasenje gospo-
darskog pojasa, u odnosnim drZavama konvencijski sustav
primjenjuje se na njihovom teritoriju, ukljucujucii teritorijalno
more. Za sStetu nastalu izvan granica teritorijalnog mora ne
postoji nikakav sustav obestecenja.

Svjesni ozbiljnosti situacije predstavnici drzava ugovorateljica
koje nisu proglasile gospodarski pojas, u okviru Medunarodne
pomorske organizacije, pokusavaju naci nacin kako da osigura-
ju primjenu navedenih instrumenata i izvan granica teritori-
jalnog mora.

Posebice se iznosi Talijanski Prijedlog Deklaracije Mediteran-
skih drZava za primjenu konvencijskog sustava izvan podrucje
teritorijalnog mora, te mjere koje bi trebala poduzeti Republika
Hruatska u cilju postizanja odgovarajuce pravne regulative koja
ée pridonijeti ocuvanju i zastiti Jadranskog mora.
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I. UVODNE NAPOMENE

Poseban, medunarodni sustav gradanske odgovornosti za onecis¢enje
mora uljem reguliran je odredbama Medunarodne konvencije o gradanskoj
odgovornosti za Stetu zbog oneci¢enja mora uljem iz 1969. (Konvencija o
odgovornosti iz 1969.) i Medunarodne konvencije o osnivanju medunaro-
dnog fonda za naknadu 3tete zbog oneciS¢enja uljem iz 1971. (Konvencija o
fondu iz 1971.).!

Konvencija o odgovornosti iz 1969. predvida objektivhu odgovornost
brodovlasnika, koja je ograni¢ena na 2.000 Poincaré franaka (133 SDR) po
toni i dogadaju, s time da ne moze prije¢i ukupni iznos od 210 milijuna
franaka (14 milijuna SDR). Uvodi se obvezno osiguranje odgovornosti vlas-
nika tankera do naznacene granice i mogucnost izravne tuzbe prema osigu-
ratelju.

Uz primarnu odgovornost brodovlasnika, predvida se dopunska finan-
cijska odgovornost vlasnika tereta.

Konvencijom o fondu iz 1971. osniva se posebna organizacija pod
nazivom Medunarodni fond za naknadu Stete zbog oneciS¢enja uljem
(Fond).

Zadatak je Fonda da nadoknadi Stetu, odnosno da nadopuni naknadu
Stete zrtvama onecis¢enja kada prema Konvenciji o odgovornosti iz 1969. ne
mogu posti¢i potpunu naknadu.

Potrebna financijska sredstva Fond prikuplja iz doprinosa koji glede poje-
dine drzave ugovarateljice upla¢uje svaka osoba koja u tijeku kalendarske
godine zaprimi vise od 150.000 tona ulja koje podlijeZe doprinosu (sirova
nafta i lozivo ulje), a dopremljena je morskim putem do luke ili prihvatnih
uredaja na teritoriju drzave ugovarateljice. Ukupna svota naknade Stete koju
Fond iz 1971. isplacuje jest 900 milijuna franaka po dogadaju (60 milijuna
SDR).

Nakon nekoliko godina primjene, navedeni sustav pokazao je kako krup-
ni brodarski i naftni kapital mogu efikasno djelovati. Nedvojbeno, mozemo

Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog oneéidéenja mora
uljem iz 1969. godine usvojena je na Diplomatskoj konferenciji u Bruxellesu 29.X1.1969., a
stupila je na snagu 19.VII.1975.

Medunarodna konvencija o osnivanju Medunarodnog fonda za naknadu stete zbog
onecid¢enja mora uljem iz 1971. godine usvojena je na Diplomatskoj konferenciji u
Bruxellesu 18.X11.1971., a stupila je na snagu 16. listopada 1978.

Tekstove Konvencija na engleskom jeziku vidi u: The Ratification of Maritime Conventions,
Lloyd’s of London Press Ltd., Svezak III, poglavlje 11.7.30 i I1.7.90.

Za prijevod na hrvatski jezik vidi GRABOVAC, 1., Konvencije pomorskog imovinskog prava s
komentarom, Knjizevni krug SPLIT, Pravni fakultet Split 1986, str. 108. i str. 122.
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ih smatrati najuspjesnijim konvencijama na podrucju gradanskog prava koje
su sklopljene pod okriliem Medunarodne pomorske organizacije (IMO).

Sa svrhom da se otklone nedostaci uoceni tijekom primjene, medunarod-
ni rezim odgovornosti doZivio je nekoliko izmjena.

Protokolima iz 1976. o izmjeni Konvencije o odgovornosti iz 1969. i
Konvencije o fondu iz 1971. umjesto zlatnog franka uvodi obracunsku
jedinicu “Posebno pravo vucenja” (Special Drawing Rights- SDR).?

Nadalje, 1984. godine usvojeni su novi protokoli o izmjeni Konvencije o
odgovornosti iz 1969. i Konvencije o fondu iz 1971.

Protokoli iz 1984. donose niz sadrzajnih novina u odnosu na tekst
Konvencije o odgovornosti iz 1969. i Konvencije o fondu iz 1971 Medutim,
uvijeti za stupanje na snagu navedenih protokola nisu se ispunili tijekom
narednih godina, pa Protokoli iz 1984. nisu stupili na snagu.

Na Diplomatskoj konferenciji odrzanoj u Londonu u studenome 1992.
godine prihvadeni su novi Protokoli iz 1992. o izmjeni Konvencije o odgo-
vornosti iz 1969. i Konvencije o fondu iz 1971., koji u cijelosti prihvacaju
tekst Protokola iz 1984., osim uvjeta za stupanje na snagu.*

Protokoli iz 1992. godine stupili su na snagu 30.V.1996. godine.

Prema ¢lanku 11. Protokola iz 1992. godine o izmjeni Konvencije o odgo-
vornosti iz 1969. medu strankama Protokola, Konvencija o odgovornosti iz
1969. i navedeni Protokoli tumacit ¢e se zajedno kao jedinstveni instrument-
Konvencija o odgovornosti iz 19927

Protokol iz 1976. o izmjeni Konvencije o odgovornosti iz 1969. usvojen je 19.X1.1976., a
stupio je na snagu 8.IV.1981.godine.

Protokol iz 1976. o izmjeni Konvencije o fondu iz 1971. usvojen je 19.X1.1976., a stupio je
na snagu 22.X1.1994.

Tekst Protokola na engleskom jeziku vidi u: The Ratification of Maritime Conventions,
op.cit.bilj.br. 1, svezak br.Ill. poglavlje 11.7.40 i I11.7.100.

Prijevod na hrvatski jezik, GRABOVAC, I, op.cit.bilj.br.1. str. 175. i str.179.

Protokol iz 1984. o izmjeni Konvencije o odgovornosti iz 1969. i Protokol iz 1984. o iz-
mjeni Konvencije o fondu iz 1971. usvojeni su 25.V.1984. godine. Nisu stupili na snagu.
Tekstovi Protokola iz 1984. na engleskom jeziku vidi u: The Ratification of Maritime
Conventions, op.cit.bilj.br.1. svezak III. poglavlje I1.7.50 i poglavlje I1.7.110.

Prijevod na hrvatski jezik u: GRABOVAC, L, op.cit bilj.br. 1. str.215. i str.230.

Protokol iz 1992. o izmjeni Konvencije o odgovornosti iz 1969. i Protokol iz 1992. o iz-
mjeni Konvencije o fondu iz 1971. usvojeni su 27.X1.1992. godine, a stupili su na snagu
30.V.1996. godine.

Tekst Protokola na engleskom jeziku i prijevod na hrvatski jezik vidi u: Narodne novine-
Medunarodni ugovori, br.2/1997.

Jedinstveni tekst Konvencije o odgovornosti iz 1992. i Konvencije o fondu iz 1992. na
engleskom jeziku i struéni prijevod na hrvatski jezik vidi w: GLASNIK u izdanju
Ministarstva pomorstva, prometa i veza i Jadranskog zavoda- HAZU, br.2/1999. godine.
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Isto tako, prema ¢lanku 27. Protokola iz 1992. godine o izmjeni
Konvencije o fondu iz 1971. medu strankama Protokola Konvencija iz 1971.
i Protokol iz 1992. tumacit ¢e se zajedno kao jedinstveni instrument-
Konvencija o fondu iz 1992.

Tako su stupanjem na snagu Protokola iz 1992. godine o izmjeni
Konvencije o odgovornosti iz 1969. i Konvencije o fondu iz 1971. istovre-
meno na snazi dva sustava odgovornosti i naknade Stete zbog onecis¢enja
mora uljem. Stari sustav reguliran odredbama Konvencije o odgovornosti iz
1969. i Konvencije o fondu iz 1971., te novi sustav reguliran Konvencijom o
odgovornosti iz 1992. i Konvencijom o fondu iz 1992.

Kako bi se izbjegli problemi vezani za primjenu dva sustava odgo-
vornosti i placanja doprinosa u dva fonda vecina drzava koja je pristupila
novom sustavu otkazala je stari sustav.

Prema posljednjim podacima, do kraja 2000. godine, novi sustav odgo-
vornosti brojit ¢e oko 50 drzava.®

S obzirom da konvencijski sustav isklju¢ivo usmjerava odgovornost na
brodovlasnika, zahtjevi oSte¢enih osoba prema tre¢im osobama na temelju
opceg rezima odgovornosti dozvoljeni su samo u izuzetnim slucajevima.
Tako ¢e na podrudjima drzava ugovarateljica konvencijski sustav predstav-
ljati osnovni mehanizam naknade.

To nedvojbeno upucuje na vaznost primjene odredbi medunarodnog sustava.

Novi sustav donosi niz sadrzajnih novina u odnosu na sustav odgo-
vornosti reguliran Konvencijom o odgovornosti iz 1969. i Konvencijom o
fondu iz 19717

U ovom radu zadrzat ¢emo se samo na jednoj od znacajnijih promjena -
teritorijalnom prosirenju primjene konvencijskog sustava.

II. PRIMJENA NOVOG SUSTAVA ODGOVORNOSTI

Kada govorimo o primjeni posebnog medunarodnog sustava odgov-
ornosti za oneciséenje mora uljem podrazumjevamo njegovu materijalnu i
teritorijalnu primjenu.

Materijalna primjena odreduje se ovisno kvalifikaciji broda, vrsti ulja,
pojmu nezgode. Nadalje, primjena Konvencije ograni¢ava se definicijom
Stete zbog oneciscenja.”

* Vidi Godisnji Izvjestaj Medunarodnog Fonda za 1999. godinu (IOPC Annual Report) str.14.

O izmjenama novog sustava odgovornosti vidi FILIPOVIC, V., Hrvatska bi trebala ratifici-
rati nove Protokole iz 1992. 0 naknadi stete uzrokovane oneciséenjem, Uporedno pomorsko
pravo, (UPP), br.137-140, Zagreb 1993, str.33.

Clanak 1. Konvencije o odgovornosti iz 1992. i ¢lanak 1. stavak (2) Konvencije o fondu iz 1992.
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Kao kriterij za teritorijalnu primjenu Konvencije uzima se mjesta nastan-
ka Stete. Pri tome je bez znacaja ¢injenica gdje je do nezgode, odnosno izbaci-
vanja ulja doslo. Isto tako, drzavna pripadnost broda, drzavljanstvo, bora-
viste ili prebivaliste tuZenog nije relevantno.

Prema starom sustavu odgovornosti, teritorijalno ogranicenje sadrzano je
u ¢lanku II. Konvencije o odgovornosti iz 1969. koji navodi da se Konvencija
isklju¢ivo primjenjuje na Stetu zbog onecis¢enja koja je prouzrocena na teri-
toriju, ukljucujudi i teritorijalno more drzava ¢lanica.

Novi sustav iz 1992. godine prosiruje teritorijalnu primjenu Konvencije
na gospodarski pojas.’

Gospodarski pojas predstavlja Siroki morski pojas izvan teritorijalnog
mora, ali uz njegovu vanjsku granicu, koji je podvrgnut posebnom pravnom
statusu i rezimu. On ne smije prelaziti preko 200 morskih milja od polaznih
crta od kojih se mjeri $irina teritorijalnog mora.”

Prosirenje teritorijalne primjene konvencijskog sustava na gospodarski
pojas nije bio rezultat stvarne potrebe, ve¢ utjecaj razvoja opceg obicajnog
prava mora, te usvajanja nove Konvencije Ujedinjenih naroda o pravu mora
iz 1982. godine (Konvencija o pravu mora)."

Drzave koje su, u tijeku rada na izmjeni starog sustava odgovornosti,
favorizirale proSirenje teritorijalne primjene novog sustava na gospodarski
pojas'? pozivale su se na nove tendencije u razvoju prava mora. Naglasavale
su da se odredbe Konvencije o pravu mora opcenito, a posebice one koje reg-
uliraju suverena prava i jurisdikciju drzava u njenom gospodarskom pojasu
glede zastite morskog okolisa, ne mogu zanemariti. Interesi obalnih drzava
glede bilo koje aktivnosti u gospodarskom pojasu moraju biti zasticeni."”

Clanak ILstavak (a) tocka (ii) Konvencije o odgovornosti iz 1992. i ¢lanak Ill.stavak (a)
to¢ka (ii) Konvencije o fondu iz 1992.

w

Opéirnije o gospodarskom pojasu vidi DEGAN, V.D., Medunarodno pravo mora, Informator,
Zagreb 1989, str.104.

Vidi Dio V. Konvencije Ujedinjenih naroda o pravu mora, (Narodse novine - Medunarodni
ugovori, br.9/2000 od 20. lipnja 2000.).

Drzave koje su podrzavale prosirivanje teritorijalne primjene Konvencije na gospodarski
pojas u pravilu su bile drzave s velikom obalom kao npr. Sjedinjene Americke Drzave,
Kina, Venezuela, Chile, Peru, Kanada, Novi Zeland, Indija, Malezija, Francuska.

O.R. 1984, Vol.2, LEG/CONE6/C.2/SR.5, str.364.-368.

Prema izlaganju delegacije Francuske:

“ It was impossible to ignore the Law of the Sea Convention, which provided for States to
exercise their jurisdiction in the exclusive economic zone in order to preserve the marine environ-
ment. That concept was applied by a number of States even though the law of the Sea Convention
had not yet entered into force, and it had entered into international customary law. The interests of
States in all kinds of activities in this exclusive economic zone must be protected. It would be a step
backwards not to take into account the development of the international law.”

O.R. 1984, Vol.2. LEG/CONF.6/C.2/SR 5, str.367.
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Druge delegacije, poglavito predstavnici drzava ugovornica Konvencije
iz 1969. ili i Konvencije o fondu iz 1971. bile su protiv navedenog teritori-
jalnog prosirenja primjene konvencija. One su smatrale da je podrucje
primjene Konvencije iz 1969. i Konvencije iz 1971. sasvim zadovoljavajuce.

U prilog tome navodili su da se vecina slucajeva oneéiséenja dogada u
lukama, prilazima luka, odnosno u obalnom pojasu drzava.”

Prostiranje djelovanja konvencijskog sustava na gospodarski pojas ne
donosi prednosti mogucim Zrtvama oneciséenja. Zahtjevi za naknadu Stete
zbog onecis¢enja na podrudju izvan granica teritorijalnog mora utjecat ¢e na
iznose naknada za onecidcenja prouzroena na teritoriju ili teritorijalnom
moru drZave ugovornice.

Nakon niza rasprava, prijedlog da se podrudje primjene novog sustava
odgovornosti prosiri i na gospodarski pojas, ipak je usvojen.

Clanak 2.stavak (a) tocka (i) Konvencije o odgovornosti iz 1992. i ¢lanak
3. stavak (a) tocka (ii) Konvencije o fondu iz 1992. glase:

Ova se konvencija primjenjuje iskljucivo:

a) na $tetu zbog onecidc¢enja prouzrocenu:

1) na teritoriju drzave ugovornice, uklju¢ujudi njezino teritorijalno more, i

ii) u gospodarskom pojasu drzave ugovornice uspostavljenom u
skladu s medunarodnim pravoem, ili, ako drzava ugovornica nije uspostavi-
la takav pojas, u prostoru koji se nalazi izvan njezinog teritorijalnog mora
i uz njega, a koje je ta drzava odredila u skladu s medunarodnim pravom,
ali ne sire od 200 morskih milja od polaznih crta od kojih se mjeri sirina
teritorijalnog mora.

Tekst tocke (ii) navedenih ¢lanaka, posebice upotreba izraza ...u skladu s
medunarodnim pravom, dovela je do razli¢itih tumacenja u svezi teritorijalne
primjene novog sustava.

Naime, proizlazi da se navedeno teritorijalno prosirenje konvencijskog
sustava izvan granica teritorijalnog mora odnosi na drzave ugovarateljice
koje su formalno proglasile gospodarski pojas ili neku sliénu zonu (recimo
ribolovnu zonu) pod svojom nacionalnom juridikcijom.”

Pravo na gospodarski pojas (ili ribolovnu zonu) ne nastaje ipso facto veé
ga treba izricito proglasiti.”

Tako npr. Italija, Ujedinjeno kraljevstvo, Belgija, Svedska, Singapur, i dr. Cf. O.R. 1984,
Vol.2, LEG/CONF.6/C.2/SR.5.

Prema izlaganju promatrata Medunarodnog saveza tankerskih brodara za ekologku
zaStitu i Medunarodnog udruZenja luka i pristanista. O.R. 1984, Vol.2,
LEG/CONE.6/C.2/SR 5, str.369. O.R. 1984, Vol.2, LEG/CONF.6/C.2/SR.6. str.376.

Neke drzave ugovarateljice novog sustava proglasile su tzv. ribolovne zone. Tako npr.
Kanada, Australija, Japan.

Degan, op.cit.bilj.br. str. 105.



D. ¢0ric’, Teritorijalna primjena medunarodnog sustava odgovornosti za Stetu zbog onecis¢enja uljem iz 1992.
godine u drzavama koje nisu proglasile gospodarski pojas, PPP god. 40 (2001), 155, 71-82

U prilog navedenom tumacenju govori i posebna Rezolucija Fonda, a
kojom se poziva sve drzave koje su proglasile gospodarski pojas (ili neku
sli¢nu zonu) da prilikom podnosenja instrumenta o pristupanju Konvenciji
o Fondu iz 1992. TajniStvu Fonda dostave podatke o proglasenju.™

DrZzave koje to ucine nakon polaganja instrumenta o pristupanja
Konvencdiji o fondu iz 1992., odmah po proglasenju.”

Prema takvom tumacenju navedenih clanaka, za drzave ugovarateljice
Konvencije o odgovornosti iz 1992. i Konvencije o fondu iz 1992. koje nisu
iskoristile svoje pravo na proglasenje gospodarskog pojasa, (ve¢ina medite-
ranskih drzava) konvencijski sustav primjenjuje se na podrudju teritorija i
teritorijalnog mora odnosne drzave.

To znaci da u slucaju oneciséenja koje nastane izvan granica njihovog teri-
torijalnog mora ne postoji nikakav mehanizam naknade.

[zuzetak predstavljaju troskovi zastitnih mjera. Naime, prema ¢lanku I
tocci (b) Konvencije o odgovornosti iz 1992. i ¢lanku I1I. tocci (b) Konvencije
o fondu iz 1992. trodkovi zastitnih mjera nadoknaduju se bez obzira gdje su
zastitne mjere poduzete.

Tako je veéina mediteranskih drzava koja je pristupila novom sustavu
odgovornosti, ostala uskracena za prosirenje primjene konvencijskog susta-
va na gospodarski pojas.

Svijesni opasnosti koju nosi rizik onecid¢enja, posebice u okruzenim ili
poluokruzenim morima kao $to je Sredozemno i Jadransko more, pred-
stavnici mediteranskih drzava pokuSavaju naci nacin kako da osiguraju
primjenu konvencijskog sustava i izvan granica teritorijalnog mora. U tu
svrhu odrzali su nekoliko neformalnih radnih sastanaka.”

Kao prilog svojim nastojanjima navode cinjenicu da su ogranicavanjem
primjene konvencijskog sustava dovedene u neravnopravan polozaj, te da je
narugen princip uzajamnosti na kojem pociva rad i djelovanje Fonda.
Naime, sve one kao potpisnice Konvencije o fondu iz 1992. placaju visoke
doprinose u Fond. Na taj nacin sudjeluju u snoSenju Steta zbog oneciscenja
na podrudju drugih drzava ugovarateljica (koje ukljucuje i gospodarski
pojas). S druge strane, ukoliko dode do Stete na podrudju izvan granica nji-
hovog teritorijalnog mora naknada od strane Fonda bit ¢e im uskracena.

®  Rezolucija Skupstine Fonda 92/A.3/17 od 8.X.1998.

19

Na temelju navedene Rezolucije Fonda sve drzave koje su dostavile podatke o gospo-
darskom pojasu su drzave koje su formalno proglasile gospodarski pojas ili ribolovnu
zonu. Vidi IMO Doc. 92 FUND/A.3/17.

Radnim sastancima sudjelovali su predstavnici sljede¢ih mediteranskih drzava: Italije,
Francuske, Spanjolske, Hrvatske, Cipra, Turske, Greke, Republike Hrvatske.

20
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III. MOGUCE RJESENJE PROBLEMA

Problem teritorijalne primjene navedenih instrumenata, prema misljenju
vecine mediteranskih drZava, nastao je zbog neprecizne formulacije ¢lanka
II. Konvencije o odgovornosti iz 1992. i ¢lanka I11. Konvencije o fondu iz 1992.

U svezi s tim istaknut je prijedlog o sazivanju diplomatske konferencije
na kojoj bi se raspravljalo o izmjeni navedenih ¢lanaka.

Medutim, prijedlog o sazivanju nove diplomatske konferencije za iz-
mjenu sustava iz 1992. nije dobio podrsku ostalih drzava ugovarateljica
novog sustava, kao ni Fonda.”!

Kao sljedece rjeSenje problema istaknut je prijedlog predstavnika
Republike Italije o potpisivanju Zajedni¢ke deklaracije mediteranskih drza-
va za primjenu novog sustava odgovornosti izvan podrugdja teritorijalnog
mora (Deklaracija).”

Deklaracija se potpisuje iskljucivo za potrebe tumacenja odredbi ¢lanka 2.
stavka (a) tocke (ii) Konvencije o odgovornosti iz 1992. i ¢lanka I1I. stavka (a)
tocke (ii) Konvencije o fondu iz 1992.

Prema prijedlogu teksta Deklaracije svaka mediteranska drzava koja je
ujedino i drzava ugovarateljica Konvencije o odgovornosti iz 1992. i
Konvencije o fondu iz 1992. ima pravo zahtijevati naknadu Stete zbog
oneciscenja kako je definirana u Konvenciji o odgovornosti iz 1992. kada ona
nastane na podru¢ju od 200 nautickih milja od polaznih crta za ra¢unanje
Sirine teritorijalnog mora.

Izvjestaj sa sastanka radne grupe, London 15. veljace 2000.

Tekst Deklaracije na engleskom jeziku glasi:

Given the peculiar geographical configuration of the Mediterranean area, namely the vicini-
ty of several coastal States boarding the Mediterranean sea, any such State, which is Contracting
State of the 1992 CLC and of the 1992 Fund Convention, is entitled to claim pollution damage as
defined in the Conventions, including loss of profit, reasonable measures of reinstatement actually
undertaken or to be undertaker and the costs of preventive measures and further loss or damage
caused by preventive measures. Any claim for compensation may be made in respect of any pollu-
tion damage occured within the limit od 200 nautical miles from the baselines from which the
breadth of the territorial sea is measured. '

Within the above-mentioned area, the Mediterranean State responsible for the coordination of
operational activities to be undertaken shall be identified following the principles laid down in the
bilateral or multilateral agreements reached in compliance with the 1979 Hamburg Convention on
Search and Rescue (SAR). This identification will not prejudice the right of any coastal State of
Mediterranean sea, which is also a Contracting State of the 1992 CLC and 1992 Fund Convention,
or its nationals, to present claims irrespective of the place of the incident or the SAR area concerned.

Nothing in this Declaration made for the purpose of the application of the art.(3) (a) (ii) of the
1992 CLC and of art.4 (a) (ii) of the 1992 Fund Convention, shall prejudice the present of future
disputes and legal views of any Party to this Declaration, concerning the law of the sea and the
nature and extent of coastal and flag State jurisdiction.

78



D. Coric’, Teritorijalna primjena medunarodnog sustava od%ovornosti za §tetu zbog onetiScenja uljem iz 1992.
godine u drzavama koje nisu proglasile gospodarski pojas, PPP god. 40 (2001), 155, 71-82

Dakle, konvencijski sustav primjenjuje se na navedenom podrudju, bez
obzira da li odnosna drZava taj pojas formalno proglasila ili nije.

Kako se zbog geografskih uvjeta Sredozemnog i Jadranskog mora nave-
dene zone preklapaju, kao kriterij za razgrani¢enje Deklaracija predlaZe kri-
terije utvrdene u sporazumima potpisanim na temelju Medunarodne kon-
vendije o traganju i spasavanju iz 1969. godine (SAR Konvencija).

U slu¢aju neprihvacanja navedenih kriterija za razgranicenje, predlaze se
tekst bez odredivanja crte razgranicenja.

Deklaracija navodi da se njezinim potpisivanjem ne utjece na odluke u
nekom sadasnjem ili buduéem sporu izmedu drzava potpisnica u svezi
utvrdivanja granica na moru.

Prema prvim reakcijama, pridruzivanje Deklaraciji je neprihvatljivo za
vedinu mediteranskih drzava.

Nesuglasice postoje oko crte razgranicenja.

Prema misljenju vecine nuZno je da Deklaracija sadrZi crtu razgranicenja.
Medutim, vezivanje crte razgranicenja za SAR Konvenciju nije prihvatljivo.

Prijedlog da se kao kriterij za razgranicenje primijeni crta razgranicenja
epikontinentalnih pojasa prihvatljiv je za one drzave koje imaju sporazum o
razgranicenju.”

Spomenute kritike pokazuju da se radi o politicki osjetljivom pitanju,
te da ¢e tekst Deklaracije tesko postiéi oblik i sadrzaj prihvatljiv za sve
zainteresirane drzave.

U meduvremenu, pojedine drzave kao. npr. Spanjolska i Francuska, pri-
likom pristupanja novom sustavu, podnijele su usmene note o primjeni kon-
vencijskog sustava izvan granica njihova teritorijalnog mora.*

1V. POLOZAJ REPUBLIKE HRVATSKE

Republika Hrvatska pristupila je novom sustavu odgovornosti.

Konvencija o odgovornosti iz 1992. i Konvencija o fondu iz 1992. za
Republiku Hrvatsku stupile su na snagu 12. sijecnja 1999.”

Sa svrhom izbjegavanja primjene dva sustava odgovornosti i placanja
doprinosa u dva Fonda, Vlada Republike Hrvatske donijela je Odluku o
otkazu Konvencije o odgovornosti iz 1969. i Konvencije o fondu iz 1971.%

% Izvjestaj s radnog sastanka predstavnika mediteranskih drzava, London, 5. srpanj 2000.
* ibidem.

®  Zakon o potvrdivanju Protokola iz 1992. o izmjeni Konvencije o odgovornosti iz 1969. i
Protokola iz 1992. 0 izmjeni Konvencije o fondu iz 1971., Narodne novine- Medunarodni ugo-

vori, br.2/1997.

Odluka o otkazu Konvencije o odgovornosti iz 1969. i Konvencije o fondu iz 1971. Narodne
novine- Medunarodni ugovori, br.6/1998.
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Od ostalih drzava na Jadranu jo$ je Republika Italija pristupila novom
sustavu odgovornosti.”

Sto se tice teritorijalne primjene navedenog sustava on dijeli sudbinu
svih mediteranskih drzava koje nisu iskoristile svoje pravo na proglasenje
gospodarskog pojasa.

Konvencijski sustav primjenjuje se na Stetu zbog oneciséenja prou-
zro¢enu na podrudju teritorija i teritorijalnog mora Republike Hrvatske.
I[zvan granica teritorijalnog mora, osim za troskove zastitnih mjera, ne po-
stoji nikakav sustav obeStecenja.

U takvoj situaciji, kada Republika Hrvatska nije iskoristila svoje pravo i
proglasila gospodarski pojas, potpisivanje Deklaracije suprotno je njezinu
interesu.

Naime, kada i bi potpisali Deklaraciju nejasnog sadrzaja ne bismo rijesili
problem prostora u kome se Konvencija o odgovornosti iz 1992. i Konvencija
o fondu iz 1992. primjenjuju, veé¢ bismo otezali moguce proglasenje gospo-
darskog pojasa.

RjeSavanje probema teritorijalne primjene navedenih instrumenata izvan
granica teritorijalnog mora putem pridruzivanja Deklaraciji Mediteranskih
drzava doslo bi u obzir jedino ako bi sve druge drzave iz tog podrudja prih-
vatile sadrzaj teksta Deklaracije, koji kao podrucje izvan teritorijalnog mora
i uz njega prihvaca podrucdje do crte razgranicenja epikontinentalnog pojasa.

U protivnome, Republika Hrvatska treba ¢im prije Tajnistvu Fonda pod-
nijeti interpretativnu izjavu gore navedenih ¢lanaka.

U izjavi treba navesti da za potrebe clanaka II. stavak (a) tocka (ii)
Konvencije o odgovornosti iz 1992. i clanka III. stavka (a) tocka (ii)
Konvencije o fondu iz 1992. podrudje izvan i uz granice teritorijalnog mora
Republike Hrvatske predstavlja podrucje do crte razgranicenja epikontinen-
talnih pojaseva utvrdene na temelju sporazuma iz 1969. izmedu Republike
Italije i bivse SFR]. Navedeno razgranicenje vazi dok Republika Italija i
Republika Hrvatska ne proglase gospodarski pojas i ne postignu sporazum
0 njegovom razgranicenju u skladu s ¢clankom 74. Konvencije o pravu mora
iz 1982.

Unilateralna izjava ne sprjecava daljnje sudjelovanje u radnoj skupini i
moguce prihvacanje zajednicke Deklaracije ukoliko postigne za Republiku
Hrvatsku prihvatljiv tekst.

Za Republiku Italiju novi sustav stupio je na snagu 16.1X.2000.
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V. ZAKLJUCAK

Istaknuti problem teritorijalne primjene konvencijskog sustava iz 1992.
javio se iskljudivo iz razloga 5to Republika Hrvatska, kao ni druge medite-
ranske drzave, nije iskoristila svoje pravo i proglasila gospodarski pojas.

Isti problem javit ¢e se i s drugim instrumentima koji reguliraju
gradanskopravnu odgovornost za onecis¢enje (Medunarodna konvencija o
odgovornosti za $tetu prouzrofenu opasnim i Stetnim tvarima- HNS
Konvencija i Medunarodna konvencija o oneci¢enju brodskim gorivom -
Bunker Convention),® jer svi oni prosiruju svoju primjenu na gospodarski
pojas.

Kako bi se ove i sve budude teskoce trajno otklonile, a u cilju zastite i
o¢uvanja Jadranskog mora, Republika Hrvatska treba ¢im prije proglasiti
gospodarski pojas.

» HNS Konvencija je usvojena 1996. godine, ali jo3 nije stupila na snagu. Konvencija o
oneéiséenju brodskim gorivom je na dnevnom redu Pravnog odbora IMO, diplomatska
konferencija planira se za 2001. godinu. Izvjestaj s 81. sjednice Pravnog odbora IMO-a, LEG
81/11, 12.1vV.2000., str.15.
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J

Summary

THE GEOGRAPHICAL SCOPE OF THE 92 PROTOCOLS TO THE CLC
CONVENTION AND FUND CONVENTION IN THE STATES WHICH
HAVE NOT ESTABLISHED AN EXCLUSIVE ECONOMIC ZONE

The geographical scope of the 92 Protocols to the CLC Convention and Fund
Convention was extended to the exclusive economic zone.

For states which have not established an exclusive economic zone (the coastal
states of the Mediterranean Sea) the enlargement of the geographical scope of appli-
cation of the Conventions only imposes an additional burden on them without there
being any benefit in exchange.

This is breach of the principle of mutuality on which the regime introduced by
Fund was based.

Therefore, there is growing concern between the Coastal States of the
Mediterranean Sea in relation with the application of the. CLC 92 and Fund 92 to
an incident which might take place in the Mediterranean Sea beyond the territorial
seq.

The author discusses possible options to deal with this legal problem, particular-
ly the Italian proposal to sign a Joint Declaration by all the Coastal States of the
Mediterranean Sea.

At the end the author proposes that the Republic of Croatia should, as soon as
possible, deposit Unilateral Declaration to the IMO and to the 1992 Fund concerned
to interpretate the geographical scope of the 92 Protocols.
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PROBOJ PRAVNE OSOBNOSTI U POMORSKOM PRAVU

Mr.sc. Jasenko Marin, asistent UDK 347.724

Jadranski zavod HAZU 347.791.6
Izvorni znanstveni ¢lanak
Primljeno: 3.11.2000.

U radu se proucava primjena i utjecaj ucenja o proboju pravne
osobnosti na podrucju pomorskog prava. Analizira se zloporaba
poslovanja po nacelu “jedan brod-jedno drustvo”, kada se
nacelo neodgovornosti clanova trgovackog drustva kapitala za
obveze tog drustva koristi kako bi se onemogucilo ili otezalo
namirenje trazbina vjerovnika . Kroz analizu stranog i domaceg
zakonodavstva i sudske prakse prikazuju se posljedice takve zlo-
porabe ali i mogucnosti i pretpostavke proboja pravne osobnosti
kao sredstva za borbu protiv takvih zloporaba.

1. UVOD

Opéi trend u suvremenom brodarstvu je poslovanje po nacelu “jedan
brod-jedno drustvo”. To znaci da drustva koja se bave brodarskom djelat-
noscéu ne posluju tako da se upisuju kao vlasnici velikog broja brodova, vec
osnivaju niz manjih drustava-kéerki kojima “predaju” u vlasnistvo samo po
jedan brod. Takvo poslovanije nije rezultat samo “dosjetljivosti” velikih bro-
darskih drustava, vec i zahtjeva koje pred njih postavljaju ustanove koje ih
kreditiraju i na druge nacine financiraju njihovo poslovanje.

S obzirom na nacela da je svako drustvo zasebna pravna osoba te da
¢lanovi ne odgovaraju za obveze drustva, drustva koja su zapravo pravi
poduzetnici takvim su poslovanjem ostala zasticena od odgovornosti prema
mogudcim vjerovnicima iz obveza proizaslih iz iskoriStavanja brodova.

U praksi su uocene i zloporabe moguénosti takvog poslovanja. Kroz ana-
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lizu stranog i domaceg zakonodavstva i sudske prakse vidjet ¢emo koji su
nacini i posljedice takve zloporabe te koje su mogucnosti i pretpostavke
proboja pravne osobnosti, odnosno ukidanja pravne odvojenosti izmedu
drustva i ¢clanova te utvrdenja odgovornosti ¢lanova za obveze drustva-
brodovlasnika.

Dakako, i na brodarska drustva, kao i na ¢lanove tih drustava, moze se,
mutatis mutandis, primijeniti sve ono $to vrijedi i za bilo koje drugo trgo-
vacko drustvo, uzimajuéi pritom u obzir odredene osobitosti vezane uz
pomorsko pravo kao specijalizirano trgovacko pravo. Zbog toga ¢emo na
pocetku ovog rada navesti neka osnovna obiljezja instituta proboja pravne
osobnosti u pravu drudtava opcenito.

2. O PROBOJU PRAVNE OSOBNOSTI OPCENITO

2.1. Pravna i ¢injeni¢na osnova odgovornosti clanova za obveze drustva

Nacelo neodgovornosti ¢lanova drustava kapitala za obveze drustva
opceprihvaceno je u gotovo svim moderno uredenim sustavima prava trgo-
vackih drustava.

Zakon o trgovackim drustvima (nastavno ZTD)', kao osnovni zakon
kojim je uredena materija prava trgovackih drustava u hrvatskom pravuy,
prihvatio je ovo nacelo. Ovaj propis je to nacelo i izrijekom potvrdio u ¢l. 159.
st. 3., odnosno ¢l. 385. st. 2.2

Clanovi drustva snose samo rizik gubitka onog §to su ulozili u drustvo.
Taj rizik gubitka uloga ne smije se mijesati s odgovorno$¢u ¢lana za obveze
drustva. Naime, svako drustvo kapitala je zasebna pravna osoba koja za
svoje obveze odgovara u pravilu samo svojom imovinom. Ulaganjem
odredene stvari, prava ili novca u drustvo ¢lan prestaje biti nositeljem prava
nad tim ulogom, a novim nositeljem postaje to drustvo.

Prakti¢na pravna posljedica prihvacanja ovog nacela je da, u pravily,
vierovnik drustva kapitala moze zahtijevati ispunjenje svoje trazbine samo
od toga drustva. U mogucem parni¢nom ili ovrénom postupku koji bi

' Narodne novine, br. 111/93, 34/99.

* (I 159. st. 3. glasi: “Dionicari ne odgovaraju za obveze drustva.”, a ¢l. 385. st. 2. glasi:
“Clanovi ne odgovaraju za obveze drustva.” (misli se na ¢lanove drudtva s ograni¢enom
odgovornoscu).

Dakako, ¢lan trgovackog drustva, kao i bilo koja treca osoba, moZe na temelju pravnog
posla preuzeti odgovornost za obveze drustva. Takav bi slucaj bio, primjerice, ugovor o
jamstvu ¢lana dru$tva za obveze drustva.
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proizasao iz obveznog odnosa izmedu vjerovnika i drustva, pasivno legi-
timirana osoba moze biti samo drustvo, a ne ¢lan drustva.

Nema potrebe raspravljati o opravdanosti i svrsishodnosti postojanja
ovog pravila. Ono se potvrdilo u gospodarskoj praksi. Upravo zbog toga
poduzetnici smatraju “privlacnim” voditi svoje poslove kroz takva drustva,
jer su tako zaticeni od loseg poslovanja drustva dok im je istodobno,
koristenjem ¢lanskih prava, osigurano pribavljanje koristi od dobrog poslo-
vanja drustva.

U praksi se javljaju i pokusaji zloporabe okolnosti da ¢lanovi drustva
kapitala ne odgovaraju za obveze tog drustva.* Da bi se sprije¢ila i sankcioni-
rala takva zloporaba, u ¢l. 10. st. 3. ZTD-a propisano je da se onaj tko
zloupotrebljava okolnost da kao ¢lan trgovackog drustva ne odgovara za
obveze drustva, ne moze pozvati na to da po zakonu ne odgovara za te
obveze. Prema tome, odredba ¢l. 10. st. 3. ZTD-a predstavlja iznimku od
nacela da ¢lanovi drustva ne odgovaraju za obveze drustva. Time je u nasem
pravu ta iznimka utvrdena zakonom koji ureduje materiju prava trgovackih
drustava, $to u nekim drugim zakonodavstvima, primjerice njemackom, nije
slucaj.

Navedena odredba je po svojoj prirodi opcenita, generalna. U njoj se
izri¢ito ne navode slucajevi kada se radi o zloporabi nego se to prepusta na
ocjenu sudovima u svakoj konkretnoj situaciji.’

Ova odredba istovremeno predstavlja i primjenu nacela o zabrani zlo-
porabe prava iz ¢l. 13. Zakona o obveznim odnosima (nastavno ZOO)*, a u
vezi je i s drugim nacelima obveznog prava, primjerice nac¢elom savjesnosti
i postenja (cl. 12. ZOO-a), nacelom zabrane uzrokovanja stete (¢l. 16. ZOO-a),

Jaksa Barbi¢, Pravo drustava, Knjiga prva, Opéi dio, “Organizator” Zagreb, 1999., str. 242,,
te biljeSka 133, uocava da se zloporaba najprije pojavila u drustvima kapitala sa samo jed-
nim ¢lanom navodedi kao jedan od moguéih motiva takvog postupanja prikrivanje iden-
titeta fizicke osobe koja doista poduzetnicki djeluje. To argumentira pozivanjem na
njemacku praksu o drustvima koja obavljaju taksisluzbu tako da za svaki automobil ili dva
osnivaju drustvo-kéerku.

Za razliku od ZTD-a, u slovenskom Zakonu o gospodarskih druzbah, u ¢l. 6. se navode
sluajevi odgovornosti ¢lanova, i to: a) ako zloporabe drustvo kao pravnu osobu da bi
postigli cilj koji je za njih kao ¢lanove zabranjen, b) ako zloporabe pravnu osobu da bi
ostetili vijerovnike, ¢) ako suprotno zakonu upravljaju imovinom drustva kao da je njiho-
va, d) ako smanje imovinu drutva u svoju korist ili u korist neke druge osobe a znali su
ili su morali znati da ona nece biti u stanju ispuniti svoje obveze tre¢im osobama. To se
odnosi i na odgovornost tajnog ¢lana za obveze poduzetnika u tajnom drustvu. Navedeno
prema: Barbic, o.c., str. 249., biljeska 147.

¢ Zakon o obveznim odnosima, Sluzbeni list br. 29/78, 39/85, 46/85, 57/89, Narodne novine br.
53/91, 73/91, 3/94, i 7/96, u ¢lanku 13. propisuje: “Zabranjeno je izvrSavanje prava iz
obveznih odnosa protivno cilju zbog kojeg je ono zakonom ustanovljeno ili priznato”.
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duznosti ispunjenja obveze (¢l. 17. ZOO-a), te pravilima o ponaSanju u
izvrSavanju obveza i ostvarivanju prava (¢l. 18. ZOO-a)’

Slucajevi primjene odredbe ¢l. 10. st. 3. ZTD-a, dakle slucajevi kada se,
zbog c¢lanove zloporabe okolnosti da kao ¢lan ne odgovara za obveze
drustva njega liSava mogucénosti pozivanja na takvu obranu, u nasoj se
pravnoj literaturi nazivaju slucajevima proboja pravne osobnosti® Radi se
zapravo o tome da zloporaba zakonom utvrdenog prava ¢lana na osnovi
kojeg on ne odgovara za obveze drustva ima Za posljedicu gubitak toga
prava, odnosno ukidanje odvojenosti izmedu clana i drustva. Posljedica
proboja pravne osobnosti je omogucavanje vjerovnicima drustva da svoju
trazbinu mogu namiriti i iz imovine ¢lana.

Slikovno prikazano, to bi izgledalo ovako:

1
. " . ubitak

odvojenost zloporaba proboj rom :
N . odvojenosti
¢lanova od —p | pravila o —p | pravne P

) i . ¢lanova od
drustva - neodgovornosti osobnosti drustva
neodgovornost ¢lanova
. odgovornost
¢lanova za za obveze

. . za obveze

obveze drustva drustva drustva

Iz prikazanog se moze zakljuciti da je za primjenu instituta proboja
pravne osobnosti nuzno utvrditi postojanje zloporabe prava o neodgov-
ornosti ¢lanova za obveze drustva. Zloporaba je zakonom utvrdena dodat-
na okolnost, pretpostavka o postojanju koje ovisi hoce li clan odgovarati za
obveze drustva.

Zloporaba moZe biti subjektivna i objektivna. O subjektivnoj zloporabi se
radi kada ¢lanovi koriste drustvo s namjerom da se postignu ciljevi koje
¢lanovi inace ne bi mogli sami posti¢i i koji su im u pravilu zabranjeni. U
slu¢aju objektivne zloporabe pravna se osoba objektivno koristi protivno
njezinoj svrsi. Kod objektivne zloporabe ¢lanovi koriste drustvo za ost-
varenje cilja koji i ne mora biti zabranjen. Tada je potrebno da se ispune pret-
postavke koje bi upucivale na zakljucak da se u objektivnom smislu radi o
takvom koriStenju pravne osobe.

Posebno valja ispitati utjecu li na postojanje proboja pravne osobnosti: 1.
mijeSanje imovine ¢lana i drustva, 2. vladajudi polozaj ¢lana u drustvu i 3.

Tako i Josip Kos, Proboj pravne osobnosti - odgovornost ¢lanova drudtava kapitala za
obveze drustva, Pravo u gospodarstou, g. 38, svezak 6, Zagreb, prosinac 1999., str. 207.
Takav izraz koriste Barbi¢, o.c., str. 242. i d., Kos, o.c., Petar Kragi¢: Pasivna legitimacija za
naknadu Stete zbog smrti i tjelesne ozljede pomoraca - de lege ferenda, Viadavina prava, god.
III, br. 2, str. 87-99., osobito str. 94.
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potkapitalizacija drustva.” O mijeSanju imovine ¢lana i drustva radi se kada
se za pojedine ili sve predmete iz imovinske mase ne moze sa sigurnogéu
utvrditi pripada li pravo u pogledu njih u imovinu drustva ili imovinu
¢lana. Ako neki predmet nije jasno imovinski razgrani¢en, ¢lan mora
dopustiti da ga vjerovnici zahvate u cilju podmirenja duga drustva.” U ovu
grupu slucajeva proboja pravne osobnosti mogu se ubrojiti i situacije kada
se mijesaju sfere drustva i ¢lana time $to se odvojenost tih dvaju subjekata
ne istakne dovoljno jasno, zatim osnivanje drugih drustava i sklapanje fik-
tivnih poslova s tim drustvima u isklju¢ivom cilju prebacivanja sredstava iz
drustva u drustvo, osnivanje novih drustava s neznatnom imovinom radi
prebacivanja poslovanja na takvo drustvo kako bi se ostetili vijerovnici, i s.”

Cinjenica da je rije¢ o vladajuéem drustvu'? sama po sebi ne daje oslonca
za proboj odgovornosti. Pri tome treba upozoriti da u pravilu ne postoji
zakonska obveza vladajuéeg drustva da odgovara za obveze ovisnog
drustva, 1 to bez obzira sto vladajuce drustvo moze utjecati, pa i presudno,
na vodenje poslova ovisnog drustva.” Vladajuce drustvo tada ima obvezu
pokrivanja gubitaka ovisnog drustva, ali ne postoji odgovornost vladajuceg
drustva prema vjerovnicima ovisnog drustva. Odgovornost vladajuceg
clana (bez obzira je li vladajudi ¢lan drustvo ili nije) postoji ako se dokaze da
je ovisno drustvo koristeno za ostvarivanje ciljeva koji su vladaju¢em ¢lanu
zabranjeni, dakle ako se dokaze zloporaba.

Konacno, u nasem pravu ni potkapitalizacija sama po sebi nije razlog
probijanja pravne osobnosti.” Da bi doslo do proboja pravne osobnosti

Tako: Barbid, o.c., str. 249.-254.

Barbic. o.c., str.250., bilj. 149, potvrduje mogucnost proboja pravne osobnosti u navedenim
slucajevima pozivanjem na njemacku teoriju i sudsku praksu.

"' Podrobnije: Barbi¢, o.c., str. 248-252.

Prema ¢l. 475. ZTD-a, vladajuce drustvo je ono drustvo koje ima neposredno ili posredno
prevladavajuc¢i utjecaj na neko drugo pravno samostalno drustvo. To drugo drustvo se
naziva ovisno drustvo. Predmnijeva se da je drustvo koje se nalazi u veéinskome sudjelo-
vanju ovisno o drustvu koje u njemu ima veéinski udio. Prema ¢l. 474. st. 1 ZTD-a, smatra
se da se neko drustvo nalazi u veéinskom sudjelovanju nekog drugog drustva ako to
drugo drustvo ima vecinu udjela ili veéinsko pravo odlu¢ivanja u prvom drustvu.

Vladajuce drustvo moze utjecati na poslove ovisnog drustva ako su medu njima sklopljeni
ugovor o vodenju poslova drustva, ugovor o prijenosu dobiti, ili ako nema takvih ugovo-
ra, ako se radi o tzv. fakticnom koncernu.

Iznimka od pravila da vladajuce drustvo ne odgovara vjerovnicima ovisnog drustva po-
stoji u slucaju prikljucenog drustva, kada vladaju¢e drustvo odgovara vjerovnicima
priklju¢enog drustva solidarno s ovisnim drustvom za obveze nastale prije i nakon
prikljucenja (¢l. 506. st. 1. ZTD-a). Tu se ne radi o proboju pravne osobnosti jer se za odgo-
vornost ne zahtijeva nikakva dopunska pretpostavka (zloporaba).

Jaksa Barbi¢, Nekoristene tuzbe zbog izigravanja vjerovnika u pravu drustava i obveznom
pravu, Pravo u gospodarstvu br. 4/1999, str. 465.-506., osobito str. 473.) ukazuje na nuznost
razlikovanja nominalne potkapitalizacije, kada se potreba za vlastitim kapitalom zadovo-
ljava uzimanjem kredita, od materijalne potkapitalizacije, kada drustvo nema sredstava za
redovito poslovanje, primjerice jer su izostali izvori sredstava.
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nuzno je dokazati zloporabu okolnosti da ¢lanovi ne odgovaraju za obveze
drustva, odnosno da postoje druge okolnosti koje ukazuju na namjeru da se
prevare vjerovnici drustva. Takav je slucaj, primjerice, raspolaganje imovi-
nom drustva u korist njegovih ¢lanova ili drugih osoba kako bi se ta imovi-
na umanjila do mjere kad drustvo vise ne moze podmiriti obveze vjerovnici-
ma, a ¢lanovi su to znali ili morali znati. Osobito su Cesti slu¢ajevi kada se u
drustvima koncerna' sredstva iz jednog drustva koriste za potrebe drugog
drustva, nekretnine ili pokretnine iz jednog drustva koriste se za osiguranje
podmirenja obveza drugog drustva a da za to ne postoji gospodarsko oprav-
danje ni obeStecenje za drustvo koje osiguranje daje, kada se sredstva jednog
druStva koriste za stjecanje udjela ¢lana tog drustva u drugome drustvu,
isl”

Koncern nije jedini slucaj kad su moguca “izvlaCenja” sredstava iz
drustva. Za to su posebno pogodna tzv. off shore drustva za koja se prakticki
ne moze utvrditi tko je u njima ¢lan. S takvim se drustvima sklapaju poslovi
koji se plate ali se nikad ne obave. U takvim situacijama problem koji cesto
prijeci probijanje pravne osobnosti je ¢injenica da je vrlo teSko dokazati da se
radi o istim ¢lanovima u drustvima koja “posluju”, odnosno njihovim po-
vjerenicima ili povezanim osobama.

Medutim, ¢l. 10. st. 3. nije jedina odredba koja odreduje mogucu odgo-
vornost ¢lana za obveze drustva. U obzir dolaze i druge odredbe ZTD-a koje
nisu klasi¢ni slucajevi proboja pravne osobnosti jer izri¢ito ne imenuju ¢lana
drustva kao osobu koja odgovara, ali je jasno da i u tim slucajevima odgo-
vorna osoba moze biti i ¢lan drustva. Tako, ako ¢lan drustva koji ima utjecaj
na donoSenje odluka u drustvu jer drzi prevladavajuéi udio u tom drustvu,
s namjerom iskoristi svoj utjecaj tako da navede ¢lana uprave ili nadzornog
odbora, prokuristu ili punomoé¢nika drustva da poduzmu ili propuste
poduzeti neku radnju na Stetu drustva ili njegovih ¢lanova, pa vjerovnik ne
moze svoju trazbinu podmiriti od drustva, tada ce taj ¢lan odgovarati
vjerovniku. Namjeru mora dokazati tuZitelj a za njeno postojanje je
dovoljno da je ¢lan koji utjece na to da drustvo poduzme 3tetnu radnju znao
za posljedice koje iz toga mogu nastati i da usprkos tome Zeli da se radnja
poduzme. Nisu potrebni ni znanje ni svijest o vrsti i visini Stete koju ce

Pojam koncerna i drustava koncerna utvrden je u ¢l. 476. ZTD-a. O tome podrobnije:
Barbié, Gorenc, Para¢, Petrovié, Porobija, Vukmir, Zakon o trgovackim drustvima, Il dio - vodic
za citanje Zakona, “Organizator”, Zagreb, 1994. str. 150-152.

Podrobnije o tome: Barbi¢, Nekoristene tuzbe...o.c., str. 474.

® Vidi él. 273. ZTD-a te Barbi¢, Nekoritene tuzbe..., o.c., str. 490.-492. Ako je ¢lan drustva
ujedno i ¢lan uprave drustva, onda on moze odgovarati i s obzirom na taj svoj polozaj u
drustvu, vidi: Barbi¢, isto, str. 479.-490.
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poduzeta radnja izazvati.” Primjerice, takva bi odgovornost mogla postojati
ako clan utjece na upravu drustva-brodovlasnika da sklopi s vjerovnikom
ugovor o iskoriStavanju brodova usprkos svojem znanju da drustvo-
brodovlasnik nece moci ispostovati ugovor jer brod nije dostatno opremljen
za ispunjenje obveza. Clan s takvim utjecajem bi odgovarao i, primjerice, za
naknadu $tete zbog ozljede pomorca u slu¢aju kada utjece na upravu da ova
ne otkloni tehnicke i sigurnosne nedostatke na brodu, a ¢lan je znao za te
nedostatke i bio svjestan da usljed toga moze nastupiti steta zbog tjelesne
ozljede pomorca. ZTD govori o “osobi koja utje¢e na donoSenje odluka” pa
stoga nema razlike je li rije¢ o fizickoj ili pravnoj osobi.

Dakle, pravilo je da za obveze drustva kapitala odgovara i &lan drustva
kojemu se dokaZe (dokazati mora tuzitelj) da je zloporabio okolnost da po
zakonu ne odgovara za obveze drustva. Postojanje zloporabe je ¢injeni¢no
pitanje i ovisi o okolnostima svakog konkretnog slucaja. Na ovom mjestu
valja ukazati da je mogucnost da se dokaze zloporaba znatno veca:

a) Sto je broj ¢lanova drustva manji;

b) 5to je veci udio u kojem ¢lan sudjeluje u temeljnom kapitalu drustva;

¢) kod drudtva s ograni¢enom odgovornoséu nego kod dionickih

drustava, jer skupstina drudtva s ograni¢enom odgovornoséu (Elanovi)
neposredno utjetu na odluke uprave koja mora postupati po uputama
skupstine.

2.2. Pravna priroda odgovornosti ¢lanova za obveze drustva

U slucaju proboja pravne osobnosti ¢lan odgovara solidarno s drustvom
(i eventualno drugim ¢lanovima) za sve obveze drustva - ugovorne i izvan-
ugovorne, i to neograniceno. Probojem pravne osobnosti zasniva se onakva
odgovornost za obveze drudtva kakva postoji u onim trgovackim drustvima
za cije obveze Clanovi odgovaraju (komanditna drustva, javna trgovacka
drustva).”

Clan drustva odgovara za tudu obvezu (obvezu drustva) i na njegovu
odgovornost treba primijeniti odredbe ZOO-a o solidarnom jamstvu a ne o
solidarnim duZnicima.

Odgovornost ¢lana drustva je akcesorna. Clan dru$tva moze protiv
vjerovnikova zahtjeva istaci sve prigovore koje bi moglo staviti i drustvo,
osim onih prigovora koju su strogo osobne naravi.*” Osim prigovora koje bi

Barbi¢, Neiskoristene tuzbe..., o.c., str. 477.

Tako se primjerice moze staviti prigovor nevaljanog nastanka obveze, nedospjelosti
obveze, prestanka obveze, zastare vjerovnikova zahtjeva prema drustvu, prigovor da
vjerovnik nije ispunio (ili nije pravilno ispunio) svoju obvezu, prijeboj, itd.
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moglo istaci i drustvo, ¢lan drustva moze istaci i vlastite prigovore, u prvom
redu one kojima pobija postojanje zloporabe, ali i druge.”

3. O PROBOJU PRAVNE OSOBNOSTI U POMORSKOM PRAVU

3.1. Pojavne osobitosti i znacaj problema

Valja naglasiti da analiza pomorskopravne sudske prakse u stranim
zemljama ukazuje na potrebu Sirokog shvacanja pojma proboja pravne osob-
nosti. Naime, institut piercing (lifting) the corporate veil (podizanje korporacij-
skog zastora) koji se kod nas shvaca engleskim, odnosno angloameric¢kim
nazivom za proboj pravne osobnosti, u stranoj se doktrini i praksi shvaca
Sire od pukog utvrdenja odgovornosti ¢lana za obveze drustva.”? Pojam
podizanja korporacijskog zastora je postupanje suda pri kojem se sud
upusta u otkrivanje osoba koje su ¢lanovi drustva, utvrdivanje njihovog
utjecaja na dono$enje odluka u drustvu, kvalificiranje postupanja ¢lanova i
posljedica koje njihovo postupanje proizvodi. Podizanje korporacijskog za-
stora valja shvatiti kao postupak koji moze rezultirati ne samo utvrdivanjem
odgovornosti ¢lana za obveze drustva, nego i time da jedno drustvo odgo-
vara za obveze drugog drustva kada ta drustva imaju istog clana ili ¢lanove
a kada postoje jos neke dodatne okolnosti. Obi¢no se na taj nacin ustanovlju-
je odgovornost jednog drustva-sestre za obveze drugog drustva-sestre. Da bi
se ustanovila ta odgovornost nuzno je podici korporacijski zastor, a to znaci
utvrditi tko su ¢lanovi u drustvima-sestrama, tj. utvrditi drustvo-majku.
Dakle, i u takvim slucajevima opet je klju¢no pitanje ispitivanje moguce pro-
tupravnosti i zloporabe u pogledu postupanja ¢lanova s obzirom na interese
vierovnika drustva.

Da bi se shvatila Sirina problema, potrebno je ukratko objasniti nacela na
kojima se zasniva odgovornost za obveze u pomorskom pravu i povezati ih
s na¢inom poslovanja suvremenih brodarskih trgovackih drustava.

U nacelu, u gotovo svim nacionalnim propisima koji reguliraju pomorsku
trgovinu, sredi$nja osoba koja odgovara za obveze koje proizlaze iz
iskoristavanja broda jest brodovlasnik, odnosno u nasem pravu brodar.

? U smislu pobijanja navoda da je posrijedi zloporaba ¢lan moze dokazivati da su radnje

koje vijerovnik karakterizira kao zloporabne bile gospodarski opravdane te da se njima nije
drustvo dovelo u losije gospodarske stanje niti utjecalo na to da vjerovnik ne moze ost-
variti svoju trazbinu, odnosno na to da mu se ostvarenje trazbine oteza. Od drugih prigo-
vora dolaze u obzir, npr. prigovor da je vjerovnikov zahtjev u odnosu na ¢lana zastario,
prijeboj vierovnikove trazbine i trazbine ¢lana, prigovor da je vjerovnik napustio ili
nepaznjom izgubio osiguranje koje je imao za ispunjenje svoje trazbine, itd.

O doktrini lifting the corporate veil koja je u SAD dovela do gotovo 1600 slu¢ajeva proboja
pravne osobnosti, infta, t. 3.2.1.
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Prema ¢l. 5. t. 26. Pomorskog zakonika,” (nastavno: PZ), brodar je fizicka
ili pravna osoba koja je kao posjednik broda nositelj plovidbenog pothvata,
s tim $to se predmnijeva, dok se ne dokaZe protivno, da je brodar osoba koja
je u upisniku brodova upisana kao vlasnik broda.” Prema tome, zakonska je
predmnjeva, doduse oboriva, da je brodovlasnik ona osoba koja je kao takva
upisana u upisnik brodova.

U uvodu smo veé napomenuli da danasnja brodarska drustva vrlo ¢esto
posluju po nacelu “jedno drustvo - jedan brod”, Sto ¢e reci da osnivaju manja
drustva (drustva kéeri, pa ¢ak i unuke) kojima “predaju u vlasnistvo” samo
jedan brod. Na taj nacin se stvaraju brojna brodarska drustva koja su “papir-
nati vlasnici” samo po jednog broda (tzv. single ship companies), dok je, u
stvari, cjelokupna kontrola nad poslovanjem, odnosno iskoristavanjem svih
brodova tih drustava u rukama drustva-majke koja drzi 100% udjela u
svakoj od drustava-kéeri. Valja naglasiti da takvo poslovanje samo po sebi
nije protupravno.

Medutim, iz domace i strane sudske prakse moZze se zakljuciti da takvo
poslovanje brodarskih drustava Cesto prouzrocuje jedan vrlo velik problem
vjerovnicima brodarskih drustava. Taj se problem ocituje u znacajnom
ograni¢enju mogucnosti osiguranja trazbina. Naime, jedno od najefikasnijih
i najéesce koristenih sredstava osiguranja pomorskih trazbina je privremena
mijera zaustavljanja broda. Ova mjera je po svojoj funkciji konzervacijska.”
Pojednostavljeno receno, zaustavljanje broda provodi se na nacin da sud, na
zahtjev vjerovnika i uz uvjet ispunjenja zakonom trazenih pretpostavki,
odredi zabranu isplovljavanja broda iz luke do okoncanja postupka o meri-
tumu stvari, s tim da se brod moze osloboditi ako se poloZi dostatno za-
mjensko osiguranje, obi¢no u obliku garancije P&l klubova, bankarske
garancije, nov¢anog pologa, itd, sto se u praksi redovito vrlo brzo i dogada.”
Ono $to je vrlo vazno, to je da vjerovnik mozZe traziti i dobiti zaustavljanje ne
samo broda uz ¢ije iskori$tavanje je vezana njegova trazbina, vec i bilo kojeg

»  Pomorski zakonik, Narodne novine, br. 17 /94, 74/94 i 43/96.

* U nekim se slucajevima brodar definira i drugacije. Primjerice, kod ugovora o prijevozu

putnika i prtljage, brodar se definira kao osoba koja sklapa ugovor o prijevozu ili u ¢ije se
ime taj ugovor sklapa, bilo da on sam stvarno obavlja prijevoz bilo da ga obavlja preko
stvarnog brodara. Stvarni brodar je osoba razli¢ita od brodara bilo da je vlasnik broda,
naruditelj, bilo osoba koja iskoristava brod koji stvarno obavlja prijevoz u cijelosti ili samo
dio prijevoza. (¢l. 611. t. 1.1 2. PZ-a).

Za definiciju i obiljezja konzervacijskih privremenih mjera, podrobnije: Mihajlo Dika,
Privremene mjere, Aktualnosti hrvatskog zakonodavstva i pravne prakse”, Godisnjak 1, Zagreb,
1994, str. 191.-214., osobito str. 196.

Podrobnije o privremenoj mjeri zaustavljanja broda i davanju osiguranja: Jasenko Marin,
Davanje osiguranja u postupku osiguranja trazbina odredivanjem privremene mjere zaus-
tavljanja broda, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, g. 34 (45-46), str. 205.-217.
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drugog broda koji je u trenutku nastanka traZbine i trenutku provedbe zaus-
tavljanja bio u vlasnistvu duznika.” Svrha toga pravila, koje se uobicajeno
naziva “pravilom o zaustavljanju sister-ship-a” je u tome da se znacajno
prodiri broj predmeta osiguranja iz kojih bi vjerovnik mogao u kasnijem
eventualnom ovrénom postupku namiriti svoju trazbinu. To je pravilo
utvrdeno ne samo u velikoj veéini nacionalnih pomorskih zakonodavstava,
nego i u relevantnim medunarodnim pravnim instrumentima.*

Pojava single ship companies znacajno je umanjila snagu pravila zaustav-
ljanja sister ship-a. S obzirom da ta brodarska drustva imaju samo po jedan
brod upisan u svom vlasnistvu, pravilo sister ship je, bar na prvi pogled,
neprimjenjivo. Na taj nacin velika brodarska drustva, koja su u pravilu jedi-
ni ¢lanovi single ship companies, ili bar ¢lanovi s ve¢inskim udjelom u njima,
i koja u pravilu nad njima imaju potpunu kontrolu glede poslovanja,
sprjeCavaju moguénost zaustavljanja ostalih brodova nad kojima imaju kon-
trolu preko druge single ship company. Razlog je jednostavan: formalno, s
obzirom na stanje u upisniku brodova, ne postoji klju¢na pretpostavka za
zaustavljanje sister ship - istovjetnost drustva-vlasnika broda u vezi s kojim
je nastala trazbina i drustva-vlasnika broda koji se Zeli zaustaviti, bez obzira
§to i u jednom i u drugom drustvu postoji isti vecinski, a najcesce i jedini
¢lan.

Zaustavljanje broda, kao specifitna privremena mjera u pomorskom
pravu, ima i druge dalekosezne posljedice. Provedbom te mjere moze se,
putem pravila forum aresti,* ishoditi nadleznost odredenog suda, pa i utjecati
na izbor odredaba mjerodavnog prava o visini odgovornosti brodovlasnika,
i s1.¥ Zbog toga je zaustavljanje broda u pomorskom pravu od izuzetne
vaznosti. Ta vaznost je i razlogom zbog kojeg se ne smije dopustati da se zlo-
porabi mogucnost poslovanja kroz single ship companies kako bi se ostetili
vjerovnici. Da bi se takva zloporaba, ako postoji, otklonila, nuzno je, ana-
liziranjem udjela u temeljnom kapitalu, identificirati clana takve single ship
company kao “pravog, istinskog, stvarnog brodara”, podidi zastor pravne
osobnosti drustva iza kojega se taj ¢lan-pravi brodar skriva i na taj nacin

Od toga pravila postoje odredeni izuzetci ali oni izlaze iz okvira ovoga rada

28

To pravilo sadrzi i Konvencija o privremenom zaustavljanju pomorskih brodova, iz 1952.
koja obvezuje i Republiku Hrvatsku kao stranku, te Konvencija o zaustavljanju iz 1999.
koja jos nije stupila na snagu.

Vige o pravilu forum aresti: Vesna Tomljenovi¢: Pomorsko medunarodno privatno pravo -
izvanugovorna odgovornost za Stetu i problem izbora mjerodavnog prava, Pravni fakultet
Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 1998,, str. 15.

O tome podrobnije: Jasenko Marin, Opée ogranicenje odgovornosti brodovlasnika i dokt-
rina forum non conveniens, Poredbeno pomorsko pravo - Comparative Maritime Law, god. 39
(1997) 153-154, str. 37-51.
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zapravo liSiti toga ¢lana njegova prava da kao ¢lan drutva ne odgovara za
obveze toga drustva.

Iako su slucajevi iz sudske prakse koji se odnose na proboj pravne osob-
nosti u pomorskom pravu najcesée vezani uz postupak zaustavljanja broda,
postoje i druge situacije u kojima se ovo pitanje javlja kao sporno. I neke od
tih situacija ¢e kasnije biti spomenute i prikazane. Zajedni¢ko obiljezje svim
situacijama je da je pitanje odgovornosti brodara vezano uz njegov
stvarnopravni odnos prema brodu s obzirom na kojeg je nastala traZbina,
odnosno da se eventualna odgovornost brodara temelji na ¢injenici da je on
vlasnik broda.”

S obzirom da su se zemlje s duljom tradicijom u pomorskom gospo-
darstvu, pa i u trgovackom pravu opcenito, ranije susrele s ovim problemom
nego 5to je to bio slucaj kod nas, u nastavku ¢emo najprije izloziti na koji se
nacin u tim stranim zemljama taj problem pokusava rijeSiti kako bismo,
proucavajudi iskustva tih zemalja, lak3e uocili pojavne oblike tog problema
kod nas, ustanovili §to je po tom pitanju ucinjeno, a $to bi, eventualno, jos
valjalo udiniti.

3.2. Zakonsko uredenje materije i sudska praksa u komparativnhom
pravu

3.2.1. Engleska - beneficial ownership i “podizanje korporacijskog zastora™"

S obzirom da se u ugovorima o iskoristavanju brodova englesko pravo
Cesto utvrduje kao mjerodavno, a engleski sudovi kao nadlezni, od iznimne
je vaznosti prouciti kako je materija proboja pravne osobnosti uredena u
engleskom pomorskom pravu. U srediStu pozornosti bit ¢e upravo situacije
kad o odluci suda u pogledu proboja pravne osobnosti ovisi hoce 1i biti
odredena privremena mjera zaustavljanja broda.

Prije razmatranja relevantnih odredaba engleskog zakonodavstva i
slu€ajeva iz sudske prakse nuzno je upozoriti na neke specifi¢nosti
engleskog prava koje nisu prisutne u pravima zemalja tzv. kontinentalnog
pravnog kruga. Naime, utvrdivanje vlasnika neke stvari za koju se vodi
javni upisnik, a takva stvar je i brod, prili¢no je jednostavno u zemljama kon-
tinentalnog pravnog kruga. Prema pravima tih zemalja, jedini vlasnik je

a1

S obzirom na to da odluka suda vezana uz proboj pravne osobnosti ovisi o okolnostima
svakog pojedinog slucaja, prikaz tih slucajeva nuzno mora sadrzavati i navode o onim
¢injenicama koje su klju¢ne za ocjenu jesu li ispunjene pretpostavke za utvrdenje odgo-
vornosti ¢lana za obveze drustva.

Pored prikaza engleskog zakonodavstva i sudske prakse, u ovom dijelu bit ¢e prikazani i
neki slucajevi iz sudske prakse zemalja ¢ije je pravo vrlo blisko engleskom - SAD, Kanade,
Juzne Afrike i Singapura.
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osoba koja je kao takva upisana u javnom registru, odnosno upisniku brodo-
va. U zemljama common law pravnog sustava ide se i iznad takvog
odredivanja nositelja prava vlasnistva. Osim tzv. upisanog vlasnika, pod
kojim se podrazumijeva vlasnik koji je takvim naveden u upisniku brodova
(eng. legal, registered, nominal owner), prava tih zemalja poznaju i tzv. benefi-
cial owner-a, a to je osoba koja, bez obzira je li upisani vlasnik ili nije, u skladu
sa zakonom ima potpuni posjed i kontrolu nad brodom i, kao posljedicu
takvog posjeda i kontrole, ima pravo i na zadrzavanje koristi od broda i na
upotrebu broda. Valja naglasiti da beneficial owner mora biti osoba koja ima
najvaznija prava koja prema engleskoj pravnoj teoriji pripadaju vlasniku. Ta
prava ukljucuju, pored prava iskljucivog uzivanja koristi od stvari, i pravo
odlucivanja o unidtenju i otudenju stvari.” Dakle, nije dovoljno da neka osoba
ima tek koristi od poslovanja broda pa da je se smatra beneficial owner-om.>
Beneficial owner i upisani vlasnik mogu i ne moraju biti iste osobe.”
Razlikovanje izmedu upisanog vlasnika i beneficial owner-a je posljedica po-
stojanja specificnog instituta anglosaksonskog prava poznatog pod nazivom
trust. Pod tim institutom razumije se pravni odnos izmedu dviju osoba koji
nastaje tako da jedna osoba (cestui que trust) povjeri neku stvar drugoj osobi
(trustee), s tim da osoba koja je stvar dobila mora tu stvar upotrebljavati u
svrhu i prema nalozima koje odreduje davatelj stvari.* Davatelj raspolaze
koristima od upotrebe stvari. Stvar o kojoj je rije¢ moZe biti i brod.
Uredujudi postupak zaustavljanja broda englesko zakonodavstvo je pred-
vidjelo mogucnost zaustavljanja ili broda u vezi s kojim je trazbina nastala,
ili drugog broda ako je odgovorna osoba (eng. relevant person) beneficial owner
broda koji se zeli zaustaviti, i to u cijelosti, odnosno u pogledu svih vlas-
nickih udjela na tome brodu.” Sudska praksa je potvrdila da je stavljanje

" Cf. Halsbury, Laws of England, Vol. 35, 4th ed., par. 1227.

Tada se radi samo o beneficial use a ne i o beneficial ownership. Slijedom toga, engleska je sud-
ska praksa utvrdila da zakupac broda nije beneficial owner, bez obzira na &injenicu posjeda
1 kontrole nad brodom, vidi obrazlozenje suda u sporu I Congreso del Partido, Lioyd's Law

* Reports (1977) 1 p. 536, kao i odluku singapurskog suda u sporu Permina 3001, Lloyd's Law
Reports (1979) 1 p. 327.

*  Cf. C. Hill, Maritime Law, fourth edition, LLP LTD, 1995, p. 133, pozivajui se na sudsku
praksu. Valja napomenuti da beneficial ownership moze postojati i na bilo kojoj drugoj stvari,
pokretnoj ili nepokretnoj. Prijevod izraza beneficial owner na hrvatski mozda bi mogao gla-
siti vlasnik koji koji zadrZava koristi ali smo misljenja da je bolje i smislenije koristiti izvorni
engleski izraz.

Za definiciju pojma trust, cf. ].B. Saunders, Mozley and Whiteley's Law Dictionary, Eight
Edition, Butterworths, London, 1970, p- 370-371.

Supreme Court Act, 1981, Section 21 (4). Ovome dodajmo da se brod u vezi s kojim je trazbi-
na nastala (ne i neki drugi brod) moze zaustaviti i u slu¢aju ako je odgovorna osoba zaku-
pac toga broda.
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rijeCi beneficial ispred rije¢i owner, motivirano namjerom zakonodavca da
osigura da oni koji brod iskoriStavaju pod plastom trust-a, ne budu zbog
toga u mogucnosti da izbjegnu zaustavljanje tog (ili drugih) brodova.* Da bi
identificirali osobu koja je beneficial owner i utvrdili je li ta osoba ujedno i
odgovorna osoba, engleski su sudovi morali proniknuti u strukturu ¢lanskih
udjela u pojedinim single ship companies,” morali su proniknuti iza ili iznad
stanja opisanoga u upisniku brodova. Sudovi su, slikovito receno, podizali
“korporacijski zastor” (eng. corporate veil). U nacelu, u slu€aju proboja
pravne osobnosti sudovi su smatrali da je beneficial owner nekog broda ona
osoba koja je jedini ¢lan (ili bar ¢lan s vecinskim udjelom) u drustvu koje je
u upisniku brodova navedeno kao upisani vlasnik. Tako su sudovi zapravo
utvrdili da odgovorna osoba nije samo trgovacko drudtvo - upisani
brodovlasnik nego i ¢lan toga drustva kao stvarni brodovlasnik. De facto je
¢lan postao odgovoran za obveze drustva.

1z prikaza slucajeva iz sudske prakse koji slijede pokusat ¢emo prikazati
koje pretpostavke moraju postojati da bi se sud odlucio upustiti u probijanje
pravne osobnosti, odnosno istrazivanje tko je beneficial owner nekoga broda.

Sudovi su i kroz praksu potvrdili svoju ovlast za probijanje pravne osob-
nosti. U sporu Aventicum® sud je jasno naglasio da ima ovlasti za pronica-
nje iza upisanog vlasnistva kako bi otkrio “stvarno” vlasnistvo, odnosno
kako bi otkrio tko zaista uzima koristi od poslovanja broda, tj. tko kao ¢lan
ima pravo na dividende. Sud je potvrdio da nije ogranicen samo na ispiti-
vanje tko je upisani vlasnik broda, nego valja ispitati i beneficial ownership.
Nema sumnje da sud to moze udiniti. To njegovo ovlaStenje potvrdeno je
ubrzo i u sporu Saudi Prince." u kojem je sud nakon identificiranja beneficial
owner-a doista i dopustio zaustavljanje broda.

U sporu Maritime Trader* Cinjenice koje su bile povod sporu bile su sli-
jedece: Brodovlasnici su u ozujku 1980. sklopili s naruciteljem, trgovackim
drustvom skracenog naziva MTO, ugovor o brodarskom ugovoru na vri-
jeme, ili time-charter-u, broda Antaios. Iz toga ugovora proizasle su nepod-

*  The I Congreso del Partido, Lloyd’s Law Reports (1977) 1 p. 536.

O single ship companies, supra, t. 3.1. '
Lloyd’s Law Reports (1978) 1 p. 184. Spor je zanimljiv jer se tu nije radilo o pravilu sister ship
nego je predlagatelj trazio zaustavljanje broda u vezi s kojim je trazbina nastala. Taj je brod
mijenjao upisane vlasnike, ali je predlagatelj tvrdio da je beneficial owner uvijek ostala ista
osoba. Prvostupanjski sud je dopustio zaustavljanje, ali je Zalbeni sud ukinuo tu odluku i
odredio oslobadanje broda jer je utvrdio da osobe koje su beneficial owners broda nisu u
cijelosti bile vlasnici broda u trenutku nastanka trazbine. Ipak, spor je znacajan zbog
potvrde ovladtenja suda da moZe probiti pravnu osobnost.
“  Lloyd’s Law Reports (1982) 2 p. 255.

“ Lloyd’s Law Reports (1981) 2 p. 153.
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mirene traZbine narucitelja prema brodovlasniku, pa je brodovlasnik prije
podnoSenja tuzbe, u postupku osiguranja, zatrazio zaustavljanje broda
Maritime Trader za kojeg je brodovlasnik tvrdio da je MTO beneficial owner u
pogledu svih vlasnickih udjela na tom brodu. Upisani vlasnik broda
Maritime Trader bilo je drustvo skra¢enog naziva MTS. MTS je osnovan 1975.
a osnivac i jedini ¢lan drustva MTS je bilo drustvo MTO.

Sud je utvrdio da je jedini nacin da se utvrdi je li MTO beneficial owner
broda Maritime Trader taj da se podigne korporacijski zastor, tj. da se probije
pravna osobnost. Medutim, sud je utvrdio da u ovom slucaju ne postoji pret-
postavka za uporabu tih ovlasti jer nema dokaza da je nacin poslovanja
drustva-majke MTO “putem” drustva MTS kao drustva-kéerke motiviran
pokusajem zloporabe, odnosno pokusajem da se prevare vjerovnici. Sud je
to potkrijepio ¢injenicom da je brod Maritime Trader bio u vlasnidtvu drustva
MTS od trenutka kad je izgraden a to je gotovo pet godina prije sklapanja ugovora
o time-charter-u iz kojeg je proizadao spor. Ta je ¢injenica bila poznata brodovlas-
nicima i oni su o osiguranju svoje trazbine trebali misliti prilikom sklapanja
ugovora. Zato je sud donio odluku kojom odbacuje prijedlog za zaustavljanje.

Vrlo je vazno stajaliSte izneseno u ovoj presudi da sud treba iskoristiti
svoje ovlaStenje probijanja pravne osobnosti samo onda kad je ocito da
drustvo koje je u upisniku navedeno kao vlasnik broda sluzi samo kao
“maska” (eng. sham) za skrivanje pravoga vlasnika, tj. da sluzi kao sredstvo
za ostvarenje cilja skrivanja broda od moguénosti da bude predmet osigu-
ranja, odnosno ovrhe. Mogli bismo re¢i da je ovakvo stajaliste zapravo razra-
da pravila da se za proboj pravne osobnosti trazi postojanje pretpostavke
zloporabe prava da se kao ¢lan drustva ne odgovara za obveze tog drustva.

U slucaju Evpo Agnic® vlasnici tereta koji je propao zbog potonuca broda
Skipper I na kojem je prevozen, trazili su temeljem pravila sister ship* zaus-
tavljanje broda Evpo Agnic radi osiguranja svoje trazbine prema brodovlas-
niku. Brod Evpo Agnic je doista i zaustavljen, a vlasnici tog broda trazili su
njegovo oslobadanje tvrde¢i da vlasnik broda Skipper I u vezi s kojim je
nastala trazbina nije beneficial owner broda Evpo Agnic koji je zaustavljen te da
ova dva broda nisu sister ships.

Cinjenice u sporu bile su slijedece: upisani vlasnici obaju brodova su bila
dva razli¢ita trgovacka drustva; ¢lanovi obaju drustava bile su iste osobe;
¢lanovi uprava u oba drustva su bile iste osobe.

Prvostupanjski sud je zastao s postupkom i naloZio protivniku osigura-
nja da dostavi sve isprave vezane za vlasni$tvo na brodovima Skipper Ii Evpo
Agnic.

* Lloyd’s Law Reports (1988) 2 p. 411.
“Supra, t. 3.1.
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U povodu zalbe protivnika osiguranja Zalbeni sud je utvrdio da u ovom
slucaju nema osnove za otkrivanje osobe koja je beneficial owner zaustav-
lienog broda. Zalitelji su naveli da u ovom slu¢aju odgovorna osoba® nije
beneficial owner nego upisani vlasnik. Prihvativsi zalbu, sud je utvrdio da
zakonske odredbe o pravilu zaustavljanja sister ship ne daju predlagatelju
osnovu da zaustavi brod drustva-sestre onog drustva koje je vlasnik broda
u vezi s kojim je trazbina nastala. Zaustaviti se moZe samo a) brod u vezi s
kojim je trazbina nastala; b) drugi brod u upisanom vlasnistvu osobe koja je
vlasnik broda u vezi s kojim je trazbina nastala; i ¢) brod koji je predan u
upisano vlasnistvo drugoj osobi, ali je osoba koja je bila raniji upisani vlas-
nik broda u vezi s kojim je nastala trazbina zadrzala beneficial ownership nad
tim drugim brodom (3to, prema misljenju suda, u ovom konkretnom sporu
nije bio slucaj). Stajaliste suda bilo je da ne postoje dokazi o tome da je poslo-
vanje kroz single ship companies maska za skrivanje pravog vlasnika kako bi
se prevarili vjerovnici. Takvo poslovanje moze biti prouzroceno legalnim i
legitimnim financijskim razlozima i koristima za drustva unutar koncerna.

Sud je utvrdio da je u ovom slucaju upisani vlasnik ujedno i beneficial
owner pa stoga nema mjesta primjeni pravila sister ship na nacin kako to trazi
predlagatelj.

Iz presude u sporu Evpo Agnic mogu se razluciti dvije situacije. U jednoj
situaciji ¢e sud probiti pravnu osobnost i na osnovi toga dopustiti zaustav-
ljanje a u drugoj to nece uciniti:

Prva situacija:

A

X

Pod odgovornom osobom Supreme Court Act 1981 podrazumijeva osobu koja bi bila tuZzenik
u sudskom postupku in personam, dakle u postupku o meritumu stvari u kojem bi se
odlutivalo o medusobnim obvezama i pravima stranaka u sporu. Odluka iz takvog spora
djeluje samo medu strankama, odnosno njihovim shjednicima. Za razliku od postupka it
personam, postupak zaustavljanja broda je postupak in rem. Odluke iz tog postupka, iako
pogadaju neposredno stranke, imaju svoj prvenstveni cilj rjeSenje statusa osobe ili stvari i
djeluju protiv svakoga.
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Pretpostavimo da je brod X brod s obzirom na kojeg je nastala trazbina.
Drustvo A je upisani vlasnik broda X, a drustvo B, koje je kéerka drustva A
je upisani vlasnik broda Y.

Sud ¢ce u ovoj situaciji dopustiti zaustavljanje broda Y zbog trazbina
nastalih u vezi s brodom X jer ¢e probijajuci pravnu osobnost utvrditi da je
drustvo A beneficial owner broda Y.

Druga situacija:

A

X Y

Drustva B i C su upisani brodovlasnici brodova X i Y. Drustvo A je
drustvo-majka drustava Bi C.

U ovom slucaju sud se nece upustati u proboj pravne osobnosti to znaci
da nece dopustiti zaustavljanje broda Y zbog trazbina nastalih u vezi s
brodom X uz obrazloZenje da se ne radi o sister ships nego o drustvima-ses-
trama (sister companies).

Da trenutak poduzimanja odredenih radnji moZe imati vrlo znacajnu
ulogu pri ocjeni radi li se o zloporabi, pokazuje i slucaj Tjaskemolen®.
Upisani brodovlasnik, drustvo Bayland je sklopilo 6. ozujka 1996. ugovor o
time charter-u broda Tjaskemolen s narugiteljima, drustvom Profer. Bayland je
drustvo-kéerka drustva Fondel. '

Bayland, medutim, nije uredno predao brod na raspolaganje narucitelju

Proferu (brod nije imao sve potrebne sviedodzbe o sposobnosti za plovid-
bu) pa su time prekrsili ugovor. To je bio razlog tuzbe narucitelja za naknadu
Stete pred arbitrazom. Arbitri su imenovani u travnju 1996.

Radi osiguranja svoje trazbine naruditelji su ishodili zaustavljanje
Tjaskemolena u Roterdamu jo§ u ozujku 1996., dakle i prije podizanja tuzbe.

* Lloyd’s Law Reports (1997) 2 p. 465.
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Medutim, nizozemski sud je 15. travnja donio odluku o ukidanju zaustav-
ljanja jer nakon prvog rodista vise nije bio uvjeren u vjerojatnost postojanja
traZbine. 13. lipnja 1996. narucitelji su trazili i ishodili zaustavljanje broda
Tjaskemolen u Engleskoj. Brod je nakon polaganja odgovarajuceg osiguranja
osloboden da bi nakon toga brodovlasnik zatraZio ukidanje osiguranja jer u
vrijeme podnoSenja prijedloga za zaustavljanje u Engleskoj brod nije bio u
vlasnistvu Baylanda. Naime, Bayland je 15. travnja 1996. (¢im je brod
osloboden od zaustavljanja u Nizozemskoj) prodao Tjaskemolen drugtvu
skracenog naziva GIN. To je drustvo takoder bilo drustvo-kcerka Fondela.
Narucitelj Profer se usprotivio takvom prijedlogu naglasavajuéi da je ugovor
0 prodaji broda simulacija (maska) kako bi se izbjegla moguénost zaustav-
ljanja broda te da zapravo beneficial ownership nikad nije presao s prodavate-
lja na kupca.

Sud je u svojoj odluci iznio niz znacajnih stajalista. Potvrdio je svoju
ovlast da probije pravnu osobnost ali i ogranicio koristenje tom ovlasti samo
na slucajeve kada postoje posebne okolnosti koje ukazuju da se “maskira-
njem vlasnika” nastoje prikriti prave ¢injenice. Okolnost poslovanja putem
single ship companies sama po sebi nije osnova za probijanje pravne osobnos-
ti, obzirom da takvo poslovanje nije nezakonito. Sud je, medutim, naglasio
da kad god se utvrdi da je prijenos prava vlasnistva na brodu prijevaran,
odnosno “simuliran” kako bi se ostetili vjerovnici, sud ¢e smatrati da je prvi
vlasnik zadrzao beneficial ownership na brodu. Prema misljenju suda, upravo
se takav prijevaran prijenos prava vlasnistva dogodio u ovom slucaju i zato
sud treba iskoristiti ovlast na osnovi koje moze probiti pravnu osobnost. Sud
je ocijenio da ugovor izmedu Baylanda i GIN-a nije motiviran gospodarskim
razlozima, ve¢ namjerom one osobe koja kontrolira oba drustva (a to je
Fondel kao jedini ¢lan) da otkloni mogucénost osiguranja vjerovnikovih
trazbina zaustavljanjem broda. Sud je zauzeo takvo stajaliste osobito i zbog
datuma i vremenskog slijeda pojedinih dogadaja. Zbog toga je sud odbio
prijedlog brodovlasnika za ukidanje osiguranja ocijenivsi da je Bayland
zadrzao beneficial ownership na brodu Tjaskemolen i nakon sklapanja ugovora
kojim je brod “prodao” GIN-u. Vrlo je vazno napomenuti da je takvoj odluci
suda sigurno pridonijela i ¢injenica da su odvjetnici narucitelja vrlo opsirno
1 precizno prikazali strukturu udjela, poslovanje i odnos Baylanda i GIN-a
kao drustava-kceri s jedne strane i Fondela kao drustva-majke s druge strane,
te postupak donoSenja odluka unutar grupacije koji je u potpunosti bio u
rukama predsjednika Fondela. Pored toga, narucitelji su dokazali fiktivnost
samog ugovora o kupoprodaji broda. Sadrzaji preciznost tog ugovora bili su
daleko ispod razine koja je uobicajena pri sklapanju takvih ugovora.”

¥ Primjerice, ugovor je predvidao otplatu prodajne cijene u obrocima putem vlastitih mjeni-

ca, a nisu bili navedeni ni vrijeme dospjec¢a pojedinih mjenica, niti mjesto njihova placanja.

99



] Marin, Proboj pravne osobnosti u pomorskom pravu, PPP god. 40 (2001), 155, 83-115

Ovaj slu¢aj mozda nije klasi¢an primjer proboja pravne osobnosti, tj.
situacije u kojoj ¢lan drustva odgovara za obveze drustva. Naime, u ovom
slucaju sud svojom odlukom nije uéinio odgovornim za obveze drustva
izravno ¢lana tog drustva vec¢ drustvo-sestru. No, u praksi je u¢inak u pogle-
du posljedica za ¢lana isti kao i da se samog ¢lana (vladajuce drustvo-majku)
ucinilo odgovornim. Cini se da stanoviste suda da u slucaju zloporabe bene-
ficial ownership ne prelazi s otudivatelja na stjecatelja zapravo predstavija
jedan “skriveni”, “zaobilazan” put kojim je jedini ¢lan drustva “neizravno”
postao odgovoran za obveze drustva. Ipak, misljenja smo da je u ovom
sporu klju¢na ocita zloporaba poslovanja kroz single ship companies. Zbog
tako ocite zloporabe i nije uspjela namjera Fondela kao jedinog ¢lana koji je
imao kontrolu nad poslovanjem drustava-kéerki, da brod diji je to drustvo
“pravi” vlasnik ucini nedostupnim vjerovnicima za osiguranje njihovih
trazbina.

Kanadski Savezni sud je u slucaju Looiersgracht® zauzeo stajaliste da je
za zaustavljanje sister ship na temelju proboja pravne osobnosti nuzno da ista
osoba (u pravilu drustvo) bude jedini ¢lan u drustvu koje je upisani vlasnik
broda s obzirom na koji je nastala trazbina ali i u drustvu koje je upisani vlas-
nik broda cije se zaustavljanje trazi. U ovom slucaju struktura ¢lanskih
udjela u druStvima upisanim vlasnicima brodova izgledala je ovako:

A| B | C A| D | E

X Y

Clan A imao je manjinske udjele u drustvu koje je upisani vlasnik broda
X s obzirom na koji je nastala trazbina i u drustvu koje je upisani vlasnik
broda Y (ije se zaustavljanje trazi. Pored toga, osoba A je bila i tzv. manager
(poslovoditelj) oba broda.

Sud je izrazio stajaliSte da je za ustanovljavanje odgovornosti ¢lana A i
proglasavanje ¢clana A beneficial ownerom (na ¢emu su predlagatelji utemeljili
svoj zahtjev za zaustavljanjem) potrebno da ta osoba ima pravo vlasnistva
(bar beneficial ownership) u pogledu svih udjela na oba broda, sto ovdje nije

*  Lloyd's Law Reports (1995) 2 p. 411.
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bio slucaj. S obzirom da je ¢lan A imao manjinski udjel u oba drustva-
upisana vlasnika, ne mozZe se govoriti ni o moZebitnoj potpunoj kontroli nad
poslovanjem brodova od strane ¢lana A, bez obzira &to je A bio i
poslovoditelj brodova. Sud je naglasio da A ima tek interes (korist) od poslo-
vanja broda, ali se ta osoba nikako ne moZe smatrati beneficial owner-om.

V1lo je zanimljiva odluka kanadskog Saveznog suda u sporu Ryan Leet”.
U tom slucaju je drustvo B, koje je bilo upisani vlasnik broda Cije je zaus-
tavljanje zatraZeno (brod Y), ujedno bilo i jedini ¢lan u single ship company A
koje je bilo upisani vlasnik broda u vezi s kojim je nastala trazbina (brod X).
Slikovno prikazano, situacija je izgledala ovako:

B A

Y

Sud u ovom slucaju nije dopustio zaustavljanje jer je vrlo restriktivno
tumacio relevantne odredbe kanadskog zakonodavstva po kojem je zau-
stavljanje nekog broda po nacelu sister ship moguée samo ako je beneficial
owner tog broda upisani vlasnik broda na kojeg se trazbina odnosi, 5to ovdje
nije bio slucaj. ¥ Zaustavljanje bi bilo moguce da su brodovi imali drugaciju
ulogu, odnosno da je brod Y bio brod u vezi s kojim je trazbina nastala a brod
X brod ¢ije se zaustavljanje traZi.

U teoriji je ova presuda kritizirana. Neki su pisci smatrali da je ova odlu-
ka korak nazad u pokusaju sprecavanja zloporabe poslovanja putem single
ship companies i probijanja pravne osobnosti.” Zanimljivo je da je u kanadskoj
sudskoj praksi u jednom ranijem sporu u kojem je ¢injeni¢no stanje bilo isto

* Hollandsche Aannaming Maatschappij v. The Ryan Leet (1997) EC.J. No. 1098 (T-1661-97).

50

Konkretno, radi se o ¢l. 43(8) Federal Court Act-a (po kojem je zaustavljanje nekog drugog
broda, a ne onog u vezi s kojim je trazbina nastala, dopusteno samo ako je osoba koja je
vlasnik broda u vezi s kojim je trazbina nastala u vrijeme podnosenja tuzbe ujedno i benefi-
cial owner broda Cije se zaustavljanje trazi. Problem u ovom sluéaju je §to je sud pojam vlas-
nik iz prvog dijela ove odredbe tumacio restriktivno, u smislu upisani vlasnik.

Ct. Peter ]. Cullen, Associated Ownership, The International Journal of Shipping Law, 2 (1998),
p. 115; William Tetley: Canadian maritime legislation and decisions 1997-1998, Lloyd’s
Maritime and Commercial Law Quarterly (1999), p. 295. Supra, komentar uz slucaj Evpo Agnic.
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kao gore opisano, Savezni sud imao drugacije stajaliste, na osnovi kojeg je
probio pravnu osobnost kako bi utvrdio osobu koja je beneficial owner, te
dopustio zaustavljanje. U toj ranijoj presudi sud je utvrdio da je za zaustav-
ljanje jednog broda zbog trazbina u vezi s drugim brodom dostatno da je
beneficial owner oba broda ista osoba.*

Cini se da je u pogledu proboja pravne osobnosti u postupku zaustav-
ljanja broda najpotpunija pravna zastita pruzena u zakonodavstvu JuZne
Afrike prema kojem je zaustavljanje “pridruzenog broda” ($to je zapravo
sinonim za sister ship), moguce ako je taj brod u vlasnistvu drustva ¢ije udjele
kontrolira ili je njihov nositelj osoba koja ima udjele (ili te udjele kontrolira)
u drustvu koje je vlasnik broda na koji se trazbina odnosi. Takvo stajaliste
potvrdeno je i u sudskoj praksi. Medutim, i u tom slucaju sud ¢e koristiti
ovlasti za proboj pravne osobnosti samo ako poslovanje vladajuceg drustva
putem single ship companies predstavlja zloporabu, odnosno ako je motivira-
no ugroZavanjem poloZaja vjerovnika. *

Konaé¢no, do spornog pitanja proboja pravne osobnosti u pomorskom
pravu dolazilo je i u povodu drugih situacija a ne samo kod zaustavljanja
broda. Takav primjer predstavlja glasoviti slucaj iz americke sudske prakse
vezan uz brod Amoco Cadiz". Ovaj tanker se nasukao na obalu Francuske u
ozujku 1978. Uslijed te nezgode doslo je do izlijevanja nafte i do onecis¢enja
mora i okoliSa katastrofalnih razmjera. Naknadno je utvrdeno da je uzrok
nezgode bilo postojanje tehnickih nedostataka na brodu.

Upisani vlasnik broda bio je single ship company “Amoco Transport
Company (ATC)”. Poslove nadzora nad iskoristavanjem, odrzavanjem i
popravkom broda, kao i nadzor nad obukom i opremom posade imalo je
drustvo “Amoco International Oil Company (AIOC)”. Osnivac i jedini ¢lan
u oba drustva bilo je drustvo “Standard Oil Company” (skradeno
“Standard”).

Iz ovoga dogadaja proizaslo je niz tuzbi, na izvanugovornoj i ugovornoj
osnovi. OkruZni sud za Sjeverno podrugje Ilinoisa - Isto¢ni odjel u Chicagu
(sudac McGarr) je kao solidarno odgovorne osobe za sve zahtjeve utvrdio
sva tri navedena drustva - ATC, AIOC i “Standard”. S obzirom na pitanje
proboja pravne osobnosti najvaznije je kako je sud obrazlozio odgovornost
“Standarda”. S tim u vezi, sud je utvrdio da je “Standard” vr$io stvarnu kon-

Radi se o stu¢aju Noranda Sales Corp. v. Ship British Tay, (1994) 77 FT.R. 8 (Trial Division).
Vidi slucaj Stavroula, (Hasselbacher Papier Import and Export And Another v. MV Stavroula),
(1987), 1 S.A. 75. Doduse, u tom sporu sud nije dopustio zaustavljanje broda zbog toga sto
predlagatelj nije dokazao ¢injenicu kontrole od strane vladajuéeg drustva nego samo pos-
tojanje zajednickog poslovodstva, ali je nacelno potvrdena moguénost proboja pravne
osobnosti i zaustavljanja pod gore navedenim pretpostavkama.

*  Lloyd’s Law Reports (1984) 2, p. 304.
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trolu nad poslovanjem svojih drustava-kcéerki koje su organizacijski i
poslovno potpuno zavisile od “Standarda”. Sud je utvrdio odgovornost
“Standarda” za Stetu na temelju protupravnih radnji njegovih drustava-
kceri. Osim toga, sud je utvrdio da je “Standard” smatrao brod Amoco Cadiz
prakti¢no svojim, a svoju kontrolu nad tim brodom je vr$io putem ATC-a i
AIOC-a. S obzirom na tu kontrolu, “Standard” odgovara ne samo za vlastite
propuste, nego i za propuste drustava-kceri. Ta je odluka suda bila vrlo
znacajna jer su drustva ATC i AIOC bila vrlo ogranicene solventnosti, dok je
“Standard” bila poznata multinacionalna korporacija. Takvo shvacanje suda
pociva na shvacanju da odgovornost treba snositi onaj tko donosi odluke i u
Ciju korist se ostvaruju pozitivni ekonomski ucinci poslovanja. *

U pomorskopravnoj teoriji bilo je misljenja da bi takva presuda ve¢ tada
mogla znaciti i kraj poslovanja kroz single ship companies, ali je praksa krenu-
la drugim smjerom.*

Valja uzgred napomenuti da se sudovi u SAD, i to ne samo u pomorskim
sporovima, odlu¢uju na “podizanje korporacijskog zastora” onda kada Zele
sprijeciti prijevaru, nepravdu, izbjegavanje pravne odgovornosti, iskrivlja-
vanje ili skrivanje istine ili neopravdano isticanje prigovora. Drugoj strani
(vjerovniku) zZeli se tako omoguciti isticanje opravdanih prigovora na koje ne
bi imala pravo upravo zbog odvojenosti pravne osobe od njezinih ¢lanova.”

3.2.2. Nizozemska - doktrina identifikacije

Praksa sudova u Nizozemskoj pokazala je da se odgovornost ¢lanova za
obveze drudtva najcese zasniva na izvanugovornoj odgovornosti.
Odgovornost ¢lanova drustva se zasniva na €injenici da su oni povrijedili
nepisana pravila o ponasanju koje se zahtijeva u odredenoj vrsti pravnih
odnosa, dakle na krSenju odredaba o tzv. “duznoj paznji”.

U svakom slucaju, analiza sudske prakse pokazala je da su Cinjenice
svakog konkretnog slucaja od presudne vaznosti za (ne)utvrdivanje odgov-
ornosti ¢lanova za obveze drustva.

Odgovornost se javlja kada clanovi svjesno postupaju tako da zanemaru-
ju interese vjerovnika drustva. Slucajevi u kojima je utvrdena odgovornost
clanova mogu se podijeliti u dvije grupe:

a) slucajevi u kojima ¢lan ima uvid i kontrolu nad poslovanjem drustva i

Cf. Hrvoje Kaci¢, O presudi Amoco Cadiz, Uporedno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja,
broj 105-106, Zagreb, 1985., str. 159.-176., te Ljerka Mintas-Hodak, Odgovornost i
ograni¢enje odgovornosti brodara (brodovlasnika), Uporedno pomorsko pravo i pomorska
kupoprodaja, broj 105-106, Zagreb, 1985., str. 147.-158.

*  Kacié, ibidem, str. 174.1175.
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Barbié, Pravo drustava, o.c., str. 243.

103



J. Marin, Proboj pravne osobnosti u pomorskom pravu, PPP god. 40 (2001), 155, 83-115

kada to koristi da bi pojedina prava iz imovine drustva “premjestio” u
svoju imovinu ili imovinu drugoga drustva nad kojim ima uvid i kon-
trolu, ili kada na drugi na¢in umanjuje imovinu drustva iz koje bi
vjerovnici mogli namiriti svoje trazbine. Pretpostavka ove odgovornosti
je da je ¢lan bio svjestan ili je morao biti svjestan da ¢e njegovo postupanje
naskoditi interesima vjerovnika;

b) slucajevi u kojima opcenito postoji visok stupanj umijesanosti ¢lana u

poslovanje drustva, osobito glede poslova koji se odnose na konkretan

sporni odnos s vjerovnikom, a ¢lan je vjerovnika naveo da vijeruje da ¢e
njegova trazbina biti namirena.*

Gotovo svim slucajevima proboja pravne osobnosti zajednicko je da je
postojao samo jedan ¢lan u drustvima i da taj ¢lan nije bio fizi¢ka osoba nego
drustvo-majka koja je osnivala niz drustava-kéeri.

Pored izvanugovorne odgovornosti, kao osnova za utvrdivanje odgo-
vornosti ¢clana za obveze drustva koristi se i tzv. doktrina identifikacije.
Identifikacija je pravna fikcija na osnovi koje se dva drustva koja su pravno
i ekonomski “isprepletena” smatraju jednom pravnom osobom, §to ima za
posljedicu da se obveze jednog drustva smatraju obvezama i drugoga
drustva. Navedena “isprepletenost” moze (ali i ne mora!) postojati, prim-
jerice, u situacijama kada dva drustva imaju iste osobe u upravnim odbori-
ma, kada su iste osobe ¢lanovi u oba drustva, kada se ista sredstva koriste za
rad u oba drustva, kada je isto osoblje zaposleno u oba drustva, ili kada oba
drustva imaju istu adresu. Opcenito govoredi, sudska praksa je nesklona
ovoj doktrini i utvrdivanje odgovornosti ¢lana za obveze drustva na osnovi
primjene doktrine identifikacije je izuzetak koji se javlja u vrlo specifi¢nim
situacijama.”

Do razmatranja moguénosti primjene doktrine identifikacije u pomor-
skim sporovima doslo je u sludaju iz 1993. vezanom uz brod Yukon.®
Vjerovnici su pred roterdamskim sudom ishodili zaustavljanje ovog broda
Ciji je vlasnik bila jedna single ship company, u svrhu osiguranja svoje trazbine

® S obzirom na presedane u kojima su ustanovljeni, slu¢ajevi odgovornosti &lana koji se

temelje na okolnostima pod a) u nizozemskoj doktrini i praksi se nazivaju Osby slucajevi, a
slucajevi kada se odgovornost ¢lana temelji na okolnostima opisanima pod b) nazivaju se
Albada Jelgresma slucajevi. Podrobnije o tim slu¢ajevima, Hans A. de Savornin Lohman,
Duties and Liability of Directors and Shareholders Under Netherlands Law - Piercing the Corporate
Veil, Kluwer Law International, 1996, p- i-xv + 169, osobito p. 128-143.

®  Ibidem, p. 136.
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Prikaz spora: Emily J.C.M. Derogée-van Roosmalen: Stichting Rotterdams Trust - en
Administratie - Kantoor c. Compania Corunesa de Navegasion, The Standard Steamship
Owners Protection and Indemnity Association (Bermuda) Ltd. e Nacional Hispanica
Aseguradora S.A , Il Diritto Marittimo 1994, p. 558-561.
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prema drugom dru$tvu - duzniku iz spornog obveznog odnosa. Vjerovnici,
kao predlagatelji zaustavljanja, zasnovali su svoj zahtjev na primjeni dok-
trine identifikacije trazec¢i da se single ship company koja je vlasnik Yukona
identificira sa duznikom iz obveznog odnosa.

Brodovlasnici su zatrazili ukidanje zaustavljanja smatrajuéi da je ono
odredeno i provedeno protupropisno jer da oni nisu duznici iz pomorske
trazbine o kojoj je rijec.

Sud se morao upustiti u analizu ¢injenica slucaja kako bi utvrdio postoji
li izmijeSanost interesa izmedu single ship company koja je vlasnik Yukona i
duznika iz obveznog odnosa, koja bi izmijeSanost opravdala primjenu
doktrine identifikacije, odnosno koja bi opravdala zaustavljanje. Sud je
utvrdio da cinjenice koje mogu biti od vaznosti jesu:

- jesu li clanovi single ship company i drustva-duznika iste osobe, odnosno

je li duznik ¢lan s jedinim ili preteZitim udjelom u single ship company;

- jesuli uprave u dvama drustvima sastavljene od istih osoba;

- posluju li drustva iz istog mjesta poslovanja;

- je li unutar koncerna kojem pripadaju oba drustva doslo do prijenosa

imovine u svrhu izbjegavanja namirenja trazbina pojedinih vjerovnika;

- je li single ship company koristena kako bi se vjerovnicima otezalo

namirenje trazbine;

- jeli prijenos prava vlasnistva na brodu s duznika na single ship compa-

1y “maska, odnosno simulacija” kako bi se prevarili vierovnici.

Da bi dosao do odgovora na navedena pitanja sud je morao pristupiti
proboju pravne osobnosti. Cinjenice spora bile su slijedece: duznik, dakle
osoba u odnosu na koju je predlagatelj tvrdio da ima stanovitu trazbinu, je
bilo drustvo skracenog naziva O.R.S. Giji su ¢lanovi bili osobe A (35% udjela),
B (36% udjela) i C (29% udjela). Osobe A, B, i C bile su ¢lanovi uprave
drustva O.R.S., a opéu punomo¢ za zastupanje drustva imala je osoba A.
Drustvo O.R'S. nije bio upisani vlasnik niti jednog broda, veé je djelovalo
samo kao drustvo za management (poslovodstvo) brodova ¢&iji su upisani
vlasnici bile single ship companies u kojima je osoba A bila jedini ¢lan i direk-
tor. Jedan od tih brodova bio je i Yukon €iji je upisani vlasnik bila single ship
company naziva Transreefer. Sjediste drustava O.R.S. i Transreefer, kao i prebi-
valiste osobe A bilo je na istoj adresi.

Sud je utvrdio da je zaustavljanje protupravno odredeno i provedeno te
da brod stoga treba osloboditi. Misljenje suda je bilo da ne postoji ni jedna
od gore navedenih pretpostavki koje moraju biti ispunjene da bi se drustvo
Transreefer na osnovi identifikacije utvrdilo odgovornim za obveze drustva
O.R'S. Sud nije nasao dokaze koji bi potvrdili ¢injenicu da su se sredstva
duznika prenosila drustvu-vlasniku broda, bilo da se to ¢inilo s namjerom
ugrozavanja polozaja vjerovnika bilo bez takve namjere. Ne moze se utvrdi-
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ti ni odgovornost osobe A kao ¢lana s manjinskim udjelom u drustvu-duzniku
i jedinog clana u drustvu-brodovlasniku jer predlagatelji nisu dokazali da je
osoba A u trenutku nastanka sporne trazbine (sklapanje ugovora) stvarala kod
vjerovnika predodzbu da posluje s njime kao osobom, a ne s drustvom O.R.S.
kao zasebnom pravnom osobom u kojoj je osoba A tek ¢lan.

Zanimljiva odluka donesena je i nesto ranije, 1991. god. u sporu oko zaus-
tavljanja broda Queen Evi.” Upisani vlasnik ovog broda bila je single ship
company A. Brod je kupljen u veljaci 1987. i od tada je neprekidno bio u vlas-
nistvu druStva A. Zaustavljen je zbog trazbina vjerovnika prema drustvima
BiC.

Postojanje ove trazbine je utvrdeno i sudskom odlukom donesenom u
prosincu 1987.

Prijedlog za zaustavljanje zasnivao se na doktrini identifikacije. Predla-
gatelji su tvrdili da su ¢lanovi drustava A, Bi C iste osobe, da kontrolu poslo-
vanja nad sva tri drustva imaju iste osobe te da su sjediSta drustva na istim
adresama. Prema navodima predlagatelja, osobe koje su kontrolirale poslo-
vanje drustava su poslovale preko drustva A samo kako bi onemogudile
vjerovnike u namirenju trazbina prema drustvima Bi C.

Brodovlasnici su u meduvremenu dali osiguranje u zamjenu za oslo-
badanje broda. Potom su zatraZili ukidanje danoga osiguranja na osnovi
¢injenice da oni nisu duZnici iz spornog obveznog odnosa.

Prvostupanjski sud nije prihvatio zahtjev brodovlasnika podrzavajuci
navode predlagatelja osiguranja. Zalbeni sud je ukinuo odluku prvostupa-
njskog suda i odredio ukidanje osiguranja ustvrdivsi da brod koji je zaus-
tavljen nema nikakve veze s duznicima iz obveze. Drustvo A je brod steklo
od trece osobe (ne od osoba B ili C) pa se ne moze govoriti o prijenosu sred-
stava iz jednog povezanog drustva u drugo koje ima za cilj onemogucenje ili
oteZanje namirenja trazbine vierovnika. Osim toga, osnivanje drustva A i
stjecanje broda koji je zaustavljen dogodili su se prije donoSenja odluke
kojom je ustanovljeno postojanje trazbine. Drustva B i C nikad nisu bili vlas-
nici zaustavljenog broda. Cinjenica da se iste osobe javljaju kao ¢lanovi
drustva A s jedne strane i drustava B i C s druge strane nije sama po sebi
dostatna za primjenu doktrine identifikacije. Kasacijski sud je potvrdio
odluku Zalbenog suda.

3.2.3. Francuska - doktrina o drustvu s udjelom

U francuskoj teoriji i sudskoj praksi u posljednjih desetak godina razvila
se tzv. doktrina o drustvu s udjelom (communauté d’intéréts). U slucaju broda

*" Ibidem, p. 559.
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Brave Mother* iz 1991. Kasacijski sud je odlucivao o valjanosti zaustavlja-
nja tog broda radi osiguranja trazbina nastalih iz ugovora o charteru broda
Brave Themis. Upisani vlasnici brodova bile su razlicite single ship companies
Ciji je jedini ¢lan bila ista osoba. S obzirom da je slufaj imao stanovite
medunarodne elemente, sud je morao primijeniti Konvenciju o zaustavlja-
nju iz 1952., osobito njezin ¢lanak 3. stavak 2. koji propisuje da, ako svi vlas-
nicki udjeli na brodu pripadaju istoj osobi, ti ¢e se brodovi smatrati brodovi-
ma istog vlasnika. Analiziraju¢i ovu odredbu, Kasacijski sud je upozorio na
rijeci smatrat ¢e se koje ukazuju da se tu zapravo radi o oborivoj predmnjevi.
Ta odredba ne zabranjuje mogucnost dokazivanja da osoba kojoj pripadaju
udjeli na brodu ipak nije vlasnik toga broda. Probijajuc¢i pravnu osobnost,
sud je utvrdio da pravo vlasniStva na dva navedena broda (a time i odgo-
vornost za obveze u svezi s tim brodovima) pripada kako drustvima dija je
imovina povezana preko zajednickih ¢lanova, tako i drustvu-clanu s
(pretezitim) udjelom. Odredivéi ¢lana drustva brodovlasnikom, sud je
zapravo tog ¢lana uéinio solidarno odgovornim s drustvom glede obveza
tog drustva. Tako je sud odlucio bez obzira $to su upisani vlasnici navedenih
brodova bile dvije razli¢ite pravne osobe.

Doktrina o drustvu s udjelom primijenjena je i u jos nekim presudama®
ali se opcenito moze reci da su francuski sudovi, osobito oni niZi, primjen;ji-
vali ovu doktrinu s velikom dozom opreza. Kad nisu postojali vrlo ¢vrsti
dokazi o postojanju i utjecaju drustva s udjelom, zaustavljanje nije bilo
dopusteno.”

3.2.4. Italija, Belgija - doktrina simulacije

[talijanska sudska praksa utvrdila je moguénost proboja pravne osobno-
sti u vezi sa zaustavljanjem brodova u slucajevima kada se dokaze da je osni-
vanje drustva - upisanog vlasnika broda “simulacija, odnosno maska” radi
prikrivanja pravoga vlasnika i ugrozavanja poloZaja vjerovnika. Za proboj
pravne osobnosti nije dostatno da duznik kao ¢lan ima kontrolu nad
donosenjem odluka i poslovanjem u drudtvu-upisanome vlasniku.® Ta je

62

Maritime Transports Overseas GmbH c. Brave Mother Shipping Ltd., Droit maritime
francais 1989, p. 649-655., kratak komentar odluke, Cf. Berlingieri, Arrest of Ships, LLP Ltd.,
1996, p. 62.

Thenamaris Maritime, Veastseas Shipping Ltd. c. La Concorde (brod “El Jumbo”), Droit
maritime frangais, 1989, p. 642-649., Constance Navigation c¢. Compania Corunesa de
Navegacion (brod “Osiris 1), Droit maritime frangais 1992, p. 488..

63

Hampstead Shipping Co. Ltd c. World Food Programme (brod “Christel”, Droit maritime
frangais, p. 574.; Western Hemisphere Petroleum c. Lulworth Marine, Droit maritime frangais
(1993) p. 726.

Robert Butler c. Jhon F. Baron e Wanderer Financial Corp. (brod “Wanderer”), Diritto
Marittimo (1972) p. 75, Francesco Gallaro, (brod “Makara”), Diritto Marittimo (1972) p. 73.

107



J. Marin, Proboj pravne osobnosti u pomorskom pravu, PPP god. 40 (2001), 155, 83-115

doktrina potvrdena i u belgijskoj teoriji i praksi, koja moguénost proboja
pravne osobnosti na temelju doktrine simulacije dopusta u slu¢ajevima kada
je postojanje zasebne pravne osobe - upisanog vlasnika zapravo fikcija. U
takvoj situaciji vjerovnik moZe poduzeti sva pravna sredstva kako bi
dokazao da se pravo ¢injeni¢no stanje glede vlasnistva razlikuje od fiktivno-
ga. U Belgiji se mogucnost proboja pravne osobnosti dopusta i primjenom
teorije zloporabe prava po kojoj se pravna osoba ne smije koristiti kako bi se
ugrozila prava vjerovnika. Daljnje opravdanje moguénosti proboja pravne
osobnosti pronalazi se i u primjeni nacela fraus omnia corrumpit (“prevara sve
kvari”).®

3.3. Zakonodavstvo i sudska praksa u Republici Hrvatskoj

Pomorski sporovi u kojima se pred hrvatskim sudovima razmatrala
mogucnost proboja pravne osobnosti dosad nisu bili brojni.”” Jedan od rijet-
kih takvih slucajeva je spor Multi Marine Shiprepairs B.V. protiv Cross-Seas
Shipping Corporation i ostalih.® Radilo se o prijedlogu za zaustavljanje
broda radi trazbine brodopopravljaca iz ugovora s naruciteljem - drustvom
Croatia Line a u vezi s popravkom brodova ¢iji su upisani vlasnici bile tri sin-
gle ship companies iz. Paname, odnosno Malte. Osnivac i jedini ¢lan ovih sin-
gle ship companies je bilo drustvo Croatia Line. Predlagatelj je u svom zahtjevu
kao pasivno legitimirane oznacio i single ship companies i Croatia Line
oznacivsi sva ta drustva kao duZnike iz obveznog odnosa iz kojeg je
proizasla traZzbina &ije se osiguranje trazi.

Zanimljivo da je Trgovacki sud u Rijeci kao prvostupanjski sud najprije
rjeSenjem pozvao predlagatelja da dostavi dokaze o tome da je Croatia Line
“vlasnik” navedenih drustava. Nakon 5to je predlagatelj to ucinio, prvostu-
panjski sud je odbio prijedlog za odredivanje zaustavljanja brodova jer vlas-
nici tih brodova nisu duZnici iz spornog obveznog odnosa, odnosno nisu tzv.
osobni duZnici. Osobni duznik je Croatia Line koja nije vlasnik brodova, nego
samo ¢lan u drustvu koje je vlasnik brodova.

a6

Podrobnije o tome uz prikaz sudske prakse, Verstrepen, Arrest and Judicial Sale of Ships
in Belgium, Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly (1995) p. 131.

Autor ovog rada nije uspio do¢i ni do jedne odluke hrvatskog suda u pomorskim sporovi-
ma kojom bi doslo do proboja pravne osobnosti. Cf. Kragic, o.c., biljeska br. 30. u kojoj autor
navodi (vjerojatno nesac¢uvanu) presudu nekadasnjeg Okruznog privrednog suda u Splitu,
kojom je sud domace drustvo proglasio odgovornim za povredu pomorca, makar je ugov-
or o radu bio zaklju¢en s inozemnim drustvom (kéerkom domacega drustva) i makar je
upisani vlasnik broda bilo inozemno drustvo. Ratio suda bio je da je domace drustvo
“stvarni brodar”.

*®  RjeSenje Visokog Trgovackog suda RH br. XV Pz-2766/98-2 od 1. rujna 1998. Prikaz pre-
sude: Jasenko Marin, Zaustavljanje broda - pitanje osobnog duznika, Poredbeno pomorsko
pravo - Comparative Maritime Law, god. 39 (1997) 153-154, str. 174-179.
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Predlagatelj osiguranja se u zalbi Visokom trgovackom sudu pozvao,
izmedu ostalog, i na ¢l. 10. st. 3. ZTD-a navodedi da “okolnost da Croatia Line
nema ni jedan brod u svom vlasnistvu, kod niza drugih opcepoznatih
¢injenica, ¢ini vjerojatnim da Croatia Line prikrivanjem i otudenjem svoje
imovine sprje€ava naplatu traZbina vjerovnika”. Visoki trgovacki sud je
odbio zalbu i potvrdio odluku prvostupanjskog suda utvrdivsi da predla-
gatelj osiguranja nije naveo bilo kakvu okolnost iz koje bi proizlazilo da Croatia
Line zloporabi pravo da kao ¢lan drustva ne odgovara za obveze drustva.

Ova odluka dokazuje da je u ovakvim slucajevima iznimno vazno
ispravno identificirati osobu koja se u engleskom zakonodavstvu naziva re-
levant person, koju na$ zakonodavac naziva osobnim duznikom, a koja je zapra-
vo duznik iz obveznog odnosa iz kojeg proizlazi trazbina koja se zeli osigu-
rati zaustavljanjem broda. Taj osobni duznik mora biti i protivnik osiguran-
ja - dakle pasivno legitimirana osoba u postupku zaustavljanja broda.
Pomorski zakonik dopusta zaustavljanje samo onog broda koji je u vlasnistvu
tog osobnog duznika.® Drugim rije¢ima, pravilo je da osobni duznik (uz
izuzetke koji u pogledu proboja pravne osobnosti nisu relevantni) mora biti
vlasnik broda koji se Zeli zaustaviti. Iz ¢lanka 229. st. 1. Pomorskog zakoni-
ka moze se zakljuciti da je vlasnik broda osoba koja je takvom upisana u
upisnik brodova.

Prikazani sludaj je zanimljiv iz razloga Sto je predlagatelj pokusao (i)
drustvo-kéerku udiniti odgovornom za obveze koje je preuzela drustvo-
majka. Osnova predlagateljeva zahtjeva je bila u tome da dokaZe da je
drustvo-majka, kako je u zahtjevu navedeno “..stvarni vlasnik brodova”.
Sud je odbio predlagateljev zahtjev primjenjujuéi vrlo jasnu odredbu
Pomorskog zakonika da je vlasnik broda osoba koja je takvom navedena u
upisniku brodova, uz opasku da nase pravo ne poznaje “stvarnog vlasni-
ka”” nego samo vlasnika broda.

69

Radi se o odredbama ¢lanka 977. Pomorskog zakonika koji glasi: “Moze biti zaustavljen
svaki brod na kojem postoji pravo vlasnistva na brodu, odnosno koji je u vlasni$tvu istih
osobnih duZnika, ili koji je za trazbine za koje se trazi zaustavljanje opterecen pomorskim
privilegijem ili hipotekom na brodu ili drugim zaloznim pravom stranog prava te za druge
trazbine navedene u ¢lanku 878. st. 2. ovoga Zakonika koje se odnose na taj brod. Ako je
duznik zakupac broda ili narucitelj - koji prema pravu koje se primjenjuje u ugovornom
odnosu izmedu njega i vlasnika broda ili brodara sam odgovara tre¢im osobama - moze se
zaustaviti taj brod ili bilo koji drugi brod koji je u vlasnistvu zakupca ili narucitelja.
Odredba stavka 2. (prethodna reéenica, op.a.) primjenjuje se i u svim drugim slucajevima
kad brodar ili naruditelj koji je osobni duznik, a nije i vlasnik broda, sam odgovara za
trazbine za koje se trazi zaustavljanje broda. Prema zahtjevu koji se odnosi na vlasnistvo,
suvlasnistvo i zaloZzno pravo na brodu moze se zaustaviti samo onaj brod na koji se zaht-
jev odnosi.”

Pod “stvarnim vlasnikom” predlagatelj je vjerojatno podrazumijevao engleskog beneficial
owner-a.
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Ocito je da udovoljavanje zahtjevu za zaustavljanje u ovakvim slucajevi-
ma ostaje nemoguce sve dok se kao pretpostavka za zaustavljanje broda
zahtijeva da duZnik nuZno mora biti vlasnik broda, a vlasnikom broda se
isklju¢ivo smatra osoba koja je takvom oznacena u upisniku brodova. Ova
presuda izrazava i stajaliSte nase sudske prakse da poslovanje kroz single
ship companies samo po sebi ne predstavlja zloporabu iz ¢l. 10. st. 3. ZTD-a.
Slijedom toga, nema mjesta proboju pravne osobnosti i utvrdivanju odgov-
ornosti ¢lana (pa ni drustva-majke) za obveze drustva.

U posljednje vrijeme se o potrebi proboja pravne osobnosti u hrvatskom
pomorskom pravu govori i u vezi s nekim drugim institutima, a ne samo u
vezi sa zaustavljanjem brodova. Jedno od njih je i pitanje odgovornosti za
Stetu zbog smrti i tjelesne ozljede pomorca.” Naime, Pomorski zakonik u ¢l.
161. oznacava brodara kao osobu koja odgovara za navedenu Stetu.”
Predmnijeva se da je brodovlasnik ujedno i brodar. To, drugim rije¢ima,
moZe znaciti da odgovorna osoba za Stetu zbog smrti i tjelesne ozljede
pomorca moze biti i neka single ship company iza koje se moze kriti “pravi”
brodar koji, medutim, nije pravno odgovoran jer je tek jedini ¢lan u toj single
ship company. Kako je sjediste single ship company obi¢no u inozemstvu” a
njezina imovina je skromna i teSko dostupna, jasno je da je za pomorca
izuzetno vazno ishoditi utvrdenje odgovornosti drustva-clana single ship
company Koje upravlja njezinim poslovanjem a na taj nacin, zapravo uprav-
lja i iskoriStavanjem broda. ™ Pitanje proboja pravne osobnosti kod odgo-
vornosti za Stete zbog smrti i tjelesne ozljede pomorca iznimno je vazno s
obzirom na socijalni aspekt ovog problema i potrebu zastite pomorca kao
ugovorne strane koja je u odnosu na drugu ugovornu stranu - poslodavca u
fakti¢no bitno neravnopravnom poloZaju. Osobito se to odnosi na naSe
pomorce zaposlene na brodovima ¢iji su vlasnici inozemna drustva.

U tom smislu zanimljiv je pokusaj predlagaca Zakona o izmjenama i do-
punama Pomorskog zakonika.” Ovaj Prijedlog Zakona sadrzava i prijedlog

Kragi¢, o.c.

O definiciji i konstitutivnim elementima koji ¢ine brodara, supra, t. 3.1.
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U pravilu se radi o tzv. off-shore companies.

Kragic, o.c., je razmatrao mogucnost da se odgovornost ¢lana utvrdi na nacin da se obara
predmnjeva da je brodoviasnik brodar te da se brodarom proglasi ¢lan drustva. To se ¢ini
tesko ostvarivim jer bi u tom slucaju trebalo utvrditi da je ¢lan posjednik broda i da je
nositelj plovidbenog pothvata, s obzirom na to da su to konstitutivni elementi koji ¢ine
osobu brodara. Dok kod pitanja je li vladajuce drustvo-¢lan ovisnog drudtva posjednik
broda moze postojati dvojba, nikakve dvojbe nema u vezi s tim je li ¢lan nositelj plovid-
benog pothvata. On to nije, jer je obiljeZje nositelja plovidbenog pothvata da on pothvat
poduzima u svoje ime, $to ovdje nije slucaj.

Tekst Prijedloga Zakona o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika, Ministarstvo
pomorstva prometa i veza, ozujak 2000.
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izmjene sadasnjeg ¢lanka 161. utoliko Sto bi prvi stavak tog ¢lanka glasio:

“Za Stetu nastalu zbog tjelesne ozljede ili smrti ¢lana posade broda odgo-
varaju, uz brodara, i upisani vlasnik broda, osoba koja, iako nije upisana kao
vlasnik broda putem upisanog vlasnika kojeg kontrolira izvlaci korist iz poslovanja
broda (oznacio ].M.), voditelj broda i agent za zaposljavanje pomoraca, ako
brodar ne dokaZe da je Steta nastala bez njegove krivnje.””

Namjera predlagaca bila je da se probije pravna osobnost i sprijeci skri-
vanje iza upisanih vlasnika brodova. U raspravama oko ovog prijedloga jav-
ila su se i razmisljanja da je moguénost proboja pravne osobnosti odnosno
odgovornosti ¢lana za obveze drustva ve¢ ustanovljena ¢l. 10. st. 3. ZTD-a i
da je upitna potreba (ponovnog) uredenja te materije u PZ-u.

Analizirajuéi navedeni prijedlog treba najprije naglasiti da on, u odnosu
na sada vazeéu odredbu, predstavlja Sirenje kruga osoba odgovornih za
Stetu zbog smrti i tjelesne ozljede pomorca. Ako bi se prijedlog prihvatio, uz
brodara bi solidarno odgovarale i druge navedene osobe.

U pogledu proboja pravne osobnosti valja uo€iti bitne razlike u odnosu
na odredbu o proboju iz ¢l. 10. st. 3. ZTD-a. Prijedlog izmjene cl. 161. PZ-a
(pri tome mislimo na oznaceni dio) sadrZajno je bitno razli¢it od navedene
odredbe ZTD-a.

Prije svega, ZTD govori o odgovornosti ¢lana drustva. Prijedlog izmjene
PZ-a govori o odgovornosti osobe koja, iako nije upisani vlasnik, tog vlasnika
kontrolira i izvlaci korist iz poslovanja broda. Ova osoba moZe, ali i ne mora biti
¢lan drustva”, iako se ¢ini ocitim da e njezin adresat u stvarnosti najcesce
biti ¢lan s jedinim ili pretezitim udjelom u drustvu-upisanom vlasniku.
Dakle, krug adresata odredbe predloZene izmjene PZ-a je $iri od adresata
odredbe ZTD-a.

Osim toga, i pretpostavke za zasnivanje odgovornosti se bitno razlikuju.
Pretpostavka za odgovornost ¢lana prema odredbi ¢l. 10. st. 3. ZTD-a je
Cinjenica da ¢lan zloporabi okolnost da ne odgovara za obveze drustva.
Pretpostavke za ustanovljenje odgovornosti osobe o kojoj govori prijedlog
izmjene PZ-a je da ta osoba: a) kontrolira upisanog vlasnika, i b) putem toga
vlasnika izvladi korist iz poslovanja broda.” Sudeéi prema tekstu prijedloga,
te pretpostavke moraju biti ispunjene kumulativno, pa stoga nije dovoljno
da osoba o kojoj je rije¢ “kontrolira” upisanog vlasnika ali ne izvlaci korist iz
poslovanja broda.
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Za temu ovog rada vazan je oznaceni dio prijedloga izmjene. Autor ovog rada i sam je pri-
sustvovao stru¢nim skupovima na kojima se raspravljalo o ovoj izmjeni.

Primjerice, ako je drutvo A kao vladajuéi ¢lan u drustvu-upisanom vlasniku ujedno i
samo ovisno o drugom drustvu B, odgovarati bi moglo (i) drudtvo B iako formalno nije
¢lan drustva koje je upisani vlasnik broda.

Dodatna pretpostavka za ustanovljenje odgovornosti ¢lana prema predlozenoj noveli je da
brodar nije dokazao da je Steta nastala bez njegove krivnje.
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Prema navedenom moZemo zakljuciti da odgovorna osoba iz predloZene
odredbe PZ-a moze biti i ¢lan drustva-upisanog vlasnika. Za primjenu takve
odredbe ne trazi se ispunjenje pretpostavke da ¢lan zloporabi okolnost da ne
odgovara za obveze drustva.

Prema tome, u slucaju iz predloZene izmjene odredbe ¢l. 161. st. 1. PZ-a ne
radi se o proboju pravne osobnosti kako je ona uredena ¢l. 10. st. 3. ZTD-a.

Kako prijedlog novele ¢l. 161. st. 1. ne odreduje, ni primjerice, kada osoba
o kojoj je rije¢ ima “kontrolu nad upisanim vlasnikom”, ako bi prijedlog bio
prihvacen, taj bi izraz trebala protumaciti pravna teorija i sudska praksa.
Cini se da se ova “kontrola upisanog vlasnika” odnosi na situaciju kad osoba
o kojoj je rije¢ (u pravilu drustvo) ima posredno ili neposredno prevladava-
judi utjecaj na drustvo-upisanog vlasnika na temelju cega ta osoba moze
odlucivati o (ne)sklapanju ugovora o iskoristavanju broda i poduzimanju (ili
propustanju) nekih radnji vezanih uz brod. Nadalje, iz dikcije predlozene
odredbe slijedi da “upisani vlasnik” mora biti sredstvo pomocu kojeg osoba
koja ga kontrolira “izvlaci korist iz poslovanja broda”. Na to upucuje upora-
ba izraza “putem upisanog vlasnika”. Dakako da jedini ¢lan drustva-
upisanog vlasnika koji dobija dividendu na temelju uspje$nog poslovanja
drustva-upisanog vlasnika spada u taj krug osoba.” U pogledu sadrzaja i
formulacije predlozene izmjene ¢l. 161. st. 1. PZ-a, ¢ini se neizbjezan
zakljucak da je uzor takve odredbe bio u relevantnim zakonskim odredba-
ma i sudskim odlukama stranog prava, u prvom redu engleskog. Osobito se
takav zakljucak namece s obzirom na upotrebu izraza “kontrola upisanog
vlasnika” i “izvlacenje koristi iz poslovanja broda” koji podsjecaju na
poloZaj koji ima osoba koja se u anglo-americkom pravu naziva beneficial
owner.

4. ZAKLJUCNE NAPOMENE

Analiza stranog i domaceg zakonodavstva i sudske prakse pokazala je da
je proboj pravne osobnosti (i) u pomorskom pravu iznimka koja se dopusta
samo ako postoje vrlo specifi¢ne okolnosti. ,

Dodatnu osobitost ovoga problema u pomorskom pravu predstavlja
pravna predmnjeva da je brodovlasnik (brodar), kao nositelj plovidbenog
pothvata, ona osoba koja je takvom navedena u upisniku brodova.
Poslovanje po nacelu “jedan brod-jedno drustvo” koje se u praksi ostvaruje
osnivanjem tzv. single ship companies kao upisanih brodovlasnika ¢esto dovo-

” U tu bi se skupinu moglo uvrstiti i drustvo koje je s drustvom-upisanim vlasnikom sklo-

pilo ugovor o vodenju poslova te ugovor o prijenosu dobiti.
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di do toga da ona osoba koja donosi odluke o poslovanju broda i koja u
konacnici zadrzava imovinsku korist od poslovanja broda nije brodovlasnik,
dakle u pravilu ne odgovara za obveze iz tog poslovanja. Ta osoba, u prav-
ilu drustvo, “skriva se” iza Cinjenice da je ona tek (jedini) ¢lan drustva-
upisanog vlasnika.

U praksi se pokazalo da takvo poslovanje otvara moguénost zloporabe u
smislu ugrozavanja polozaja vjerovnika pomorskih trazbina. Najcesci
slucajevi iz sudske prakse u kojima se razmatrala mogucénost utvrdenja
odgovornosti ¢lana za obveze drustva-brodovlasnika odnose se na postupak
osiguranja odredivanjem privremene mjere zaustavljanja broda. Razlog za
to je Sto je radi osiguranja trazbine moguce zaustaviti, nacelno govoredi,
samo brod koji je u vlasnistvu duznika. Zbog toga nacela u pravilu nije
moguce zaustaviti brod jedne single ship company zbog trazbina prema brodu
u upisanom vlasnidtvu drugog istog takvog drustva iako su oba drustva
kéerke jednog istog drustva-majke koja ima potpunu upravu i kontrolu nad
iskoriStavanjem oba broda.

Slican problem se javlja i u drugim slucajevima, npr. kod utvrdenja
odgovorne osobe za Stete zbog za smrti i tjelesne ozljede ¢lana posade broda.

Strana zakonska rjesenja, kao i relevantna sudska praksa, ukazuju na
Cinjenicu da je za mogucu odgovornost drustva-clana za obveze drustva-
brodovlasnika nuzno utvrditi zloporabu poslovanja “putem” single ship com-
panies. Ta zloporaba se sastoji u ugrozavanju polozZaja vjerovnika u smislu da
im se oteZava namirenje i osiguranje njihovih trazbina. Ta zloporaba mora
postojati in concreto. Cinjenica poslovanja kroz single ship companies sama po
sebi nije dokaz postojanja zloporabe. Za zloporabu mora postojati i nesto
vise, mora postojati konkretna povreda pravila o savjesnom postupanju u
pravnom prometu. Mora se dokazati da poslovanje kroz single ship companies
sluzi jedino kao sredstvo za “izigravanje” vjerovnika. Takvo ponasanje je
protupravno i ima za posljedicu uklanjanje pravne odvojenosti glede sub-
jektiviteta drustva i clanova tog drustva. Takvo ponasanje nije lako dokaza-
ti. To je i razlog zaSto su tako rijetki slucajevi u kojima je ¢lan doista utvrden
odgovornim za obveze drustva.

Cak i sudovi u onim pravnim sustavima, kao &to su angloameri¢ki, koji
poznaju takva shvacanja prava vlasnistva koja bi mogla biti teoretska osno-
va za utvrdenje clana “stvarnim” brodovlasnikom, a time i odgovornom
osobom, kroz praksu su izgradili stajaliSte o izuzetnosti proboja pravne
osobnosti. Sudovi se nece ni upustiti u tzv. “podizanje korporacijskog zasto-
ra” ako nema dokaza da poslovanje kroz single ship company sluzi za prevaru
vjerovnika, odnosno iskljuc¢ivo kao “maska” za skrivanje “pravog” vlasnika.

Nemoguce je dati univerzalni “recept” za proboj pravne osobnosti i pre-
cizno odrediti kada clana drustva treba proglasiti odgovornim za obveze
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drustva. Odgovor na to pitanje ovisi o ¢injenicama i okolnostima svakog
konkretnog slucaja. U tome presudnu ulogu mora odigrati sudska praksa. U
konkretnim situacijama vazno je utvrditi je li ¢lan postupao tako da ne
povrijedi nacelo savjesnosti i postenja, nacelo ispunjenja obveza i druga re-
levantna nacela obveznog prava. Uz to, trebalo bi analizirati i ponasanje
samog vjerovnika, s obzirom da uporaba paznje urednog i savjesnog gospo-
darstvenika koja se zahtijeva u pravnom prometu, osobito danas, namece i
vjerovniku duznost da sam pazi na to s kim ulazi u obvezni odnos te da na
odgovarajuci nacin osigura svoju trazbinu. U tom smislu u obzir treba uzeti
1 ¢injenicu radi li se u konkretnom slucaju o odgovornosti za ugovorne ili za
izvanugovorne obveze. Tek u korist savjesnog vjerovnika moze se odrediti
iznimka od pravila neodgovornosti ¢lana za obveze drustva.

Uz primjenu PZ-a, kao osnovnog propisa koji ureduje pitanja brodarove
odgovornosti, ¢ini nam se da se u naSem pravu potrebna razina pravne
zastite vjerovnika moze posti¢i i odgovaraju¢om primjenom ZTD-a, i to ne
samo nacelne odredbe clanka 10. st. 3., vec i drugih relevantnih odredaba,
primjerice onih o odgovornosti osoba koje iskoriStavaju svoj utjecaj u
drustvu i osoba koje od toga imaju koristi (¢l. 273.). Dakako, to dolazi u obzir
samo ako su za primjenu tih odredbi ispunjene zakonom utvrdene pret-
postavke.

Uocena su i nastojanja da se propiSe da se za odredene vrste trazbina
(naknada Stete zbog smrti i tjelesne ozljede ¢lana posade broda) ¢lan moze
utvrditi odgovornim za obveze drustva i bez potrebe ispunjavanja pret-
postavke zloporabe prava da on ne odgovara za te obveze, ili namjere ¢lana
da se poduzme radnja zbog koje vijerovnik ne moZe namiriti trazbinu od
drustva-brodovlasnika. Prema takvim prijedlozima, dovoljno je da ¢lan
bude osoba koja kontrolira drustvo-brodovlasnika i da na taj nacin izvlaci
korist iz poslovanja broda pa da bude solidarno odgovoran s drustvom-
brodovlasnikom i drugim taksativno navedenim osobama. Ne zahtjeva se
da je ponaSanje samog ¢lana bilo protupravno. Takva nastojanja motivirana
su jakim socijalnim razlozima i zeljom da se ublazi fakti¢cna neravno-
pravnost ugovornih strana, a njihov je opceniti cilj otklanjanje u praksi
uoCenih manjkavosti zastite polozaja hrvatskih pomoraca na stranim
brodovima. ZalaZzemo se da tako uredena zakonska'solidarna odgovornost
¢lana za obveze drustva-brodovlasnika zaista ostane iznimka od pravila.
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Summary

PIERCING THE CORPORATE VEIL IN MARITIME LAW

Today, many fleets of ships operate within large shipowning groups controlled by
the same parent corporation or holding company. Each vessel in such fleet is legally
owned by (i.e. registered in the name of) a separate one ship company. None of these
companies is the registered owner of any of the other vessels in the fleet but all of
them have the same main shareholder (parent company).

The general rule of the company law is that shareholders are not personally liable
for the obligations of the company. Considering that rule, the use of above described
form of shipping organisation has provided a parent company with a presumptive
shield from liability for the debts of it's subsidiaries - one ship companies.

This paper deals with the cases in shipping practice related to the abuse of share-
holder’s “non-liability” principle. By analysing domestic and foreign legislative and
judicial practice, the author shows the modalities and consequences of such abuse.
He also elaborates the legal grounds for the establishing the shareholder’s liability in
such cases. ’

The author concludes that in Croatian legal system do exist provisions upon
which, depending on the case, a liability of the company shareholder should and
might be established. He emphasises the importance of the court practice as the
source of law. However, such liability should be imposed only where special circum-
stances exist indicating that parent company, as well as other potentially liable per-
sons, have acted in a manner which violates the standards of conduct imposed by
society on (legal) persons. That should especially be the case when one ship compa-
ny has been used in order to avoid the payment of certain debts.
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UZROCI I POSLJEDICE DONOéEN]A IZMJENA I DOPUNA
STCW KONVENCIJE, 1978.

Ing. Zeljko Kiperas UDK 347.793
Ministarstvo pomorstva, prometa i veza 347.799.1
Republike Hrvatske Pregledni ¢lanak

Primljeno: 24.11.2000.

Rad sadrZava prikaz osnovnih razloga i povijesti donosenja
izmjena i dopuna Medunarodne konvencije o standardima za
izobrazbu, izdavanje svjedodzZbi i drianje straZe pomoraca,
1978. (u daljnjem tekstu STCW Konvencija, 1978.), kao i
posljedica koje su iz toga proizasle.

Pri tome se posebna pozornost posvecuje vaznosti izmjena i
dopuna s gledista Medunarodne pomorske organizacije kao cje-
line, obzirom na nove elemente koji se po prvi puta pojavljuju u
jednoj medunarodnoj konvenciji. Medunarodna pomorska orga-
nizacija je po prvi puta unijela u jedan svoj instrument odredbe
koje obvezuju drzave clanice na njegovu primjenu. Konacno,
drzave clanice izmijenjene STCW Konvencije, 1978., su pred-
metnim pravnim instrumentom dale pravo Medunarodnoj
pomorskoj organizaciji da uz pomoc eksperata sastavi popis
zemalja koje su u potpunosti primijenile Konvenciju. U radu se
daje kriticki osvrt upravo na navedene odredbe, koje s pravnog
gledista ne pruZaju nikakvu moguénost sankcioniranja lose
primjene STCW Konvencije, 1978., za zemlju koja se ve¢ nasla
na predmetnom popisu. Time se dovodi u pitanje svrha i vjero-
dostojnost Citavog mehanizma, pa u konacnici i STCW
Konvencije, 1978., u duljem vremenskom razdoblju.

Rad pokusava ukazati i na promjene koje su izmjene i dopune
STCW Konvencije, 1978. donijele cjelokupnom sustavu obrazo-
vanja pomoraca i izdavanja svjedodzbi u svijetu, te utjecaj
svega navedenoga na opéu raspolozivost pomorskog kadra.
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Zakljucno se donosi i osvrt na promjene koje je u navedenom
podrucju donijela STCW Konvencija, 1978. u Republici
Hruatskoj, te aktivnosti u svezi potpune primjene navedenih
odredbi.

1. POZADINA DONOSENJA STCW KONVENCIJE, 1978.

Pocetak unifikacije instrumenata iz podru¢ja pomorskog prava seZe u
pedesete godine ovog stoljeca, kada su zapravo sve pomorske zemlje imale
svoje vlastite pravne instrumente. Bilo je relativno malo medunarodnih
unifikacijskih instrumenata, a primjena istih bila je razli¢ita od zemlje do
zemlje, $to je stvaralo posve razlicite standarde. Ve¢ spomenuta ¢injenica da
je vec¢ina zemalja imala svoja vlastite, ponekad ¢ak i medusobno proturjecne,
pravne propise iz oblasti pomorstva samo je pogorSavala globalnu si-
gurnosnu situaciju u pomorstvu.

Daljnja opasnost lezala je u ¢injenici da su pojedini brodari pokusavali u
takvoj situaciji ste¢i ekonomsku prednost nad konkurencijom koja je ulagala
u nove sigurnosne standarde, uvelike koriste¢i nedefiniranu i proturjecnu
pravnu regulativu u oblasti pomorstva.

Medunarodna pomorska zajednica, predstavljena uglavnom putem
Medunarodne pomorske organizacije (u daljnjem tekstu IMO- International
Maritime Organization) poduzela je u tom razdoblju niz koraka k rjeSavanju
tako slozene globalne sigurnosne situacije, koja je sve vise ugrozavala
ljudske zivote, materijalna dobra i okolis.

Niz medunarodnih pravnih instrumenata odnosio se uglavnom na
poboljsanje i unifikaciju tehnickih sigurnosnih standarda. No medu mnogim
rezolucijama donesenim 1960. godine na Medunarodnoj konferenciji o
zadtiti ljudskog Zivota na moru valja zamijetiti rezoluciju koja je pozivala
nadleZne drzavne administracije da poduzmu sve raspoloZive mjere kako bi
izobrazba i naobrazba' pomoraca na zadovoljavajuci nadin pratila potrebe i
razvoj pomorskog brodarstva. To je zapravo bio jedan od prvih medunarod-
nih akata kojim se pokusala skrenuti pozornost na ovaj nezaobilazan aspekt
sigurnosti na moru.

Kao odgovor na predmetnu rezoluciju Medunarodna organizacija rada

Naobrazba oznaduje steceno znanje i vjestinu u sklopu redovnog kolovanja, dok je izo-
brazba stjecanje znanja i vjestina putem posebnih struénih programa sukladno definicija-
ma ¢lanka 2. Pravilnika o zvanjima i svjedodzbama o osposobljenosti pomoraca na
brodovima trgovacke mornarice Republike Hrvatske (Narodne novine, br. 103/98, 151/981i
41/99).
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(u daljnjem tekstu ILO - International Labour Organization) i IMO organizirali
su Zajednicki odbor za izobrazbu koji je pripremio Uputu za izobrazbu i
naobrazbu zapovjednika, ¢asnika i posade koja je mijenjana i nadopunja-
vana u viSe navrata.

Jedan od vrlo vaznih razloga za ovakvu pozornost posvec¢enu obrazo-
vanju ljudskog ¢imbenika u pomorstvu lezi svakako i u ¢injenici da je coviek,
odnosno ljudski ¢imbenik uzrok vecine nezgoda i nesreca na moru. Neke
analize upucuju na to da je zapravo korijen svih nezgoda i nesre¢a na moru
ljudski ¢imbenik, no vecina ukazuje na to da je rijec o brojci od preko 80%
svih nezgoda i nesreca koje upucuju na ¢ovjeka kao glavnog uzro¢nika u
lancu ¢imbenika koji su doveli do gubitka ljudskih Zivota, materijalnih
dobara ili onecis¢enja okolisa.

VRSTA NESRECE | UZROCI NESRECE

Sudar e Umor

Nasukavanje * Sustav rada peljara

* Upravljanje organizacijom rada na mostu
* Upravljanje i organizacija broda

* Osnos izmedu peljara i posade na mostu
* Mrak/lose vrijeme

Pozar ili eksplozija * Zavarivanje ili rezanje u blizini prostora
koji sadrze zapaljive plinove
* Ostali razlozi uzrokovani ljudskim ¢imbenikom

Ostalo * Operacije prozracivanja tankova

Tablica 1: Zajednicki najces¢i uzroci nesreca na moru (Izvor: Sluzbeno izvjesée
sa 6. sjednice Pododbora o primjeni od strane drZave zastave)

Tablica 1. zbirno prikazuje analizu uzroka najtezih nesre¢a na moru koji je
za 6. sjednicu Pododbora IMO-a o primjeni od strane drZave zastave izradila
posebna radna skupina. Iz tablice je vidljivo da se vecina uzroka moze vrlo
lako povezati s ljudskim ¢imbenikom, odnosno ljudskom pogreskom.

Sve je to ukazivalo na nuznost donosenja medunarodnog pravnog
akta koji bi na globalnoj razini uveo i izjednacio standarde obrazovanja
pomoraca. Tako je 7. srpnja 1978. godine usvojena STCW Konvencija, 1978.,
koja je stupila na snagu 28. travnja 1984. godine. Sest poglavlja Konvencije,
uz 23 rezolucije’ koje su usvojene na istoj Konferenciji trebale su predstav-

STCW, 1978 and Resolutions adopted by the International Conference on Training and
Certification of Seafarers, 1993 edition, IMO, London, 1993.
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ljati osnovu za smanjenje rizika koji se nametnuo kao osnova za reduciranje
ukupnog broja nesreca na moru, a to je ljudski ¢imbenik.

O vaznosti same STCW Konvencije, 1978. najbolje svjedo¢i tablica 2 koja
prikazuje usporedni broj i ukupnu tonazu ¢lanica 6 najvaznijih konvencija,
prema statistici IMO-a objavljenoj prigodom 50. obljetnice IMO-a.

Konvencija Broj % svjetske
¢lanica | tonaze

Medunarodna konvencija o teretnim linijama, 145 98.34

1966. (Load Lines 1966)

Medunarodna konvencija o zastiti ljudskog 141 98.34

zivota na moru, 1974. (SOLAS 1974)

Medunarodna konvencija o standardima za 135 97.93

izobrazbu, izdavanje sviedodZbi i drZanje straze
pomoraca, 1978. (STCW 1978)

Konvencija 0 medunarodnim pravilima 135 96.77
za izbjegavanje sudara na moru, 1972.
(COLREG 1972)

Medunarodna konvencija o bazdarenju, 125 98.05
brodova 1969. (Tonnage 1969)

Medunarodna konvencija o sprjecavanju 112 94.23
oneciS¢enja s brodova, 1973/78

(MARPOL 73/78)

Tablica 2: Usporedni broj ¢lanica i njihovog udjela u svjetskoj tonazi za naj-
vaZnije konvencije IMO-a na dan 31. srpnja 2000. (Izvor: IMO News br. 3/98,
aZuriran s IMO web stranicom)

2. IZMJENE I DOPUNE STCW KONVENCIJE, 1978.

Kao $to je vidljivo iz prethodne tablice STCW Konvencija, 1978. je bila i
jest prihvacena kao medunarodni instrument koji bi trebao smanijiti razlike
u strucnoj osposobljenosti najglobalnije gospodarske grane na svijetu.
Medutim ve¢ u kasnim osamdesetim godinama javila su se misljenja da
predmetna Konvencija ne ispunjava svrhu zbog koje je doneSena.

Dobiveni podaci o nesre¢ama na moru samo su potvrdivali ¢injenicu da
ljudski ¢imbenik i dalje ostaje najve¢i uzro¢nik gubitka ljudskih Zivota,
materijalnih dobara i one¢iséenja morskog okolisa. Razloga za to je svakako
bilo vise. Prije svega, valja naglasiti da je IMO donio ¢itav niz medunarod-
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nih instrumenata, koji iako prestavljaju dobru osnovu za podizanje razine
sigurnosti na moru, nemaju odgovarajucu primjenu. Sigurno je da bi
danadnja sigurnosna i ekoloska situacija na svim svjetskim morima bila znat-
no svjetlija kada bi se vecina navedenih konvencija dosljednije implementi-
rala. Cinjenica da su se kao rezultat lode primjene medunarodnih sigurnos-
nih i ekoloskih standarda od strane drzava zastave, pomorske zemlje pocele
udruzivati u regionalne organizacije nadzora brodova od strane drzava
luke, te da je od 1. srpnja 1982. godine i osnivanja Pariskog memoranduma
o suradnji u nadzoru drzave luke do danas osnovano ukupno 8 regionalnih
organizacija’ samo potvrduje navedene tvrdnje.

Sve je to dovelo ne samo do pomanjkanja povjerenja u ucinkovitost
STCW Konvencije, 1978. ve¢ i IMO-a kao cjeline. Bilo je o¢ito da su odredbe
postojece Konvencije bile vrlo ¢esto preopcenite, a dozvoljavale su vrlo
razliita tumacenja. Poseban problem leZao je u ¢injenici da nije bilo strogih
odredbi o obvezatnosti njezine primjene.

No, osim toga, valja zamijetiti da je od donoSenja STCW Konvencije,
1978. proslo poprili¢no vremena, te da ona nije niti mogla u cijelosti pratiti
tehnoloski napredak brodarstva u cjelini, $to ukljucuje i primjenu odgovara-
jucih novih dokumenata IMO-a. lako je sama konvencija dozivjela odredene
promjene koje su stupile na snagu 1. prosinca 1992*i 1. sije¢nja 1996° godine,
predmetne izmjene i dopune nisu mogle zadovoljiti sve glasnije kritike
svietske pomorske javnosti koja je s pravom tvrdila da STCW Konvencija,
1978. niti pribliZno ne ispunjava ciljeve zbog kojih je donesSena.

U takvim okolnostima Odbor sigurnosti plovidbe IMO-a je u svibnju
1993. godine odlucio posvetiti punu pozornost temeljitim izmjenama i dopu-
nama STCW Konvencije, 1978. Radna grupa eksperata koja je radila na tek-
stu izmjena STCW Konvencije, 1978. vrlo brzo je dosla do faze u kojoj se va-
Halo odluciti o eventualnom dono3enju posve nove konvencije obzirom da je
opseg izmjena i dopuna postojeceg instrumenta ve¢ krajem 1993. godine
ukazivao da tom pitanju valja posvetiti odgovarajuc¢u pozornost’. Konac¢na

Paris MOU (Memorandum of Understanding), Tokyo MOU, Latin-American Agreeement
(Vifia del Mar Agreeement), Caribbean MOU, Mediterranean MOU, Indian Ocean MOU,
Abuja MOU, Black Sea MOU (Izvor: Report on Port State Control from IMO, sluzbeni
dokument PSCC33/9.2.2, 33. zasjedanja Odbora za nadzor drzave luke Paridkog memo-
randuma, Southampton, svibanj 2000.).

Izmjene i dopune u svezi novih zahtjeva Svjetskog pomorskog sustava pogibelji i si-
gurnosti (GMDSS- Global Maritime Distress and Safety System).

Izmjenama je obuhvaceno Poglavlje V STCW Konvencije, 1978. koje se odnosi na posebne
programe izobrazbe za posade tankera.

Andrew Winbow, STCW 95 Implementation: An Update on Progress, stru¢ni rad predstav-
ljen na Medunarodnoj konferenciji o pomorskom kadru, London, listopad 1999. godine.

121



12_1.71(11‘[{)261‘2\5, Uzroci i posljedice donosenja izmjena i dopuna STCW konvencije, 1978, PPP god. 40 (2001), 155,

odluka u svezi mogucdeg donosenja potpuno novog instrumenta ipak nije
donesena iz viSe razloga. Prije svega valja istaknuti ¢injenicu da je ¢itav pro-
ces temeljite izmjene postojece STCW Konvencije, iz 1978. godine valjao teci
iznimno brzo. Obzirom da je STCW Konvencija, 1978. u svom prvobitnom
obliku bila neucinkovita i zastarjela izmjene je valjalo donijeti Sto prije, jer
tehnoloski napredak i losa primjena ve¢ donesenih standarda o obrazova-
nju pomorskog kadra jednostavno su primoravali IMO da donese vrlo
pragmati¢nu i Zurnu odluku.

Tako se od 26. lipnja do 21. srpnja 1995. godine odrzala u Londonu
Diplomatska konferencija na kojoj su usvojene izmjene i dopune STCW
Konvencije, 1978. O pozornosti koju je medunarodna pomorska javnost
posvetila navedenom dogadaju svjedodi i nazocnost 480 predstavnika iz 71
drzave ¢lanice STCW Konvencije, 1978., te 8 ne-Clanica.

Tako su izmjene i dopune STCW Konvencije, 1978., koje su zapravo pred-
stavljale temeljitu reviziju postojeceg instrumenta, stupile na snagu 1. veljace
1997. godine, temeljem postupka presutnog prihvata’ (tacit acceptance).

[zmjene i dopune predstavljale su potpunu reviziju postojece Konvencije,
pa se u literaturi, te u svakodnevnoj korespodenciji vrlo ¢esto susrece izraz
STCW 1995, iako nova Konvencija zapravo nije doneSena, kako bi se izbjegli
nesporazumi u pocetnom periodu primjene novih odredbi, obzirom da
veéina odredbi danasnje Konvencije nije postojala u tekstu prije 1995.
godine, ili barem ne u postoje¢em obliku.

Obzirom da bi od donoSenja potpuno nove Konvencije, pa do prikup-
ljanja dovoljnog broja ratifikacijskih isprava radi stupanja na snagu novog
instrumenta proteklo znatno vise vremena od stupanja na snagu izmjena i
dopuna postojeée STCW Konvencije, 1978. ovakav pristup reviziji pred-
metnog instrumenta svakako je bio primjereniji sve izraZenijoj potrebi za
korjenito mijenjanje odnosa svjetske pomorske zajednice prema jednom od
najvaznijih aspekata sigurnosti na moru.

Glavna podrudja izmjene vidljiva su ve¢ u samom obliku instrumenta.
Umjesto jedinstvenog teksta Konvencije sve tehnicke pojedinosti pojedinih
poglavlja, odnosno pravila nalaze se u posebnom STCW Pravilniku® koji se
sastoji od dijela A i B. Ovakva podjela instrumenta omogucuje IMO-u da

Postupak pri IMO-u koji omogucuje da izmjene i dopune konvencije stupaju na snagu
odredenog datuma (obi¢no 2 godine nakon njihovog usvajanja) ukoliko 1/3 drzava ¢lani-
ca konvencije ili drzave ¢lanice konvencije koje imaju 50% svjetske tonaZe ne izraze svoje
nesklaganje s usvojenim izmjenama i dopunama, prvi put primijenjen kod usvajanja izm-
jena i dopuna SOLAS Konvencije u studenom 1974. godine (Izvor: IMO News, prigodno
izdanje povodom 50 godina IMO-a).

*  STCW Convention and STCW Code including the Final Act of the 1995 Conference of
Parties to the STCW Convention, IMO, London, 1996.
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puno brZe reagira na promjene u pomorstvu koje bi mogle imati znacajniji
utjecaj na obrazovanje pomoraca putem odgovarajuéih izmjena STCW
Pravilnika. Izmjene i dopune predmetnog Pravilnika usvaja Odbor za
sigurnost plovidbe. Tako se izbjegla dugacka pravna procedura nuzna za
izmjene konvencija, koja bi uklju¢ivala i sazivanje konferencije, ¢ime se
povecava ucinkovitost mogucih izmjena, koje su u proslosti vrlo éesto za-
starijevale u periodu od izmjene do njihova stupanja na snagu. IMO na ovaj
nacin zasigurno doprinosi povjerenju i u samu STCW Konvenciju, 1978. koja
sve viSe postaje odraz dinami¢nih promjena u brodarstvu na prijelazu
stoljeca, ali i u vlastitu ulogu u svjetskom pomorstvu.

Primjer za to je tragedija ro-ro putnickog broda Estonia u rujnu 1994.
godine, koja je pokazala i odredene nedostatke odredbi STCW Konvencije,
1978. o stru¢noj osposobljenosti posade na takvim brodovima. Slijedom
navedenih zakljucaka i temeljitih analiza Odbor za sigurnost plovidbe je na
svom 68. zasjedanju (svibanj/lipanj 1997.) donio izmjene i dopune’ Poglavlja
V STCW Konvencije, 1978., kao i odgovarajuce izmjene dijelova A i BSTCW
Pravilnika u svezi minimalnih standarda osposobljenosti ¢lanova posade na
putnickim i ro-ro putni¢kim brodovima.” Cinjenica da su predmetne iz-
mjene i dopune doneSene prije sluzbenog objavljivanja izvjeséa o tragediji
pokazuju ucinkovitost i dinami¢nost novog pravnog instrumenta, koji
dokazuje da i IMO moze donositi propise koji nece postati zastarjeli do nji-
hova stupanja na snagu.

Ako bi se najkrace Zeljelo predstaviti izmjene i dopune STCW Konvencije,
1978, iz 1995. godine moglo bi se re¢i da su one u svim aspektima pokusale
ispraviti nedostatke koje je temeljna verzija predmetnog instrumenta nosila
u sebi, obzirom na nepreciznost, nedostatak nekih odredbi, a posebice onih
u svezi obvezatnosti primjene. Navedena primjena novih odredbi se odnosi
prije svega na:

¢ drzave clanice;

* ustanove za obrazovanje pomoraca;

* brodarske tvrtke.

2.1 Primjena STCW Konvencije, 1978. od strane drzava ¢lanica i "bijela
lista"

Odgovornost primjene svih medunarodnih instrumenata, pa tako i kon-
vencija IMO-a izvorno leZi na drzavama ¢lanicama. Na Zalost svjedoci smo
Cinjenice da su upravo drzave, odnosno od njih ovlastene institucije, glavne

*  Rezolucije MSC.66(68) i MSC.67(68), koje su stupile na snagu 1. sije¢nja 1999. godine.
" STCW 95 Amendment 1 (1997), IMO, London, 1998.
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prepreke u dosljednoj primjeni ve¢ donesenih konvencija. Obzirom na opseg
medunarodne pravne regulative u pomorstvu, s jedne strane i nezavidnu
situaciju glede sigurnosti na moru, s druge, nerijetko se namece pitanje svrhe
donoSenja novih propisa ukoliko se niti postoje¢i ne mogu odgovarajuce
provoditi na globalnoj razini.

Razloge takvom stanju mozemo traziti u gospodarskim mogucnostima
pojedinih zemalja da se nose sa sve zahtjevnijim izazovima koje nameéu
novi medunarodni propisi. No pored, navedenoga jo$ jednom valja istaknu-
ti da ni sami usvojeni instrumenti nisu imale odgovarajuce odredbe koje bi
nametnule strozu primjenu same regulative.

Konacno, izmjene i dopune STCW Konvencije, 1978., iz 1995. godine
donijele su jednu novinu u radu samog IMO-a. Naime, po prvi puta drzave
Clanice jednog instrumenta u okrilju IMO-a duZne su podnijeti detaljno
izvjeSce o elementima u svezi primjene samog akta. Time se dio, do sada
iskljucivih ovlasti drzava ¢lanica konvencija, prenio na IMO. Tako ¢lanak 4.
i pravilo 1/7 STCW Konvencije, 1978., te odjeljak A-I/7 STCW Pravilnika
propisuju da su ¢lanice bile duzne dostaviti detaljnu informaciju o svim ele-
mentima primjene STCW Konvencije, 1978. IMO-u do 1. kolovoza 1998.
godine. Slijedom navedenih odredbi generalni tajnik IMO-a ée temeljem
prosudbi radnih grupa stru¢njaka imenovanih od ¢lanica STCW Konvencije,
1978., koje obraduju sve dostavljene informacije, podnijeti izvjes¢e Odboru
za sigurnost plovidbe o zemljama koje su uspjesno primijenile predmetni
instrument. Navedeni popis poznatiji kao "bijela lista" predstavljat ce
osnovu za medusobno priznavanje svjedodzbi o osposobljenosti drzava
¢lanica i dokaz da je odredena zemlja u potpunosti primijenila STCW
Konvenciju, 1978. O posljedicama i utjecaju navedene liste na zemlje koje se
nece na njoj na¢i moZemo samo predpostavljati, no jasno je da ¢e pomorci sa
sviedodzbama o osposobljenosti izdanim od tih zemalja biti izlozeni rigo-
roznijem pregledu prilikom ukrcavanja ili nadzora drZzave luke, postupak
priznavanja svjedodzbi ili nece biti mogu¢ ili ¢e biti oteZan, $to e vjerojatno
u konacnici rezultirati da ¢e se takvi pomorci teze i ukrcavati na brodove.

lako je bilo predvideno da ¢e se "bijela lista" objaviti ve¢ u nekoliko
navrata na zasjedanjima Odbora za sigurnost plovidbe do toga nije doslo.
Razloga za to je viSe, no valja naglasiti da je ovo prije svega novina i za IMO
koja bi mogla pridonijeti boljoj primjeni svih buducih pravnih instrumenata,
te se strucnjacima nastoji dati dovoljno vremena da svoj osjetljivi i zahtjevni
posao dovedu do kraja. Osim toga postoji i niz ¢isto tehnickih problema,
obzirom da su struc¢njaci pojedinih radnih grupa cesto i na razli¢itim konti-
nentima, sa svojim svakodnevnim obvezama, izmjenama adresa, radnih
mjesta, Sto sve usporava medusobnu komunikaciju. Nadalje, niti drzave
¢lanice nisu azurne sa slanjem svojih odgovora na moguca pojasnjenja koja
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zatrazi radna grupa u odnosu na dostavljenu informaciju, $to dodatno
otezava cijeli proces. Kona¢no, ¢itava korespondencija izmedu radnih grupa
strucnjaka i zemlje ¢lanice koju prosuduju odvija se isklju¢ivo preko IMO-a.

Cini se kako je ¢itav proces "birokratiziran", te zbog toga i relativno spor,
no IMO niti u jednom trenutku nije Zelio riskirati vjerodostojnost rezultata
koji ¢e se pojaviti na "bijeloj listi", ili povjerenje medunarodne zajednice u
ovaj potpuno novi mehanizam za nadzor primjene pravnih instrumenata
donesenih na medunarodnoj razini. Valja istaknuti kako je rije¢ o vrlo za-
htjevnom poslu koji uklju¢uje koordinaciju rada 82 radne grupe struc¢njaka i
kontakte s isto toliko zemalja ¢lanica.

Sto se napretka u formiranju "bijele liste" tice, 82 drzave &lanice su do 1.
kolovoza 1998. godine dostavile svoje informacije IMO-u, a nakon tog datu-
ma jod 13 zemalja. Sukladno odluci sa 69. zasjedanja Odbora za sigurnost
plovidbe”, generalni tajnik ¢e podnijeti izvjeS¢e navedenom Odboru tek
kada radne skupine stru¢njaka zavrse s prosudbama svih drzava clanica
koje su dostavile informaciju u propisanom roku. Prema IzvjeS¢u Odbora za
sigurnost plovidbe sa 72. zasjedanja od 31. svibnja 2000. godine™ 42 radne
grupe su zavrsile svoj posao i podnijele konacno izvjeS¢e generalnom
tajniku IMO-a, dok je 40 ostalih radnih grupa zavrsilo pocetnu prosudbu i
trazilo daljnja pojasnjenja, koja su stigla od 32 drzave clanice.

Obzirom na veliki interes medunarodne zajednice za objavom "bijele
liste" IMO ulaZe napore kako bi se zapoceti posao zavrsio do slijedeceg zas-
jedanja Odbora za sigurnost plovidbe koji je planiran za kraj studenog 2000.
godine.

Iako su predmetne odredbe veliki korak naprijed u radu same Meduna-
rodne pomorske organizacije, ve¢ sada postoji dvojba oko toga da li ¢e nave-
dena "bijela lista" biti stvarni odraz primjene izmijenjene STCW Konvencije,
1978. u duljem vremenskom periodu.

Naime ve¢ sami tekst predmetne Konvencije govori tome u prilog.
Clanak 4. i pravilo I/7 STCW Konvencije, 1978., te odjeljak A-1/7 STCW
Pravilnika koji govore o formiranju "bijele liste” ne daju nikakav pravni
osnov za eventualno povlacenje pojedine drzave clanice s tog popisa. Dakle
rijec je o staticnom dokumentu koji nema mogucénosti promjene tijekom vre-
mena, ve¢ samo dodavanja zemalja ¢lanica koje su sa zakasnjenjem dostavile
svoju informaciju o primjeni Konvencije, ili do prve objave "bijele liste" nisu
na zadovoljavajudi nacin primijenile sve njezine odredbe.

Medutim postoji ¢itav niz razloga zbog kojih bi "bijela lista” morala biti
dinamican dokument, koji bi pojedinim drZzavama ¢lanicama mogao oduzeti

" Tocka 7.10 dokumenta MSC 69/22.
2 Poglavlje V dokumenta MSC 72/73.
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taj povlasteni status. Pravilo I/8 STCW Konvencije, 1978., te odjeljak A-I1/8
STCW Pravilnika posveceni su osiguranju kvalitete u svim elementima
nacionalnog sustava za obrazovanje pomoraca i izdavanje svjedodzbi o
osposobljenosti. Drugim rijeima sustavom kvalitete moraju se obuhvatiti
svi programi izobrazbe, obrazovanja, ispita, kao i stru¢na sprema i iskustvo
predavaca i ispitivaca, te upravljanje sustavom izdavanja svjedodzbi. Ciljevi
i standardi mogu se zasebno utvrditi za svaki od navedenih elemenata.”
Unutarnjim prosudbama potrebno je utvrditi da li se zadani ciljevi ostvaru-
ju u odgovarajué¢im vremenskim periodima, a jednom u pet godina potreb-
no je napraviti vanjsku nezavisnu prosudbu znanja, razumijevanja, vjestina,
postizanja odgovarajuce osposobljenosti, te upravljanja sustavom za izda-
vanje svjedodzbi." Izvjesca o tim prosudbama potrebno je dostaviti general-
nom tajniku IMO-a.” ,

Obzirom da je izmijenjena STCW Konvencija, 1978. s predmetnim odred-
bama o osiguranju kvalitete stupila na snagu 1. veljace 1997. godine, prvo
izvjesce o nezavisnoj prosudbi sustava kvalitete treba dostaviti generalnom
tajniku IMO-a do 1. veljace 2002. godine, obzirom na odredbu da je neza-
visne prosudbe nuzno osigurati svakih pet godina. Kako velika ve¢ina drza-
va Clanica nema implementirane navedene sustave, nije ih niti navela u
informaciji koja je dostavljena IMO-u radi prosudbe i sastavljanja "bijele
liste". Za ocekivati je da ¢e se, unato¢ svim poteSkoc¢ama, "bijela lista" obja-
viti prije 1. veljace 2002. godine. Stoga se opravdano namece pitanje, koje se
moglo ¢uti i na posljednoj sjednici Pododbora za obrazovanje i drzanje
straze pomoraca u sije¢nju 2000. godine, o tome 5to ¢e se dogoditi sa zem-
ljama ¢lanicama koje ¢e se nalaziti na "bijeloj listi", ali nece dostaviti izvjesce
0 uspjesno provedenoj nezavisnoj prosudbi sustava kvalitete. Nadalje, pro-
blem mozZe nastati i ukoliko drzava ¢lanica dostavi izvjesce o nezavisnoj pro-
sudbi koje ¢e ukazivati da predmetna zemlja nema zadovoljavajuce osigu-
ranje kakvode u elementima propisanim odredbama STCW Konvencije,
1978., odnosno da sustav kvalitete uopée ne funkcionira, ili ukoliko drzava
¢lanica ne dostavi odgovarajuce izvjedc¢e u slijedeCem petogodi$njem ra-
zdoblju. U svim navedenim situacijama ne postoji nikakav pravni osnov da
predmetna zemlja ¢lanica izgubi svoj status na "bijeloj listi". Ocito je da je i
sadasnja STCW Konvencija, 1978. u tom smislu manjkava, te da je nuzno
uspostaviti takav pravni mehanizam koji ¢e omoguciti dinamicku "bijelu
listu" drzava koje u tom trenutku u potpunosti primjenjuju STCW
Konvenciju, 1978.

% Tocka 2. odjeljka A-1/8 STCW Pravilnika.
" Tocka 3. odjeljka A-1/8 STCW Pravilnika.
" Tocka 3. pravila I/8 STCW Konvencije, 1978.
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Sustavi kvalitete su izvrsno sredstvo za pracenje primjene elemenata
STCW Konvencije, 1978., ukoliko su oni odgovarajuée ukljudeni u opseg
prosudbe sustava, odnosno u njegove ciljeve. Medutim, opet su manjkave
odredbe o primjeni i eventualnim posljedicama koje bi proizasle zbog lose
primjene sustava kvalitete, obzirom da je sadasnji status "bijele liste”, kao
jedinog instrumenta kontrole primjene propisanih odredbi statican.

No to nije jedini razlog zbog kojeg bi valjalo neprestano pratiti primjenu
STCW Konvencije, 1978. Primjena izmijenjene STCW Konvencije, 1978. ne
mora biti u jednakom opsegu za sve drzave ¢lanice koje e se naci na "bijeloj
listi". Tako neke zemlje ¢lanice uopce nece imati, primjerice, sustav obrazo-
vanja pomoraca, vec ¢e se oslanjati iskljucivo na priznavanje stranih svje-
dodzbi o osposobljenosti, kao Sto je slucaj kod vecdine zastava pogodnosti.
Druge clanice primjerice, ne¢e imati sustav za obrazovanje ¢asnickog kadra'
i sl. Namece se pitanje tko ¢e prosuditi primjenu STCW Konvencije, 1978.
kod tih drzava ¢lanica, ukoliko one izmijene opseg primjene iste. I tu bi za
dosljednu i jednaku primjenu svih odredbi STCW Konvencije, 1978. valjalo
osigurati "aktivan" popis zemalja koje prema nezavisnoj ocjeni mogu dobiti
status drzave ¢lanice koja je u potpunosti primijenila sve elemente propisane
Konvencijom.

Vazno je zamijetiti dinamiku izmjena postoje¢e STCW Konvencije, 1978.
[ ovaj ¢imbenik bi morao biti vrlo jak argument za fleksibilniji pristup sas-
tavljanju "bijele liste" drZava ¢lanica, odnosno za otvaranje moguénosti
brisanja zemalja s navedenog popisa ukoliko ne primjenjuju sve odredbe
STCW Konvencije, 1978., ukljucujudi i sve izmjene i dopune.

Sigurno je da bi takav pristup donio dosta poteskoca u postupku prizna-
vanja svjedodzbi, ukrcaja pomoraca na brodove strane drzavne pripadnosti
ili pregleda od strane predstavnika drzave luke, no jedina alternativa svemu
tome je joS jedan medunarodni instrument, koji ne¢e azurno pratiti imple-
mentaciju svojih vlastitih odredbi i koji u konacnici, nakon nekog vremena
nece niti izdaleka ispunjavati funkciju radi koje je donesen. Zbog svega toga
bi valjalo ovaj, u osnovi jako dobar mehanizam pracenja implementacije
STCW Konvencije, 1978., zurno izmijeniti u pravnom smislu, kako bi u
cijelosti mogao pratiti sve promjene koje ¢e stalni napredak tehnologije
donositi i na polju obrazovanja odgovarajuce osposobljenih ljudskih resursa
u pomorstvu, te moguénosti pojedinih zemalja ¢lanica Konvencije da slijede
takav progres.

Konacno posljednje, ali ne i manje vazno, je istaknuti da se ¢itav proces
provjere impementacije STCW Konvencije, 1978. zasniva na provjeri doku-
mentacije koja je dostavljena od strane ¢lanica IMO-u. Ne postoji nikakav

* A. Winbow, o.c., str. 5.

127



1Zl.7l<li§20ra§, Uzroci i posljedice donogenja izmjena i dopuna STCW konvencije, 1978, PPP god. 40 (2001), 155,

mehanizam kojim bi se u praksi provjerila implementacija nacionalne regu-
lative u svezi STCW Konvencije, 1978. Ne sumnjajuéi u dobru vijeru drzava
clanica, po tko zna koji put u povijesti IMO-a i drugih organizacija namece
se pitanje o mogucnosti pojedine zemlje da propisane standarde u pot-
punosti primijeni. Na Zalost, za sada ne postoji naikakav mehanizam kojim
bi se omogucilo skupinama eksperata da na jednom uzorku sustava za obra-
zovanje pomoraca i izdavanja svjedodzbi drzave clanice zaista provjere
prakti¢nu primjenu regulative koja je dostavljena IMO-u, kao dokaz o punoj
implementaciji STCW Konvencije, 1978.

Moguci odgovor na navedeni problem su sustavi kvalitete propisani
odredbama STCW Konvencije, 1978. koji moraju ukljucivati sve elemente
obrazovanje pomoraca i izdavanja svjedodZbi. Predmetni sustavi moraju biti
ocijenjeni nezavisnim vanjskim prosudbama, koje sadrzavaju pregled doku-
mentacije sustava kakvoce, ali i pregled samog sustava, odnosno primjenu
predmetne dokumentacije.

Stoga se posebna pozornost treba posvetiti upravo sadrZaju i rezultatima
prosudbi kakvoce, buduci da je to jedina spona izmedu propisane legislative
1 rezultata primjene STCW Konvencije, 1978. u praksi. Na Zalost, kao §to je
vec istaknuto, rezultati nezavisnih vanjskih prosudbi sustava kvalitete vjero-
jatno nece imati nikakvog utjecaja na sastavljanje prvog izdanja "bijele liste"
zemalja koje su u potpunosti primijenile STCW Konvenciju, 1978. Naknadna
izvjes¢a o navedenim prosudbama ne mogu, s pravnog gledista, imati
nikakav utjecaj na polozaj drzave ¢lanice na "bijeloj listi". Sve to upucuje na
zakljucak da se zapravo Ccitav postupak kontrole primjene STCW
Konvencije, 1978. svodi samo na pregled legislative koje su s tim u svezi
dostavile drzave clanice.

Jasno je da je vremenska razlika koja ¢e nastati izmedu objave prvog
izdanja "bijele liste" i dostavljanja prvih izvje¢a o nezavisnim vanjskim pro-
sudbama sustava kvalitete proizasla iz razboritog zakljucka Celnika IMO-a
da je nuzno cijelom procesu dati dinamiku, §to se prvenstveno odnosi na
objavu navedene liste, kao osnove za daljnji proces primjene odredbi STCW
Konvencije, 1978. izmedu zemalja ¢lanica. Osim navedenoga ¢injenica je da
uvodenje sustava kvalitete zahtijeva odgovarajuce resurse, pogotovo ako se
uzme u obzir da je vrlo Cesto rije¢ o ¢itavom nizu institucija u okviru jedne
zemlje clanice koje moraju provesti navedene zahtjeve u odredenom vre-
menskom periodu.

Obzirom na navedenu ulogu nezavisnih vanjskih prosudbi sustava
kvalitete nuZne su Zurne izmjene postojeceg teksta STCW Konvencije, 1978.
1 odnosnog Pravilnika, koje bi omogudile kreiranje dinamicke "bijele liste",
kako se ne bi stvarao jaz izmedu zakonodavstava i primjene regulative, Sto
bi u konacnici moglo ugroziti i ciljeve zbog kojih su izmjene i dopune STCW
Konvencije, 1978. i doneSene.
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2.2 Primjena STCW Konvencije, 1978. od strane pomorskih uéilista

Pomorska ucilista takoder imaju vaznu ulogu u ¢itavom nizu mijera za
potpunu primjenu STCW Konvencije, 1978. Pored pomorskih administraci-
jaidrugih drZavnih tijela koja donose nacionalne propise, pomorska ucilista
morala su uvrstiti ¢itav niz novih organizacijskih mjera i pribaviti novu
opremu kako bi udovoljila zahtjevima nacionalnih zakonodavstava koja su
primijenila odredbe izmijenjene i dopunjene STCW Konvencije, 1978.

Pojednostavljeno receno te aktivnosti ukljucuju:

* uvodenje sustava kvalitete;

* primjenu novih zahtjeva za nastavne programe;

* nabavku odgovarajuce opreme;

¢ stru¢no osposobljavanje predavaca.

Opseg primjene navedenih zahtjeva ovisi i o tome da li pojedina obra-
zovna institucija ili nacionalni sustav obrazovanja pomoraca obavlja nao-
brazbu samo za pojedina zvanja’u pomorstvu.

Osim navedenoga, vazno je istaknuti da su mnoge drZave ¢lanice STCW
Konvencije, 1978., odnosno pomorska ucilista, pratili razvoj tehnologije
koriStenja broda i s tim u svezi unapredivala svoje obrazovne programe i
opremu, bez obzira $to je predmetna Konvencija propisivala niZe standarde.
Za takve sustave obrazovanja izmjena i dopuna STCW Konvencije, 1978.
predstavljala je zapravo samo formalno pravno evidentiranje promjena u
pomorstvu i njhov utjecaj na razinu osposobljenosti koju moraju imati osobe
ukljucene u operacije na brodu.

Suprotni primjeri ¢itavih nacionalnih sustava obrazovanja pomoraca ili
pojedini njihovi djelovi, koji su se temeljili na opcenitim zahtjevima STCW
Konvencije, 1978. prije poslijednjih izmjena i dopuna samo su potvrda
opravdanosti korjenitih i brzih promjena u obrazovanju pomorskog kadra.
Iako standardi propisani STCW Konvencijom, 1978. predstavljaju mini-
malne zahtjeve, broj uciliSta u svijetu koja imaju poteskoce u primjeni novih
konvencijskih zahtjeva jasno ukazuje u kakvom je raskoraku bilo osposob-
ljavanje ljudskih kadrova i dana3nji tehnolosSki i sigurnosni zahtjevi u
pomorstvu.

lako je i STCW Konvencija, 1978. prije izmjena i dopuna iz 1995. godine™
davala odredene zahtjeve u svezi prakti¢nih i teoretskih znanja buducih
pomoraca, navedene odredbe nisu bile dovoljno precizne da bi
omogucavale izravnu primjenu u pomorskim ucilistima, dok predlosci za

7 A. Winbow, o.c., str. 5.

18

STCW, 1978 and Resolutions adopted by the International Conference on Training and
Certification of Seafarers, 1993 edition, IMO, London, 1993.
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programe obrazovanja IMO-a nisu imali obvezatni”karakter. Sve je navede-
no rezultiralo neodgovaraju¢om primjenom i minimalnih standarda obrazo-
vanja pomoraca.

Izmjenama i dopunama STCW Konvencije, 1978. preciznije su navedeni
uvijeti za obrazovanje pojedinih zvanja u pomorstvu, tako da sadasnji tekst
STCW Pravilnika na kojeg se poziva STCW Konvencija, 1978. sadrzi tablice
koje navode za svako zvanje zahtjeve u svezi:

* sposobnosti;

* znanja, razumijevanja i vjestina;

* nacina pokazivanja odgovarajuce sposobnosti;

* mjerila za ocjenu sposobnosti.

Pored navedenih zahtjeva koji se odnose na programske sadrZaje obra-
zovanja u pomorskim udiliStima, te odgovaraju¢u opremu za praktiénu
primjenu i ocjenu svladanih nastavnih cjelina, izmjene i dopune STCW
Konvencije, 1978. donijele su i potpuno nove odredbe koje se odnose na
pomorska ucilista. Takve razlike su prikazane u tablici 3.

NAZIV ZAHTJEVA STCW 1978* STCW 1995%
Obrazovanje i ispiti - Pravilo I/6
Odjeljak A-1/6
Sustavi kakvoée - Pravilo I/8
Odjeljak A-1/8
Uporaba simulatora - Pravilo /12
Odjeljak A-1/12

Tablica 3: Razlike u zahtjevima STCW Konvencije, 1978. prema pomorskim
uciliStima prije i poslije izmjena i dopuna iz 1995. godine

Sve navedene odredbe, osim zahtjeva za uvodenjem sustava kakvoce,
sliéno kao i kod zahtjeva glede izvedbenih programa ve¢ su bile u primjeni
kod odredenog broja pomorskih u¢ilista u svijetu. Naime dosljedna primje-
na svih odredbi STCW Konvencije, 1978. i bez izmjena iz 1995. godine
nametala je u dosljednoj provedbi sukladnoj zahtjevima pomorskog gospo-
darstva, uporabu suvremenih nastavnih pomagala uklju¢ujudi i simulatore.
Pomorska udilidta koja su djelovala u sklopu redovnog Skolskog sustava
imala su odgovarajuée pedagoske, stru¢ne i akademske kriterije za svoje
osoblje koji se zahtjevaju odredbama iz tablice 3.

Sve navedeno jos jednom ukazuje na vaznost dosljedne primjene odred-
bi STCW Konvencije, 1978. u pomorskim udcilistima, kao i na stalno

' IMO Model Courses.
* STCW Konvencija, 1978. bez izmjena i dopuna iz 1995. godine.
 Sadasnji tekst STCW Konvencije, 1978. s pripadajué¢im STCW Pravilnikom.

130



]Zi7l<11§2‘3raé, Uzroci i posljedice donosenja izmjena i dopuna STCW konvencije, 1978, PPP god. 40 (2001), 155,

unapredivanje obrazovnih programa, obzirom na nove tehnoloske i si-
gurnosne zahtjeve, buduci da su upravo obrazovne institucije klju¢na kari-
ka u lancu aktivosti na primjeni novih standarda u stjecanju takvih
osposobljenosti pomorskog kadra, koji ¢e u potpunosti moci odgovoriti sve
sloZenijim zahtjevima koje namece pomorsko gospodarstvo.

2.2 Primjena STCW Konvencije, 1978. od strane brodarskih tvrtki i ISM
kodeks

STCW Konvencija, 1978. svojim izmjenama i dopunama donosi i novinu
u pogledu brodarskih tvrtki, jer navodi vrlo precizne zahtjeve u pogledu nji-
hove odgovornosti.

Pravilo 1/14 STCW Konvencije, 1978. i odjeljak A-I/14 STCW Pravilnika
zahtjevaju od drzava ¢lanica da osiguraju kod brodarskih tvrtki primjenu
slijede¢ih odredbi:

e svi ukrcani pomorci moraju posjedovati odgovarajuce svjedodzbe

propisane STCW Konvencijom, 1978.;

* minimalni broj ¢lanova posade mora biti u skladu s nacionalnim
propisima;

e podaci i dokumentacija o svim pomorcima koji su zaposleni na bro-
dovima moraju biti dostupni, a uklju¢uju najmanje podatke i pripada
juéu dokumentaciju u svezi iskustva, obrazovanja, zdravstvene
sposobnosti 1 osposobljenosti za dodijeljene duznosti;

e ukrcani pomorci moraju biti upoznati sa svim brodskim uredajima,
postrojenjima, opremom i postupcima na brodu koji su vazni za obav-
ljanje duznosti u nuzdi;

* brodska posada mora na ucinkovit nacin koordinirati svoje djelatnosti
u slucaju nuzde/opasnosti, kao i u izvodenju funkcija od bitne vazno-
sti za sigurnost ili sprjecavanje oneciscenja.

Navedeni zahtjevi nisu jedini pravni temelj koji obvezuje brodarske
tvrtke da sprovedu mjere u svezi posada koje moraju biti odgovarajuce
osposobljene za obavljanje svojih duZnosti. Naime, Medunarodni kodeks o
sigurnom upravljanju® (u daljnjem tekstu ISM kodeks), koji je usvojen odgo-
varajuéom rezolucijim IMO-a®, te postao zahtjev poglavlja IX Medunarodne
konvencije o zastiti ljudskog Zivota na moru, 1974. (SOLAS 1974), u svom
poglavlju 6 propisuje da kompanija* (trgovacko drustvo) treba osigurati da

2 International Safety Management (ISM) Code.
»  IMO Rezolucija A.741(18) usvojena 4. studenog 1993. godine.

»  Kompanija oznacava brodovlasnika ili bilo koju drugu organizaciju ili osobu, kao sto su
menadzer ili zakupoprimatelj, koja je preuzela odgovornost za vodenje broda od
brodovlasnika i koja je, preuzimajuéi tu odgovornost, pristala prihvatiti sve obveze i
odgovornosti nametnute Kodeksom; tocka 1.1.2 ISM kodeksa.
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je svaki brod popunjen obu¢enom, kvalificiranom i zdravstveno sposobnom
posadom u skladu s nacionalnim i medunarodnim propisima®.

Slijedom odredbi tocke 1.2.3.1 ISM kodeksa koja se poziva na vazece
propise, STCW Konvencija, 1978. je propis kojim se preciznije definiraju
odredbe poglavlja 6 Kodeksa.

Osim navedenih odredbi u svezi odgovornosti brodarskih tvrtki u pogle-
du odgovarajuce osposobljenosti posada na njihovim brodovima postoji 11
tocaka, odnosno zahtjeva STCW Konvencije, 1978. i ISM kodeksa®, koji se
medusobno nadopunjuju.

Navedeni podatak jos i vie naglasava vaznost dosljedne primjene STCW
Konvencije, 1978., ne samo s gledista brodarskih tvrtki, ve¢ i ISM kodeksa
kao cjeline.

Naime IMO se u svojoj legislativi najvise koncentrirao na razvoj tehni¢kih
propisa ili hardvera (hardware), dok je segment upravljanja brodom, kao i
relacija izmedu brodarskih tvrtki u naj$irem smislu rije¢i i brodova, te
ucinkovitog provodenja i odrZavanja visokih sigurnosnih standarda (soft-
ware) i standarda o¢uvanja morskog okolisa, ostao zapravo bez odgovara-
jucih instrumenata.

Stoga je dosljedna primjena STCW Konvencije, 1978. jedan od osnovnih
zahtjeva kod primjene ISM kodeksa, bududi da je obzirom na jedan od
glavnih uzroka svih nesreca na moru, vrlo tesko izuzeti STCW Konvenciju,
1978. iz primjene bilo kojeg poglavlja ISM kodeksa?.

U slucaju brodarskih tvrtki namece se pitanje dosljedne implementacije
svih odredbi ISM kodeksa i STCW Konvencije, 1978., obzirom da se dio
zahtjeva ispunjava na nacin da, obzirom na prirodu pomorskog pothvata,
onemogucuje odgovarajucu kontrolu nadleznih tijela drzave zastave. To se
prije svega odnosi na sve oblike izobrazbe na brodu koji je u komercijalnoj
uporabi diljem svijeta®.

3. UTJECAJ STCW KONVENCIJE, 1978. NA RASPOLOZIVOST
POMORSKOG KADRA U SVIJETU

Istrazivanja ukazuju na manjak pomorskog kadra u svijetu. Razloge za
navedenu situaciju mozemo traziti, izmedu ostaloga, u ¢injenici da su ula-

Tocka 6.2 ISM kodeksa

Dokument Pomorske uprave Bahama s 28. sjednice Pododbora za obrazovanje i drzanje
straze pomoraca (STW 28) IMO-a, London, sijecanj 1998. godine.

Philip Anderson, ISM Code - a Practical Guide to the Legal and Insurance Implications,
Lloyd’s Practical Shipping Guides, London, 1998.

*  Philip Anderson, o.c. str 104.
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ganja u pomorske kadrove u doba velikih financijskih poteskoca prve Zrtve
racionalizacije troskova poslovanja.

Tako je recesija na pomorskom trzistu iz polovice osamdesetih godina
ostavila svoje posljedice i na ljudskim resursima u najSirem smislu rijedi.
Rezultati istrazivanja® iz 1995. godine ukazali su na manjak od 4% ¢asnickog
kadra u svijetu, 5to je manja brojka od predvidenog manjka 1990. godine.
Razlika u predvidanjima i dobivenim podacima nastala je zbog sporijeg
rasta svjetske flote.

Sto se ostalih ¢lanova posade tice, razlika izmedu ponude i potraznje je
takva u korist ponude da taj dio svjetskog trzista ljudskih resursa ne pred-
stavlja nikakav potencijalni problem. Razloge tome zasigurno valja traziti i
u Cinjenici da je 8kolovanje jednog casnika relativno dug i skup proces u
usporedbi s drugim ¢lanovima posade, 5to u konacnici rezultira vedim
poremecajima u slucaju financijskih poteskoca koje zadese svjetsko
pomorsko gospodarstvo.

U brojkama je navedeni pregled ponude i potraznje pomorskog kadra
1995. godine prikazan u tablici 4.

PONUDA POTRAZNJA RAZLIKA

Casnici 409 000 427 000 -18 000
Ostala posada 825 000 606 000 +219 000

Tablica 4: Razlika u ponudi i potraznji pomorskog kadra 1995. godine (Izvor:
ISF/BIMCO 1995 Manpower Update)

Obzirom na zabrinjavajuce podatke sli¢na studija je napravljena i za 2000.
godinu® s dva osnovna cilja:

* prikaz ponude i potraznje pomorskog kadra za 2000. godinu;

* prikaz predvidenog razvoja situacije u ponudi/potraznji pomorskog

kadra za slijedecih 10 godina.

Istrazivanje je obuhvatilo sve vodece ljude u svjetskom brodarstvu,
ukljucujudi prakti¢na iskustva gotovo 200 vodecih svjetskih brodarskih tvrt-
ki, vodedi racuna o reprezentativnosti uzorka obzirom na svjetsku trgovacku
flotu, te stru¢an metodoloski pristup eksperata sa Warvick Univesity-a.

Zbirni rezultat istraZivanja prikazan je u tablici 5. koji ukazuje na sli¢an
rezultat kao i u 1995. godini.

»  ISF/BIMCO Interim Manpower Survey, Dokument STW 30/INF5, IMO, London, studeni
1998.

* BIMCOV/ISF 2000 Manpower Update, Summary Report, April 2000.
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PONUDA POTRAZNJA RAZLIKA

Casnici 409 000 420 000 -16 000
Ostala posada 823 000 599 000 +224 000

Tablica 5: Razlika u ponudi i potraznji pomorskog kadra 2000. godine (Izvor:
BIMCO/ ISF 2000 Manpower Update)

Dobiveni podaci ponovno ukazuju na manjak ¢asnickog kadra od 4%
sadasnje ukupne ponude ili 16 000, $to je gotovo identi¢no podacima iz 1995.
godine. Trenutacna situacija nesto je optimisti¢nija od predvidanja iz 1995.
godine jer je rast flote u navedenom periodu (1995.-2000.) iznosio svega 1%
godisnje. Osim toga stariji brodovi koji su zahtijeveli veéi broj ¢lanova
posade su zamijenjeni novima, $to je sve rezultiralo i nesto manjom potraz-
njom Casnickog kadra.

Brojka od 224 000 pomoraca razlike ostalih ¢lanova posade u korist
ponude ili gotovo 27% vise od sadasnje potraznje samo potvrduje nastavak
stabilne situacije u svezi tog segmenta ljudskih resursa u pomorstvu.

Obzirom na navedeni manjak ¢asni¢kog kadra namecde se pitanje gdje se
uocava taj problem, kada brodovi ne plove s manjkom ¢asnika. Odgovor na
to pitanje moZe se pronadi u ¢injenici da pomorci sve dulje borave na
brodovima, koriste¢i sve krace dopuste. Na Zzalost takvo pragmati¢no
rjeSavanje problema donosi dugoro¢no puno vise tete nego koristi’. Ubrzat
Ce se odlazak postojecih ¢asnickih kadrova, a takva slika radnih uvjeta si-
gurno nece biti poticaj novim kadrovima da se odlu¢uju za zvanja u
pomorstvu. Osim navedenog "rjeSenja" prosjecna starost ¢asnika iz zemalja
OECD-a na brodovima raste, 5to se prije svega moZe tumaciti kao jedan od
dokaza nedovoljnog priljeva novih ¢asnika. Obzirom da je veéina visih
Casnika u svjetskoj floti iz spomenutih zemalja, podatak da je preko 40% od
navedenih casnika starije od 50 godina zabrinjava. Podaci ukazuju i na
Cinjenicu da pomorci iz azijskih zemalja u istom periodu ne pokazuju trend
duljeg radnog vijeka na brodovima, §to jo§ i vie komplicira sloZenu
kadrovsku situaciju. |

Pozitivna razlika ponude/potraznje ostalih zvanja na brodu navodi na
zakljucak da bi se dio manjka casnika mogao privuéi iz navedene skupine.
Medutim, tradicionalna podjela zanimanja i zvanja na brodu, kao i velike
razlike u obrazovanju upucuju na zaklju¢ak da to ne bi moglo predstavljati
konacno rjesenje.

' Fairplay, 13. travanj 2000., str. 19.
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Zanimljiva je i projekcija razvoja kadrovske situacije u slijedec¢ih 10 godi-
na prema istom istrazivanju koja je prikazana u tablici 6.

2000: RAZLIKA 2010: RAZLIKA

PONUDA/POTRAZN]A % PONUDA/POTRA?N]A %
Casnici -16 000 -4 -46 000 -12
Ostala posada +224 000 +27 +255 000 +30

Tablica 6: Razlika u ponudi i potraznji pomorskog kadra 2000.-2010. godine
(Izvor: BIMCO/ ISF 2000 Manpower Update)

Ipak, navedene rezultate za kretanja u ponudi i potraznji pomorskog
kadra u slijedec¢ih 10 godina valja razmatrati s glediSta ulaznih predpostav-
ki koje su predstavljale osnovu za ovakvu prognozu. Prva od njih je rast
svietske trgovacke flote od 1% godisnje, 5to je bio slucaj u poslijednjih 10
godina, a prema analizama vodecih svjetskih eksperata u tom podrucju ne
o¢ekuju se znacajnije promjene. Medutim, ako do njih dode konacan rezul-
tat razlike u ponudi i potraznji izgledao bi kako slijedi:

* rast svjetske flote 0% = 3% manjka ¢asnickog kadra 2010. godine;

* rast svjetske flote 2%= 22% manjka ¢asnickog kadra 2010. godine™

Drugi zabrinjavajuéi podatak je broj ¢asnika koji uop¢e ne zavrsi svoj pro-
ces naobrazbe i koji iznosi gotovo 30% ukupnog broja ljudi koji se odluce za
skolovanje®. Broj ¢asnika koji se odlu¢uju za nastavak svoje profesionalne
karijere u drugim djelatnostima ¢e se uslijed sve kracih perioda odmora
vierojatno takoder povecati. Ako ukupno povecanje odlaska casnickih
kadrova iz pomorstva u druge djelatnosti bude iznosilo svega 1% godisnje,
2010. godine pomorstvu ¢e nedostajati gotovo 24% potrebnog broja casnika.

Jedini pozitivni pomak koji je zamijecen u odnosu na 1995. godinu je
odnos ¢asni¢nih pripravnika i €asnika u sluzbi koji se povecao s 1 pripravnik
: 13 ¢asnika, na 1 pripravnik : 10 ¢asnika. Ukoliko bi taj odnos narastao na 1:
7 ili 1,5 vjezbenika po brodu, stvorio bi se u doglednoj buducnosti stabilan
odnos ponude i potraznje asnickog kadra. Istrazivanje provedeno na kom-
pjuterskom modelu ukazuje da bi povecanje broja vjezbenika za 1 po brodu
dovelo do pozitivne razlike od 3% u odnosu ponuda/potraznja vec¢ 2005.
godine, a do 2010. taj bi broj narastao do 11%™.

Obzirom na pozitivni trend u porastu broja viezbenika od 1995. godine
navedeni aspekt je zasigurno najveci izazov poboljSanju kadrovske situacije

2 BIMCOV/ISF 2000, o. c. str. 6.
» BIMCOV/ISF 2000, o. c. str. 4.
*  BIMCO/ISF 2000, o.c. str. 8.
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u pomorstvu. Pozitivni u¢inak na broj ¢asnika u slu¢aju spomenutog sce-
narija porasta broja vjeZbenika ne bi imao samo kratkoroéni karakter.
Povecana ponuda ¢asnika na svjetskom trzistu radne snage mogla bi raz-
boritim djelovanjem svjetskih brodara pobolj$ati uvijete boravka na brodu, a
prije svega duljinu radnih perioda i odmora, $to bi u kona¢nici moglo rezul-
tirati i povecanim zanimanjem za karijeru casnika na brodu.

Konac¢no, poslijednje ali ne manje vazno je naglasiti da postojece istrazi-
vanje ne uzima u obzir ucinak primjene STCW Konvencije, 1978. na
raspoloZivost pomorskog kadra. Objava "bijele liste" mogla bi rezultirati da
se pomorci iz zemalja koje nisu na popisu, teZze zaposljavaju. Postupak priz-
nanja svjedodZzbi mogao bi biti otezan $to bi u konacnici uistinu moglo rezul-
tirati da nedostatak pomoraca bude tako ozbiljan da brodovi isplovljavaju s
manjkom pomoraca. Jedan takav pesimisti¢an scenario uklju¢uje primjerice
Filipine, koji imaju nedostataka u izvje$¢u poslanom IMO-u u svezi pri-
mjene STCW Konvencije, 1978.*. lako nadlezna drzavna tijela Filipina ulazu
napore kako bi se navedeni nedostaci prevladali* ¢injenica da bi zaposlja-
vanje gotovo 100.000” filipinskih pomoraca bilo upitno, samo naglasava
moguci utjecaj pune primjene STCW Konvencije, 1978. na raspolozivost
pomorskog kadra.

Ovim vrlo jasnim i transparentnim primjerom htjelo se samo istaknuti jo3
jednu komponenetu prognoze globalne potraznje pomorskog kadra koja
nije uzeta u razmatranje. Jasno je da se svi potencijalni u¢inci mogu sagledati
tek nakon objave "bijele liste" i da nije vjerojatno da ¢e svi pomorci iz zema-
lja koje nece biti na navedenoj listi jednostavno biti iskljuceni iz globalne
ponude. Ipak za ocekivati je da ¢e vec i otezan postupak priznavanja takvih
svjedodzbi rezultirati manjom potraznjom takvih pomoraca, sto ¢e zasi-
gurno imati utjecaja na globalni odnos ponude i potraznje pomorskog kadra.

Takoder postoje naznake da ¢e se pojedine zemlje jednostavno morati
odreci pojedinih pomorskih u¢iliSta, kako bi se mogle naci na "bijeloj listi",
Sto bi takoder moglo imati utjecaja na broj novih kadrova koji ulaze u
pomorsku industriju. Cinjenica da je rije¢ o ucilidtima koja uglavnom
obrazuju buduce ¢asnike samo pogorsava losu situaciju svjetske ponude
¢asnickog kadra. lako takva situacija ne mora potrajati dulji period, izvjesno
je da ce se u prvim godinama pune primjene svih odredbi STCW
Konvencije, 1978. smanjiti potencijali svjetskog sustava za obrazovanje
pomoraca, kako se ne bi ugrozili interesi zemalja ¢lanica u svezi nazo¢nosti
na "bijeloj listi".

Fairplay, 17. veljace 2000., str. 18.
* Fairplay, 17. kolovoz 2000., str. 8.
¥ 99 150, Fairplay Daily News, 18. kolovoz 2000., str. 5.
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4. PRIMJENA STCW KONVENCIJE, 1978. U REPUBLICI HRVATSKOJ

Primjena STCW Konvencije, 1978. u Republici Hrvatskoj temelji se u
pravnom smislu na notifikaciji o sukcesiji*. Medunarodne obveze proizasle
iz izmjena i dopuna STCW Konvencije, 1978. predstavljaju osnovu za
temeljitu reviziju i unapredenje cjelokupnog sustava naobrazbe, izobrazbe i
izdavanja svjedodzbi o osposobljenosti u Republici Hrvatskoj.

Prije svega, valja naglasiti da je Republika Hrvatska sa svojim sustavom
osposobljavanja pomorskog kadra primjenjivala znatno vise standarde i
prije izmjena i dopuna STCW Konvencije, 1978. iz 1995. godine. Tu valja
istaknuti dvije vrlo vaZne specificnosti hrvatskog sustava u cjelini, koje i
nadalje ostaju dokaz da Republika Hrvatska primjenjuje znatno viSe stan-
darde od propisanih izmijenjenom i dopunjenom STCW Konvencijom, 1978.
Rije¢ je o sustavu obrazovanja casnika koji je ukljucen u srednjoskolsko i
visokoskolsko obrazovanje. Visi ¢asnici palube i stroja® moraju imati naj-
manje 2 godine akademskog obrazovanja na pomorskim ucilistima kako bi
mogli, uz ostale uvjete, ishoditi predmetne svjedodzbe o osposobljenosti.
Takav sustav obrazovanja jako je dobro prihvaéen i u svijetu. Osim general-
nih ocjena da su hrvatski pomorci, a posebice Casnici, rado videni na
brodovima svih zastava svijeta, zanimljivi su i rezultati istraZivanja koji su s
tim u svezi objavljeni u svijetu.

Tako istrazivanja® za 1998. i 1999. ukazuju da su hrvatski prvi ¢asnici
palube u prosjeku dva puta bolje placeni od svojih azijskih kolega, a
znacajna je i razlika u odnosu na ista zvanja iz primjerice Poljske, koja je ima
slican sustav obrazovanja.

Osim navedenog istraZivanja, vazno je istaknuti da i vodece pomorske
zemlje, poput Ujedinjenog Kraljevstva Velike Britanije i Sjeverne Irske i
Norveske namjeravaju transformirati svoj sustav skolovanja prema modelu
koji se primjenjuje i u Republici Hrvatskoj. Pored ¢injenice da takav model
Skolovanja pruZa Siri spektar znanja bududim izravnim ucesnicima u
pomorskom pothvatu, on pomorski poziv ¢ini i atraktivnijim. Naime stje-
canjem akademskih, a ne samo stru¢nih zvanja nakon zavrSenog Skolovanja
otvara se $ira mogucnost kasnijeg zapoSljavanja u drugim ustanovama koje
trebaju pomorski kadar s iskustvom Sto ukljucuje i same Skole. Vazno je
istaknuti da se time omogucuje daljnje napredovanje na akademskoj ljestvi-
ci, te stjecanje i najvisih zvanja u visokom $kolstvu, §to u konac¢nici rezultira
da predavanja na pomorskim uciliStima obavljaju ljudi s odgovarajuéim

a8

Narodne novine - Medunarodni ugovori, br 1/1992.

Zapovijednik, upravitelj stroja, prvi ¢asnik palube i drugi ¢asnik stroja.
" The ISF Year 1999 i The ISF Year 2000: International labour costs.
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praktiénim iskustvom. No, osim toga, nije nevazno jo$ jednom istaknuti
vaznost percepcije pomorackih zvanja kao buduceg poziva, obzirom na sve
manje zanimanje za takvom karijerom koje vlada u tradicionalno
pomorskim zemljama.

Republika Hrvatska, pored navedenog, primjenjuje i vrlo visoke stan-
darde u svezi izdavanja svjedodzbi o osposobljenosti. Naime, ¢injenica da
ovlastena tijela drZzavne uprave, odnosno Ministarstvo pomorstva, prometa
1 veza ima jednak tretman tzv. temeljnih svjedodzbi* i svih ostalih, jedan je
od rijetkih primjera u svijetu. U vecini slucajeva nadlezna drZavna tijela
uopce i ne izdaju posebne svjedodZbe za dopunske programe izobrazbe, ve¢
je taj dio obveza prepusten pomorskim ucilistima. Na takav nacin drzava
nema potpun i trenutan uvid u sve dokumente koji su izdani pomorcima, te
je i pregled valjanosti pojedinih svjedodZzbi oteZzan ili nemogu¢, ukoliko
pomorsko uciliste nema odgovarajucu arhivu. Cak i sadasnji tekst STCW
Konvencije, 1978. ne zahtijeva odrzavanje registra dopunskih svjedodzbi, ili
bilo kakvih svjedodzbi koje nisu izdane zapovjedniku ili ¢asnicima®

[ u ovom dijelu primjene STCW Konvencije, 1978. Republika Hrvatska je,
iskoristivsi vlastite potencijale na primjeran nacin ispunila mnogo vise stan-
darde, ¢ime je zapravo prethodila slijede¢im koracima IMO-a kao cjeline.
Naime, Republika Hrvatska je, vjerojatno kao jedna od prvih zemalja u svi-
jetu, pocela izdavati nove svjedodzbe o osposobljenosti koje su bile sukladne
izmijenjenoj i dopunjenoj STCW Konvenciji, 1978., §to je jo$ jedan od dokaza
da je hrvatski sustav obrazovanja pomoraca i izdavanja svjedodzbi
neprekidno unapredivan bez obzira na minmalne standarde propisane
medunarodnim instrumentima. Paralelno s navedenim dogadajem u stude-
nom 1998. godine zapoceo je s radom i elektronski registar svih sviedodzbi
koje su izdane na podrucju Republike Hrvatske. Predmetna elektronicka
aplikacija zasnovana je na najsuvremenijim tehnoloSkim rjeSenjima
danasnjice i omogucuje u potpunosti izdavanje svjedodzbi pomocu
racunala, $to Citav sustav ¢ini preglednijim i sigurnijim, bududi da su sve
svijedodzbe izdane bilo kojem hrvatskom pomorcu trenutacno vidljive s
jednog racunala, bez obzira na mjesto ili vrijeme izdavanja. Ne treba poseb-
no isticati vrijednost jedne takve baze podataka obzirom na ¢injenicu da
suvremeni informaticki alati omogucavaju gotovo nebrojene mogucnosti
statistickih analiza. Trenutno je putem navedenog sustava izdano 75 853
svjedodzbi®, a do potpune primjene svih odredbi STCW Konvencije, 1978.4

" Certificate of competency.

2 Stavak 4. Pravila I/9 STCW Konvencije, 1978.

Podatak iz aplikacije pomorskih svjedodzbi za 5. listopada 2000. godine.
* 1. veljace 2002. godine, Pravilo I/15 (Prijelazne odredbe) STCW Konvencije, 1978.
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sve vazece svjedodZbe o osposobljenosti morat ¢e se nalaziti u predmetnom
sustavu.

Prava vrijednost i znacenje navedenog informacijskog sustava tek ce se
pokazati. Naime slijedom ¢itavog niza alarmantnih upozorenja drzava ¢la-
nica STCW Konvencije, 1978. IMO je poduzeo radnje na smanjivanju broja
krivotvorenih svjedodzbi medu kojima je i dono$enje odgovarajuce
Rezolucije”. Predmetna Rezolucija posebnu pozornost posvecuje razmjeni
informacija o valjanosti svjedodzbi medu drzavama. Navedena aplikacija za
izdavanje hrvatskih svjedodzbi o osposobljenosti omoguéuje i pregled va-
ljanosti svjedodzbi preko interneta, $to znaci prakti¢no pregled koji je u pot-
punosti nezavisan od radnog vremena, vremenskih zona i drugih prepreka
koje se nalaze pred uobicajenom procedurom provjere valjanosti sviedodzbi.

Ovakva mogucnost je prva u svijetu prezentirana od strane Republike
Hrvatske na 71. sjednici Odbora za sigurnost plovidbe IMO-a u svibnju
1999. godine. Sve navedeno ukazuje da je Republika Hrvatska u stanju
odgovoriti svim izazovima danasnjice kada je u pitanju primjena meduna-
rodnih instrumenta, te u odredenim slu¢ajevima davati primjer naprednim
tehnoloskim rjeSenjima.

Drugo, ne manje vazno podrucje je primjena odredbi STCW Konvencije,
1978. u pomorskim uéilistima. Iako su pojedine hrvatske javne pomorske
Skole vac navrsile i 150 godina postojanja®, tradiciju obrazovanja pomorskog
kadra u Republici Hrvatskoj nije pratio i odgovarajuéi tehnoloski napredak
u suvremenim nastavnim pomagalima.

Stoga su se i mnoga pomorska ucilista u Republici Hrvatskoj, a posebice
srednjoskolske pomorske ustanove, nasle pred citavim nizom zahtjeva koje
je nuzno ispuniti do kraja prijelaznih odredbi STCW Konvencije, 1978. Pored
zahtjevne i skupe opreme, te simulatora, nuzno je uvesti i sustave kvalitete,
Sto predstavlja dodatnu organizacijsku potesko¢u i materijalni izdatak za
pomorska udilidta. lako su zamjetni znacajni pomaci u nabavci nuZne
opreme i uvodenju novih organizacijskih stadarda i dalje postoji opasnost da
ucilita nece uspjeti ispuniti zadane zahtjeve u predvidenim rokovima.
Razloge tome valja prije svega traziti u ¢injenici da je stupanj opremljenosti
navedenih srednjoskolskih obrazovnih ustanova bio na vrlo niskoj razini
prije donoSenja izmjena i dopuna STCW Konvencije, 1978. Problem je tim
veci Sto su pomorske srednje Skole, pored visokoskolskih pomorskih ustano-
va temelji obrazovanja ¢asnickog kadra u Republici Hrvatskoj.

Unlawful Practices Associated with Certificates of Competency and Endorsements,
Resolution A.892(21), prihvacdena 25. studenog 1999. godine .

Boris Franusi¢, Povijest navigacije u Hrvata, Pomorski fakultet Dubrovnik, Dubrovnik,
svibanj 1994, str. 108.
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Unato¢ Cinjenici da nema sustavnog pristupa rjeSavanju ¢itavog niza
problema koji se nalaze pred pomorskim ucilistima, visoka svijest o nuzno-
sti zurne primjene predmetnih odredbi STCW Konvencije, 1978. je uz
izuzetne napore svih zainteresiranih strana rezultirala vidnim pomacima u
podrudju obrazovanja pomoraca. Stoga je za ocekivati da ¢e u rokovima
propisanim STCW Konvencijom, 1978. sva ili velika ve¢ina pomorskih
ucilista moci udovoljiti navedenim zahtjevima.

Republika Hrvatska dosljednom primjenom svih odredbi STCW Kon-
vencije, 1978. ne ispunjava samo interese velikog broja hrvatskih gradana
koji participiraju na svjetskom trzistu pomorskog kadra i na takav nacin
osiguravaju egzistenciju i sebi i svojim obiteljima. Na ovaj nacin se afirmira
pozicija Republike Hrvatske kao zemlje koja moZe u potpunosti primijeniti
najvise svjetske standarde rabe¢i medunarodno priznate tehnicke i organi-
zacijske metode.

Konacno posljednje, ali ne i manje vazno je naglasiti da se dosljednom
primjenom svih odredbi STCW Konvencije, 1978. na nacin kako je to
napravljeno u Republici Hrvatskoj ispunjavaju i svi preduvjeti za
uskladivanjem sa zakonodavstvom Europske Unije” u ovom podrudju, to je
jedan od temelja za ukljucivanje u svjetske integrativne procese.

5. ZAKLJUCAK

STCW Konvencija, 1978., kako je istaknuto, ima za cilj sustavno utvrditi
standarde u podrucju obrazovanja pomoraca i izdavanja sviedodzbi. IMO je
poucen iskustvom loSe primjene ve¢ donesenih pravnih instrumenata, unio
u STCW Konvenciju, 1978. posve nove odredbe kojima se provijerava njezi-
na implementacija. Postojece odredbe, iako imaju vrlo jasnu svrhu, ne jamce
punu implementaciju svih odredbi STCW Konvencije, 1978., zbog svoje
nedorecenosti i manjka odredbi koje bi ucinkovito sankcionirale loSu pri-
mjenu konvencijskih odredbi u duljem vremenskom periodu.

To ne zna¢i da donoSenje izmjena i dopuna STCW Konvencije, 1978. iz
1995. godine nije polucilo odredene rezultate, no Zeljena razna primjena po-
stojecih i bududih zahtjeva kod drZava ¢lanica zahtijeva zZurne promjene
sadasnjeg teksta STCW Konvencije, 1978. s ciljem jasnijeg i cjelovitijeg
postignuca propisane razine standarda obrazovanja pomoraca i izdavanja
sviedodzbi o osposobljenosti. Izmjene bi u konacnici morale rezultirati dina-
mi¢nom "bijelom listom" na kojoj bi se nalazile ¢lanice STCW Konvencije,
1978. koje u tom trenutku udovoljavaju svim konvencijskim zahtjevima.

“ EC Directive 94/58 & 98/35.
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Svaka daljnja promjena STCW Konvencije, 1978. morala bi za posljedicu
imati reviziju statusa drzava koje se nalaze na "bijeloj listi" uz stalnu kon-
trolu putem izvjesca o nezavisnim prosudbama sustava kvalitete.

Interes Republike Hrvatske u potpunoj primjeni svih odredbi STCW
Konvencije, 1978. nije samo u generalnom opredjeljenju da se nasa zemlja
mora i u zakonodavnom smislu pribliziti europskim i svjetskim integracija-
ma. Neposredni interes leZi i u ¢injenici da veliki broj nasih pomoraca tradi-
cionalno plovi na svim zastavama svijeta, ¢ime osigurava egzistenciju i sebi
1 svojim obiteljima. Osim navedenoga, u teskim okolnostima za hrvatsko
brodarstvo, nadi pomorci predstavljaju osnovu za svijetsku afirmaciju
Republike Hrvatske kao pomorske zemlje, te bi dosljedna primjena STCW
Konvencije, 1978. morala biti jo3 jedan dokaz da je pomorska orijentacija
Republike Hrvatske i briga za sigurnost ljudskih zivota na moru, stvarnost i
njezino trajno opredjeljenje.
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Summary

CAUSES AND CONSEQUENCES OF THE AMENDMENTS TO STCW
CONVENTION, 1978

This paper gives a short review of the main reasons for the amendments to
the International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers 1978 (STCW), as well as its effects.

The first part of the article gives a short overwiev of the background and the main
reasons for the adoption of the said amendmends to the Convention.

The second part of the paper gives an analysis of some new essential provisions
resulting in obligations for the Parties of the Convention. In particular the author
comments new provisions with special reference to its implementation within mari-
time administrations, MET (maritime education and training) institutions and
shipping companies, as well as the implementation of the amendments to the
Convention in the Republic of Croatia.

The paper expresses the author's critical view on certain new provisions parti-
cularly in respect of the so-called "white list" which don’t allow any subsequent
changes in its content. The author also suggests that the new amendments to the
STCW Convention, referring to the said issue, are essential in order to provide
integrity and credibility of the STCW Convention in a longer period.
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UGOVORI O GRADN]JI BRODA I HRVATSKA PRAVILA
O MJERODAVNOM PRAVU I SUKOBU ZAKONA

Zoran Tasi¢

UDK 347.791.2

Stephenson Harwood, London 341.9

Pregledni ¢lanak
Primljeno: 30.3.2001.

O hrvatskim pravilima o mjerodavnom pravu i sukobu zakona
kod ugovora o gradnji broda moZe se govoriti na tri razine: na
razini mjerodavnog prava kojim ugovorne strane (narucitelj i
brodograditelj) reguliraju medusobne odnose; na razini prim-
jene stvarnih prava na brod u gradnji (i njegove pripatke); te na
razini postupovnog prava koje se ima primijeniti na brod u
gradnji u hrvatskom brodogradilistu.

Temeljem odredbi Pomorskog zakonika i Zakona o rjesavanju
sukoba zakona s propisima drugih zemalja u odredenim odnosi-
ma, odredivanje mjerodavnog prava za ugovor o gradnji broda
prepusteno je ugovornim stranama. Medutim, u slucaju da
narucitelj i brodograditelj to propuste uciniti, odredbe
Pomorskog zakonika upucuju na primjenu hrvatskoga prava.
Takav je pristup u danasnjem trenutku razvitka medunarodnog
privatnog prava zastario i u praksi Ce biti sve manje odrZiv.
Inko su odredbe Pomorskog zakonika o vlasnistvu i drugim
stvarnim pravima na brodu u gradnji odraz Medunarodne kon-
vencije o upisu stvarnih prava na brodove u gradnji, Bruxelles
1968., te pretezno kogentne naravi, ugovorne strane ipak,
odredujuéi ugovorom primjenu inozemnog prava, takve
kogentne propise mijenjaju, te time otvaraju sukob izmedu
zakona drZave Cije su pravo ugovorom izabrale i zakona drzave
u kojoj se brod gradi, odnosno Republike Hrvatske.
Postupovne odredbe Pomorskog zakonika, koje reguliraju
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privremene mjere u odnosu na brod u gradnji, ne requliraju one
odnose koje u sebi sadrze inozemni element, te se tako stvara
privid da niti jedan drugi forum, osim “forum rei sitae”, nece ili
ne moze biti nadlezan za donosenje sudskih odluka i mjera us-
mjerenih na raspolaganje brodom u gradnji. Moderna meduna-
rodna praksa, medutim, nudi nova rjesenja i na ovoj razini
sukoba zakona.

1. O SLOBODI UGOVARANJA U POMORSTVU I BRODOGRADNIJI -
OPCENITO

1.1 U doba prije industrijalizacije ugovorne strane nisu u znacajnoj mjeri
uZivale slobodu ugovaranja, tako da su ugovorne odredbe, ovisno o tipu
ugovora, bile standardizirane donekle na nacin kao i adhezijski ugovori
modernih vremena.

Tako standardizirane odredbe ugovora koje su koristili javni brodari su
se temeljile na striktnoj odgovornosti brodara za plovidbeni pothvat (osim
nekoliko “ekskulpacija” kao $to su viga sila, rat, te skrivene mane same robe
koju su prevozili).

S druge, pak, strane privatni su brodari imali vise moguénosti slobodno
pregovarati ugovorne uvjete. Medutim, kao $to nam je poznato, i danasnji su
ugovori o prijevozu stvari morem visoko standardizirani, ali ugovorne
strane barem mogu birati koju formu ugovora (charterparty) Zele.

Razvoj je drustva industrijalizacijom donio sa sobom i posve drugaciji
pristup ugovornom pravu, inspiriran idejom da ugovorne strane, pa tako i
drustvo u cijelosti, mogu posti¢i optimalni rezultat samo potpunom slo-
bodom ugovaranja. Tako su, primjerice, linijski brodari iskoristili razvoj slo-
bode ugovaranja da bi eliminirali koncept striktne odgovornosti te, gdje je
god to moguce, prebacili rizik propasti ili Stete na robi, sa sebe na korisnike
njihovih usluga.

1.2 Jedan aspekt slobode ugovaranja u medunarodnoj trgovini je od
izuzetne vaznosti, a to je sloboda ugovaranja mjerodavnog prava.
Donedavno je u svijetu i u Europi dominirao stav da ugovorne strane ne bi
smijele biti slobodne ugovorom odredivati pravo mjerodavno za ugovor, jer
se time derogira jedna od temeljnih ovlasti svake drZave t.,j. da na svojemu
teritoriju i na svoje subjekte primjenjuje isklju¢ivo vlastiti pravni sustav.

Ne samo da je danas takvo gledanje u cijelosti napusteno u medunarod-
noj trgovini, vec je sloboda ugovaranja mjerodavnog prava, kao temeljno
nacelo slobode ugovaranja, sadrzano i u Rimskoj konvenciji o mjerodavnom
pravu iz 1980. godine, u odredbama o rjeSavanju sukoba zakona Haske kon-
vencije 0 mjerodavnom pravu iz 1955. godine i HaSke konvencije o
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medunarodnoj prodaji robe iz 1986. godine'. Nacelo slobode ugovaranja
mjerodavnog prava sadrZano je i u odredbama Pomorskog zakonika (PZ)?,
te Zakona o rjeSavanju sukoba zakona s propisima drugih zemalja u
odredenim odnosima (ZRSZ)’.

1.3 Time se je kod tzv. “velikih ugovora” s medunarodnim elementom,
posebice gdje su ugovorne strane, ili jedna od njih, trgovacka drustva u
pretezito drzavnom vlasniStvu, razvila doktrina ugovornog izbora “neu-
tralnog prava” i nadleznosti “neutralnog foruma”.

Recena je doktrina prisutna i u ugovorima o gradnji broda za inozemnog
narucitelja.

2. NEKOLIKO NAPOMENA O UGOVORU O GRADN]JI BRODA

2.1 PZ u ¢lanku 448. odreduje ugovor o gradnji broda kao “ugovor kojim se
brodograditelj obvezuje prema projektu i tehni¢koj dokumentaciji izgraditi
novi brod u odredenome roku, a naruditelj se obvezuje za izgradeni brod
platiti ugovorenu cijenu”.

Ugovor o gradnji broda dvostrani je pravni posao, te je kao takav
najvecim dijelom reguliran i odredbama Zakona o obveznim odnosima*, dok
se odredbe PZ-a (¢lanak 448. - 459.) imaju smatrati lex specialis.

2.2 Mada po svojoj pravnoj prirodi ugovor o gradnji broda nije nista drugo
osim dvostranog pravnog posla kojim se jedna ugovorna strana obvezuje
drugoj prodati (buducu) stvar, a druga se zato obvezuje platiti ugovorenu
cijenu, ipak je po svojoj tehnickoj i komercijalnoj slozenosti slican ugovorima
o gradenju. S druge, pak, strane bilo bi pogre$no zakljuciti da pravna nacela
ugovora o gradenju imaju ikakovu znacajniju primjenu na ugovore o grad-
nji broda.

Neke, pak, od naprijed spomenutih odredaba PZ-a nepotrebno i
nedosljedno normiraju odnose izmedu brodograditelja i naruditelja, a koji su
odnosi po svojoj prirodi predmet ugovornog, a ne zakonskog normiranja
(vidi npr. ¢lanak 452. PZ-a).

2.3 Medunarodna je sudska praksa takoder odredivala pojam ugovora o
gradnji broda. U nekim je slucajevima takav ugovor odreden samo kao

1 Vidi engleski tekst recenih Konvencija - Lex Mercatoria www.lexmercatoria.org,
University of Tromso and Oslo, Norveska.

Pomorski zakonik, Narodne novine RH, br. 17/94, 74/94 i 43/96.

Zakon o rjesavanju sukoba zakona s propisima drugih zemalja u odredenim odnosima,
Narodne novine RH, br. 53/91.

4  Zakon o obveznim odnosima, Narodne novine RH, br. 53/91, 73/91, 3/94.
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ugovor o prodaji buduce stvari gdje prijenos vlasnistva nije mogué u vrijeme
zakljucenja ugovora®, dok je u drugima odreden kao sloZeni oblik kupopro-
dajnog ugovora s elementima ugovora o gradenju® gdje temelj potrazivanja
ugovorne cijene nije samo prodaja i prijenos vlasnistva na brodu, veé i obav-
liene faze gradnje broda. Ovakvo je poimanje ugovora o gradnji broda
izuzetno znacajno u medunarodnoj praksi, te je u engleskoj sudskoj praksi
relativno novijega datuma (vidi presudu Kude Lordova u predmetu
“Stocznia Gdanska S.A. v. Latvian Shipping Co. and Others”, iz 1998.
godine’.

3. O MJERODAVNOM PRAVU

3.1 O mjerodavnom pravu za ugovor o gradnji broda moZe se govoriti na
tri razine:

- na razini ugovornih odnosa;

- na razini stvarnopravnih odnosa; te

- na razini postupovnog prava ili sukoba nadleznosti.

3.2 Na razini ugovornih odnosa

3.2.1 Mjerodavno pravo u ugovoru o gradnji broda regulira medusobne
odnose ugovornih strana, brodograditelja i naruditelja, t.j. jedne ugovorne
strane prema drugoj, ali ne i odnose koje bilo koja od tih strana mozZe imati
prema brodu koji je predmet ugovora.

Prava i obveze ugovornih strana u odnosu na brod su u oblasti stvarnih
prava (vlasnitvo, hipoteka, retencija), dok su medusobni pravni odnosi
ugovornih strana u domeni ugovornog prava.

3.2.2 Temeljem c¢lanka 1003. PZ-a ugovorne strane su slobodne izabrati
pravo koje ce biti mjerodavno za njihov ugovor o gradnji broda, a ako to ne
ucine, na ugovor o gradnji broda primijenit ¢e se hrvatsko pravo.

3.2.3 Sukladno svojim odredbama, ZRSZ se nece primijenjivati na ugovor o
gradnji broda za inozemnog narucitelja bududi da ugovor o gradnji broda
predstavlja takav imovinsko-pravni odnos (s medunarodnim elementom)
koji je reguliran posebnim zakonom, t.j. PZ-om. No, u slu¢aju da bi ucinak
primjene stranog prava bio suprotan drustvenom poretku RH, primijenile bi
se relevantne odredbe ZRSZ-a.

Vidi: Christopher Hill, Maritime Law, Lloyds of London Press Ltd, London 1985., str. 53.

Sudac Dilhorne u predmetu Hyundai Heavy Industries Co. Ltd. v. Papadopoulos and
Others objavljenom u 2 Lloyds Law Reports (1980), str. 1.

Internet londonske Kuée Lordova (“Judgements”) 1998.
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3.2.4 Rimska konvencija o mjerodavnom pravu iz 1980. godine, koje RH
nije clanica, te englesko pravo, koje je naj¢esce izabrano mjerodavno pravo u
ugovorima o gradnji broda hrvatskih brodograditelja, odreduju da se mjero-
davnim pravom na razini ugovornih odnosa ureduju:

* medusobna prava i obveze ugovornih strana;

¢ tumacenje ugovora;

* ispunjenje ugovora;

* posljedice neispunjenja ugovora i procjena visine naknade Stete;

* prestanak obveze (visa sila, nemogucnost ispunjenja);

* ogranicenje odgovornosti;

* valjanost ugovora; te

* posljedice nistavosti ugovora®

3.2.5 U danaSnjem trenutku razvitka medunarodnog ugovornog prava,
primjena ¢lanka 1003. PZ-a bila bi upitna. Cini se da je zakonodavac htio jed-
nom jednostavnom odredbom odgovoriti na inace vrlo sloZzen postupak
utvrdivanja mjerodavnog prava.

U slucaju da inozemni narucitelj broda ne Zeli da mjerodavno pravo za
ugovor o gradnji njegova broda bude hrvatsko, ve¢ neko drugo pravo, on ce
se pozivati i na neke druge kriterije koje je uspostavila, kako medunarodna
praksa, tako i Rimska konvencija.

Navest ¢emo neke od tih kriterija:

* mjesto gdje je ponuda za ugovor ucinjena, odnosno mjesto pregova-

ranja i zakljucenja ugovora;

* jezik na kojem su ugovor i prate¢a dokumentacija sacinjeni;

¢ stecena praksa medu ugovornim stranama;

* mjesto placanja ugovorne cijene;

* potrebe i zahtjevi medunarodnih sustava koji se primjenjuju tijekom
gradnje broda, te i u njegovoj eksploataciji nakon isporuke;

» relevantna pravna nacela koja vrijede kako u drzavi gradnje broda, tako
i u drzavi naruditelja, drzavi zastave broda, te klasifikacijskog
drustva koje brodu izdaje potrebne svjedodzbe;

* osnovanost o¢ekivanja koja bi naruditelj imao u postupku kojeg bi
pokrenuo, kao i pravna predvidljivost ishoda takvog postupka; te
udinkovitost pravnog sustava koji se ima primijeniti;’

* razina zastupljenosti nacela medunarodnog pomorskog prava;

* pravo koje je u najbliZoj svezi s ugovorom;

» pravo koje nije u najbliZzoj svezi s ugovorom, ali ima neke dominantne
veze s ugovorom (npr. domicil jedne od ugovornih strana);

*  Vidi ¢lanak 9. i 10. Rimske konvencije
Vidi “Lauritzen v. Larsen”, US Supreme Court Reports, 1953.
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* pravo drzave koja nije u izravnoj vezi s ugovorom, ali koje ima neke
sekundarne veze s ugovorom (npr. pravila koja se primjenjuju na osi-
guranje i reosiguranje broda u gradnji), kao i pravo mjerodavno za
druge ugovore koji se nadovezuju na ugovor o gradnji broda;

* mjesto ispunjenja tzv. “karakteristi¢ne ¢inidbe”.

3.2.6 Opce je prihvaceno pravilo o rjeSavanju sukoba zakona, a koje je
sadrzano i u Rimskoj konvenciji, da se primjenom mjerodavnog prava za
ugovor primjenjuju i kogentni propisi koji ¢ine sastavni dio tog mjero-
davnog prava. S druge, pak, strane nacelo je svakog pravnog sustava da se
kogentni propisi ne mogu ugovorom mijenjati niti derogirati. Tako i ¢lanci
3(3), 7(1) 1 7(2) Rimske konvencije (u slobodnom prijevodu autora):

3(3) “Cinjenica da su ugovorne strane izabrale primjenu stranog prava,

,» hece, u slucaju da su, u trenutku kada je izbor uéinjen, svi elementi bitni
za predmetni dogadaj povezani sa samo jednom drZavom, prejudicirati
primjenu onih propisa te drzave koji se ina¢e ne mogu ugovorom derogirati,
tzv. “kogentni propisi””;

7(1) “...Prilikom razmatranja da li primijeniti kogentne propise (drZave
koja je s predmetnim dogadajem u najbliZoj svezi), obratit ¢e se pozornost na nji-
hovu prirodu i svrhu, kao i na posljedice njihove primjene, odnosno ne-
primjene.”

7(2) “Odredbe ove Konvencije nece ograniciti primjenu propisa lex fori u
slucaju gdje su oni kogentni, bez obzira na pravo koje je mjerodavno za
ugovor.”

Tako se otvara pitanje da li ¢e kogentni propisi RH o valjanosti i formi
ugovora o gradnji broda, ili propisi o stvarnim pravima na brodu u gradnj,
imati ili ne prednost u odnosu na kogentne propise ugovorenog inozemnog
mjerodavnog prava.

3.3  Na razini stvarnopravnih odnosa

3.3.1 Sukladno ¢lanku 227. PZ-a, pravo vlasni$tva na brodu u gradnji pro-
stire se i na pripadke broda u gradnji, odnosno stvari koje su ugradene u
brod u gradniji, kao i stvari koje se nalaze u brodogradilistu (kao $to su stro-
jevi, oprema i materijal), ako su po svojoj izradi odredene iskljucivo za
ugradnju u odredeni brod ili su tako oznadene, osim ako vlasnistvo na tim
stvarima nije pridrZano u korist neke druge osobe (koja nije vlasnik broda u
gradnji) zabiljezbom u upisnik broda u gradnji - pactum reservati dominii.
Mogucnost pridrzaja prava vlasnistva zabiljezbom sadrzana je i u ¢lanku 8.
Medunarodne konvencije o upisu stvarnih na prava na brodove u gradnj,
Bruxelles 1968., koje je RH ¢lanica.”

' Vidi tekst Konvencije objavljen u: Ivo Grabovac, Konvencije pomorskog imovinskog prava,

Split, 1986.

148



%%Tasig, U;govori o gradnji broda i hrvatska pravila o mjerodavnom pravu i sukobu zakona, PPP god. 40 (2001),
55, 143-152

3.32 Clanak 992. PZ-a propisuje da se na pravo vlasnistva i na druga stvar-
na prava na brodu u gradnji u hrvatskom brodogradilistu primjenjuje
hrvatsko pravo. Recena odredba takoder ima potporu u re¢enoj Medunaro-
dnoj konvenciji o upisu stvarnih prava na brodove u gradnji.

3.3.3 U praksi Cesto dolazi do sukoba spomenutih odredaba PZ-a s propisi-
ma stranog mjerodavnog prava utvrdenog u ugovoru.

Ovdje ¢emo dati dva primjera:

(i) Cesto je ugovorom predvideno da ¢e narucitelj broda ili neka druga
osoba u njegovo ime dostaviti brodograditelju odredenu opremu ili materi-
jal. Sukladno engleskom pravu, koje je najées$ée mjerodavno pravo u
hrvatskim brodogradevnim ugovorima, dostavlja¢ ¢e zadrzati pravo vlas-
niStva na opremi ili materijalu dok cijena ne bude plac¢ena u cijelosti. Kada
se pitanje vlasnistva na pripadku broda u gradnji pojavi kao problem,
hrvatski ¢e sud zasigurno posegnuti za kogentnim propisima PZ-a i utvrdi-
ti da pripadak slijedi vlasnicku “sudbinu” broda u gradnji, te je time postao
vlasnistvo brodograditelja i to iz dva osnova: (a) ukoliko nije drugacije
odredeno ugovorom, brod u gradnji pripada brodograditelju (¢lanak 451.
PZ-a); te (b) dostavlja¢ opreme nije pridrZzao svoje pravo vlasnistva zabi-
ljezbom u upisnik broda u gradnji (pactum reservati dominii) (¢lanak 273.
PZ-a). Medutim, za ocekivati je da ¢e engleski sud radije posegnuti za mjero-
davnim pravom iz ugovora i utvrditi da oprema i dalje pripada dostavljacu
sve dok cijena ne bude plativa u cijelosti.

Ova je dilema od izuzetne vaZnosti, posebice u slucaju stecaja brodogra-
ditelja. Jednako je vazna i kod preprodaje broda (s ugradenom spornom
opremom) bona fidae tre¢emu, u slucaju raskida ugovora s naruciteljem. U
tom slucaju, misljenja smo da ¢ée dostavlja¢ opreme biti ovlasten potrazivati
od brodograditelja placanje cijene za dostavljenu opremu ili naknadu Stete,
ali ne i povrat vlasniStva na opremi.

(ii) ugovor o gradnji broda najcesce predvida da se vlasnistvo na brodu
prenosi isporukom, odnosno predajom broda narucitelju od strane
brodograditelja. Takav je prijenos vlasniSva sukladan odredbi ¢lanka 454.
Zakona o obveznim odnosima (kupac stjeCe pravo vlasniStva predajom).
Sukladan je i odredbi ¢lanka 17. engleskog Zakona o prodaji robe (“The Sale
of Goods Act”) prema kojemu vlasni$tvo na robi prelazi na kupca u trenutku
kojeg su ugovorne strane ugovorile.

Medutim, ¢lanak 229., stavak 1 (i ¢lanak 231. PZ-a) odreduje da se pravo
vlasnidtva na brodu (u gradnji) moze prenijeti jedino upisom u upisnik
brodova. Dakle, pitanje je: $to je konstitutivni ¢in prijenosa vlasniStva na
brodu u gradnji: predaja broda narucitelju (ugovor) ili upis narucitelja kao
vlasnika broda u upisnik (kogentne odredbe PZ-a)?

Pitanje prijenosa vlasnistva, kao i prijelaza rizika na brodu u gradnji, je
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od izuzetnog, ne samo pravnog, ve¢ i komercijalnog, znadaja, kako za
brodograditelja u slu¢aju insolventnog naruditelja, tako i za narucitelja u
slucaju stecaja brodograditelja.

3.35 Ovdje je potrebno razgraniciti ugovorne ucinke prijenosa vlasnistva
od stvarnopravnih u¢inaka prijenosa vlasnistva.

3.3.5.1 Ugovorni ucinci prijenosa vlasnistva bit ée odredeni pravom mijero-
davnim za ugovor broda. To ¢e pravo utvrditi, na primjer, odgovornost
brodograditelja za nedostatke izgradenog broda. I u slu¢aju da zbog formal-
nih nedostataka prijenos vlasnistva nije ni uéinjen, prijenos uéinjen preda-
jom sukladno ugovoru smatrat ¢e se ispunjenjem ugovorne obveze
brodograditelja. Medutim, da li je u stvarnopravnom smislu doslo do pri-
jenosa vlasniStva, utvrdit ¢e se primjenom lex situs, odnosno, hrvatskog
prava.

3.3.5.2 U sporu izmedu Raiffeisen Zentralbank Osterreich AG (“Banka”) v.
Five Star General Trading LLC and 14 Others poznatom kao “Mount 1”
(2001), Banka je temeljem ustupa (cesije) imala potraZivanje osigurnine
prema osiguratelju broda. DrugotuZeni u sporu osporavao je potrazivanje
Banke tvrdedi, izmedu ostaloga, da:
- potrazivanje Banke predstavlja stvarnopravni zahtjev, a ne ugovorno
potraZivanje; te
- na reCeno se potraZivanje ima primijeniti pravo mjesta gdje se sporna
imovina nalazi -lex situs- t.j. francusko pravo (bududi da je sjediste osi-
guratelja u Francuskoj), a ne mjerodavno pravo iz ugovora o osigura-
nju broda kako na to upuéuje Rimska konvencija (¢lanak 12 (2)).
Engleski je sud odbacio navedene tvrdnje priklonivsi se argumentima
Banke da je temelj potraZzivanja ugovor (o osiguranju), a ne vlasnistvo na
osigurnini, te da treba primijeniti odredbu ¢lanka 12 (2) Rimske konvencije
koja je upucivala na primjenu engleskoga prava kojeg su osiguratel;j i osigu-
ranik ugovorom odredili kao mjerodavno.”
3.3.6 Pretpostavimo jednu hipotetsku situaciju: nakon Sto temeljem ugo-
vora brodograditelj prenese vlasnistvo na brodu u gradniji u korist narucite-
lia, a prije nego $to brod bude upisan kao vlasnitvo naruditelja, protiv
brodograditelja se otvori stecajni postupak. Pitanje za stefajnog upravitelja
¢e biti: da li se brod u gradnji u trenutku otvaranja steajnog postupka ima
smatrati imovinom brodograditelja i tako c¢initi dio njegove stecajne
imovine, ili ¢e se smatrati da je temeljem ugovora ipak doslo do prijenosa
vlasnistva?

" Vidi prikaz spora objavljen u “Lawtel”-www.lawtel.co.uk
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3.4 Narazini nadleznosti

3.4.1 PZ ne odreduje pitanje iskljucive nadleznosti sudova RH za sporove
nastale iz ugovora o gradnji broda sa stranim elementom. Odredbe ¢lanka
1009. PZ-a o isklju¢ivoj nadleznosti sudova RH ne odnose se na sporove koji
nastanu iz ugovora o gradnji broda.

3.4.2 Odredbe PZ-a o postupku ovrhe i osiguranja na brodu u gradnji ne
reguliraju nadleznost sudova RH u odnosu na inozemni element.

3.4.3 QOdredbe ¢lanka 58. ZRSZ-a o nadleZznosti u sporovima o pravu vlas-
nistva i drugim stvarnim pravima na brodu u gradnji upisanom u
hrvatskom upisniku nisu pravila o isklju¢ivoj nadleznosti sudova RH jos od
1982. godine kada je ¢lanak 32. Zakona o parni¢nom postupku, o iskljucivoj
nadleZnosti sudova RH u tim predmetima, prestao vaziti.

3.4.4 U slucaju da ugovorne strane nisu ugovorom odredile forum za
rjesavanje sporova, moguce je da ¢e predstojati dugotrajan i skup postupak
utvrdivanja nadleznosti. U sporu izmedu Marc Rich and Co. AG protiv tali-
janskog prodavatelja nafte” iz 1992. godine samo je postupak utvrdivanja

nadleznosti trajao Cetiri godine.

3.4.5 Utvrdi li se da je neki drugi, a ne hrvatski sud, nadleZan za rjeSavanje
spora iz ugovora o gradnji broda, misljenja smo da ¢e ponovno postati upit-
na udinkovitost ¢lanka 1003. PZ-a o primjeni hrvatskog prava, jer ¢e takav
inozemni sud najvjerojatnije posegnuti za primjenam prava svoje drzave, a
ne hrvatskog prava.

Tako je, na primijer, po prijedlogu za izdavanje privremene mjere protiv
Brodogradilista Trogir radi zabrane raspolaganja novogradnjom 202,
Trgovacki sud u Splitu sasvim ignorirao pravila o sukobu zakona, pa se u
obrazlozenju Rjesenja kojim je odbio prijedlog, upustio u rjeSavanje meritu-
ma spora izmedu narucitelja i brodograditelja, primijenjujuci pri tome
hrvatski Zakon o obveznim odnosima, usprkos izri¢itoj ugovornoj odredbi o
primjeni engleskog prava kao mjerodavnog. Po Zalbi predlagatelja privremene
mjere, Visoki je trgovacki sud u Zagrebu preinacio RjeSenje suda u Splitu.

3.4.6 U nekim, pak, slucajevima ¢e se ugovorne strane radije obratiti sudu
Cija je nadleznost odredena ugovorom, radije nego sudu mjesta gdje se brod
u gradnji nalazi, a radi ishodenja odredenih mjera ili naloga za ispunjenje
odredenih ugovornih obveza. Tako je, na primjer, u predmetu “Princess
Tanya” engleski sud, ¢ija je nadleznost bila predvidena ugovorom o preinaci
jahte, nalozio malteskom brodograditelju da, po obavljenim radovima i
placanju ugovorene cijene, preda jahtu njezinom vlasniku, sto je brodo-
gradiliste odbijalo uiniti traZe¢i povecanje ugovorne cijene.

2 Vidi Marc Rich & Co.AG v. Societa Italiana Impianti PA (The “Atlantic Emperor”) 1 Lloyd's
Law Reports (1991), str. 624.
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Zakljucak

Hrvatska su pravila o sukobu zakona i mjerodavnom pravu prili¢no
skucena, kruta i staromodna. Prihvacanje odredenih rje$enja medunarodne
sudske prakse i Rimske konvencije o mjerodavnom pravu iz 1980. godine
razjasnilo bi stanovite dileme ne samo u oblasti ugovora o gradnji broda, ve¢
i u drugim oblastima hrvatskoga gospodarstva s inozemnim elementom.

Summary

SHIPBUILDING CONTRACTS,
CROATIAN RULES ON CONFLICT OF LAWS AND APPLICABLE LAW

Croatian rules on conflict of laws and applicable law are very restrictive, inflex-
ible and old-fashioned. Adoption of certain solutions offered by international courts’
practice and the Rome Convention on the Law Applicable to Contractual
Obligations, 1980 would clarify certain issues, not only in the area of shipbuilding
contracts, but also in other areas of Croatian commerce with international aspects.
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DOKUMENTACIJA

PROTOKOL O PRIPRAVNOSTI, AKCIJI I SURADNJI ZA SLUCAJEVE
NEZGODE ONECISCENJA OPASNIM I STETNIM TVARIMA, 2000

PREDGOVOR

Na diplomatskoj konferenciji odrzanoj od 09. do 15. oZujka 2000. godine
u sjedistu Medunarodne pomorske organizacije u Londonu usvojen je
Protokol o pripravnosti, akciji i suradnji za slucajeve nezgode oneciscenja
opasnim i $tetnim tvarima (OPRC-HNS Protokol).

Protokol slijedi nacela Medunarodne konvencije o pripravnosti, akciji i
suradnji za slucaj onedis¢enja uljem iz 1990. godine (OPRC Konvencija). Kao
i kod OPRC Konvencije stranke Protokola morat ¢e uspostaviti mjere protiv
onecis¢enja samostalno ili u suradnji s drugim drzavama. Brodovi ¢e morati
posjedovati plan za akciju u nuzdi u slucaju nezgode onecis¢enja opasnim i
Stetnim tvarima.

Pod opasnim i $tetnim tvarima podrazumijevaju se ukapljeni plinovi,
opasne i Stetne upakirane tvari i proizvodi, tekuce tvari koje se prevoze u
rasutom stanju s tockom upaljivosti nizom od 60°C, krute rasute tvari koje
sadrze kemijske opasnosti, opasne tekuce tvari koje se prevoze u rasutom
stanju, ulja koja se prevoze u rasutom stanju i Stetne tekuce tvari koje se pre-
voze u rasutom stanju.

OPRC-HNS Protokol je formalno usvojen od strane drzava stranaka
OPRC Konvencije i stupit ¢e na snagu dvanaest mjeseci nakon onoga dana
kada ga je najmanje petnaest drzava stranaka OPRC Konvencije ratificiralo.

Stupanjem na snagu ovog Protokola brodovi koji prevoze opasne i Stetne
tvari bit ¢e obuhvaceni sli¢nim sustavom kakav postoji za slucaj onecis¢enja
uljem.

Medunarodna pomorska organizacija je 1996. godine usvojila Medunar-
odnu konvenciju o odgovornosti i naknadi Stete u vezi prijevoza opasnih i
Stetnih tvari morem (HNS Konvencija) koja predvida naknadu stete i odgo-
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vornost za nezgode koje nastanu prijevozom opasnih i stetnih tvari.

Medutim ta konvencija jo$ nije stupila na snagu.

Medunarodna pomorska organizacija je usvojila ovaj Protokol s ciljem
stvaranja globalnog sustava za medunarodnu suradnju u borbi protiv ne-
zgoda onecis¢enja ili prijetnji morskom okolisu od strane brodova koji pre-
voze opasne i Stetne tvari.

Dino Pinjo, znanstveni novak
Jadranski zavod, HAZU
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PROTOCOL ON PREPAREDNESS, RESPONSE AND
CO-OPERATION TO POLLUTION INCIDENTS BY
HAZARDOUS AND NOXIOUS SUBSTANCES, 2000

THE PARTIES TO THE PRESENT PROTOCOL,

BEING PARTIES to the International Convention on Oil Pollution
Preparedness, Response and Co-operation, done in London on 30 November
1990,

TAKING INTO ACCOUNT Resolution 10, on the expansion of the scope
of the International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response
and Co-operation 1990, to include hazardous and noxious substances,
adopted by the Conference on International Co-operation on Oil Pollution
Preparedness and Response 1990,

FURTHER TAKING INTO ACCOUNT that pursuant to Resolution 10 of
the Conference on International Co-operation on Qil Pollution Preparedness
and Response 1990, the International Maritime Organization has intensified
its work, in collaboration with all interested international organizations, on
all aspects of preparedness, response and co-operation to poluttion incidents
by hazardous and noxious substances,

TAKING ACCOUNT of the “polluter pays” principle as a general princi-
ple of international environmental law,

BEING MINDFUL of the development of a strategy for incorporating the
precautionary approach in the policies of the International Maritime
Organization (IMO),

HAVE AGREED as follows:

ARTICLE 1
General provisions

(1) Parties undertake, individually or jointly, to take all appropriate mea-
sures in accordance with the provisions of this Protocol and the Annex there-
to to prepare for and respond to a pollution incident by hazardous and nox-
ious substances.

(2) The Annex to this Protocol shall constitute an integral part of this
Protocol and a reference to this Protocol constitutes at the same time a refer-
ence to the Annex.
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PROTOKOL O PRIPRAVNOSTI, AKCIJI I SURADNJI
ZA SLUCAJEVE NEZGODE ONECISCENJA OPASNIM
I STETNIM TVARIMA, 2000

STRANKE OVOG PROTOKOLA

KAO STRANKE Medunarodne konvencije o pripravnosti, akciji i surad-
nji za slucaj oneciséenja uljem, sastavljene u Londonu 30. studenog 1990.
godine,

UZIMAJUCI U OBZIR rezoluciju 10 o progirenju podrucja primjene
Medunarodne konvencije o pripravnosti, akciji i suradnji za slucaj
oneciséenja uljem 1990. na opasne i Stetne tvari, usvojenu na Konferenciji o
pripravnosti, akciji i medunarodnoj suradnji za slucaj oneciscenja uljem
1990,

NADALJE UZIMAJUCI U OBZIR, u skladu s rezolucijom 10.
Konferencije o pripravnosti, akciji i medunarodnoj suradnji za slucajeve
onediséenja uljem 1990, Medunarodne pomorska organizacija je intezivirala
svoj rad, u suradnji sa svim zainteresiranim medunarodnim organizacijama,
na svim podrudjima pripravnosti, akcije i suradnje za slucajeve nezgode
onecisenja opasnim i Stetnim tvarima,

UZIMAJUCI U OBZIR nadelo "uzroénik onediséenja placa” kao opce
nacelo medunarodnog prava zastite okolisa,

IMAJUCI NA UMU razvitak strategije uklju¢ivanja pristupa mjerama
opreza u djelovanju Medunarodne pomorske organizacije (IMO) ,

SUGLASILE SU SE o slijedec¢em:

CLANAK 1.
Opce odredbe

(1) Stranke preuzimaju, da ¢e pojedina¢no ili u zajednici, poduzimati sve
prikladne mjere u skladu s odredbama ovog Protokola i njegovog Dodatka,
kako bi se pripremile i djelovale u slu¢aju nezgode oneciSCenja opasnim i
Stetnim tvarima.

(2) Dodatak ovog Protokola predstavlja njegov sastavni dio i pozivanje na
ovaj Protokol znadi istovremeno pozivanje na ovaj Dodatak.
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(3) This Protocol shall not apply to any warship, naval auxiliary or other ship
owned or operated by a State and used, for the time being, only on govern-
ment non-commercial service. However, each Party shall ensure by the
adoption of appropriate measures not impairing the operations or opera-
tional capabilities of such ships owned or operated by it, that such ships act
in a manner consistent, so far as is reasonable and practicable, with this
Protocol.

ARTICLE 2
Definitions

For the purposes of this Protocol:
(1) Pollution incident by hazardous and noxious substances (hereinafter
referred to as “pollution incident”) means any occurrence or series of occur-
rences having the same origin, including fire or explosion, which results or
may result in a discharge, release or emission of hazardous and noxious sub-
stances and which poses or may pose a threat to the marine environment, or
to the coastline or related interests of one or more states, and which requires
emergency action or other immediate response.
(2) Hazardous and noxious substances (HNS) means any substance other
than oil which, if introduced into the marine environment is likely to create
hazards to human health, to harm living resources and marine life, to dam-
age amenities or to interfere with other legitimate uses of the sea.
(3) Sea ports and HNS handling facilities means those ports or facilities
where such substances are loaded into or unloaded from ships.
(4) Organization means the International Maritime Organization (IMO).
(5) Secretary General means the Secretary-General of the Organization.
(6) OPRC Convention means the International Convention on Qil Pollution
Preparedness, Response and Co-operation (OPRC) , 1990.

ARTICLE 3
Emergency plans and reporting

(1) Each Party shall require that ships entitled to fly its flag have on-board a
pollution incident emergency plan and shall require masters or other per-
sons having charge of such ships to follow reporting procedures to the
extent required by, and in accordance with the applicable provisions of the
conventions developed within the Organization which have entered into
force for that Party. On-board pollution incident emergency plans for off-
shore units, including Floating Production, Storage and Offloading Facilities
(FPSOs) and Floating Storage Units (FSUs) , should be dealt with under
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(3) Ovaj se Protokol nece primjenjivati na ratne brodove, pomocne ratne
brodove ili druge brodove u vlasnistvu ili pod upravom neke drzave i na
one koji se trenutacno upotrebljavaju u drzavnoj nekomercijalnoj sluzbi.
Medutim, svaka Ce stranka, primjenom odgovarajucih mjera, ne ometajuci
njihovu djelatnost niti umanjujuéi operativhu sposobnost takvih svojih
brodova, osigurati da se oni ponasaju u skladu s ovim Protokolom koliko je
to razborito i moguce.

CLANAK 2.
Definicije

U simislu ovog Protokola :
(1) "Sluéaj nezgode onecid¢enja opasnim i Stetnim tvarima" (nadalje kao
"slu¢aj nezgode onecidc¢enja” ) znaci dogadaj ili slijed dogadaja istoga podri-
jetla, uklju¢ujudi vatru ili eksploziju, koji rezultira ili bi mogao rezultirati iz-
lievom, oslobadanjem ili ispustanjem Stetnih i opasnih tvari sto ugrozava ili
bi mogao ugroziti morski okoli$, obalu i uz njih vezane interese jedne ili vise
drzava, te koji zahtijeva akciju u nuzdi ili neposredno djelovanje.
(2) "Opasne i $tetne tvari" (HNS) oznacavaju bilo koju tvar osim ulja koja ce,
ako je unesena u morski okoli§, vjerovatno stvoriti opasnost po ljudsko
zdravlje, naskoditi Zivim bogatstvima i morskom Zivotu, ostetiti sklad ili
omesti ostalo zakonito koriStenje mora.
(3) "Morske luke i uredaji za rukovanje opasnim i Stetnim tvarima”
oznac¢avaju one luke ili uredaje gdje su te tvari ukrcavaju na ili iskrcavaju sa
brodova.
(4) "Organizacija" zna¢i Medunarodnu pomorsku organizaciju (IMO) .
(5) "Glavni tajnik" oznacava glavnog tajnika organizacije.
(6) "OPRC Konvencija" zna¢i Medunarodna konvencija o pripravnosti, akci-
ji 1 suradniji za slucaj onecis¢enja uljem (OPRC) , 1990.

CLANAK 3.

Planovi za akciju i izvjes¢ivanje

(1) Svaka stranka duzna je zahtijevati da brodovi ovlasteni isticati njenu zas-
tavu posjeduju brodski plan za akciju u nuzdi u slucaju nezgode oneciscenja
i zahtijevati od zapovjednika ili drugih osoba odgovornih za takve brodove
da postuju postupak izvjed¢ivanja u mjeri u kojoj je to odredeno odgovara-
juéim odredbama konvencija koje je donijela Organizacija i koje su stupile na
snagu za tu stranku, ili u skladu s tim odredbama. Planovi za akciju u nuzdi
u sludaju nezgode oneciicenja za jedinice koje nisu vezane za obalu,
uklju¢ujué¢i ploveée proizvodne jedinice, skladidne i iskrcajne uredaje
(FPSOs) i plovece skladisne jedinice (FSUs) utvrduju se nacionalnim propisi-
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national provisions and/or company environmental management systems,
and are excluded from the application of this article.

(2) Each Party shall require that authorities or operators in charge of such sea
ports and hazardous and noxious substances handling facilities under its
jurisdiction as it deems appropriate have hazardous and noxious substances
pollution emergency plans or similar arrangements which are co-ordinated
with the national system established in accordance with article 4 and
approved in accordance with procedures established by the competent
national authority.

(3) When the appropriate authorities of a Party learn of a pollution incident,
they shall notify other Parties whose interests are likely to be affected by
such incident.

ARTICLE 4
National and regional systems for preparedness and response

(1) Each party shall establish a national system for responding promptly and
effectively to pollution incidents. This system shall include as a minimum
(a) the designation of:
(i) the competent national authority or authorities with responsibility
for preparedness for and response to pollution incidents;
(ii) the national operational contact point or points; and
(ili) an authority which is entitled to act on behalf of the State to
request assistance or to decide to render the assistance requested;
(b) a national contingency plan for preparedness and response which
includes the organizational relationship of the various bodies involved,
whether public or private, taking into account guidelines developed by
the Organization.
(2) In addition, each Party, within its capabilities either individually or
through bilateral or multilateral co-operation and, as appropriate, in co-
operation with the shipping industries and industries dealing with haz-
ardous and noxious substances, port authorities and other relevant entities,
shall establish:
(a) a minimum level of pre-positioned equipment for responding to pol-
lution incidents, commensurate with the risk involved, and programmes
for its use;
(b) a programme of exercises for pollution incident response organiza-
tions and training of relevant personnel;
(c) detailed plans and communication capabilities for responding to a
pollution incident. Such capabilities should be continuously available;
and
(d) a mechanism or arrangement to co-ordinate the response to a pollu-
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ma i/ili sustavima upravljanja okoliSom sacinjenima od strane trgovackih
drustava, i ovaj se ¢lanak na navedene planove ne primjenjuje.

(2) Svaka je stranka duzna zahtijevati od uprava ili poduzetnika odgovornih
za morske luke i uredaje za rukovanje opasnim i Stetnim tvarima pod
njenom vlasc¢u, za koje to smatra potrebnim, da posjeduju planove za akciju
u nuzdi pri oneciSenju opasnim i Stetnim tvarima ili sli¢na rjeSenja za
opasne i Stetne tvari, za koje to smatra potrebnim, koja su uskladena s
nacionalnim sustavom uspostavljenim u skladu s ¢lankom 4. i ovjerena na
nacin kako propisuje nadlezna drzavna vlast.

(3) Kada odgovaraju¢i organi uprave stranke saznaju za slucaj nezgode
oneciséenja, obavijestiti ¢e druge stranke na cije interese utice takva nezgo-
da.

CLANAK 4.
Nacionalni i regijski sustavi pripravnosti i akcije

(1) Svaka stranka duZna je uspostaviti nacionalni sustav za brzu i djelotvor-
nu akciju u slucajevima nezgode onecis¢enja. Takav sustav mora ukljucivati
najmanje:
(a) naznaku:
(i) nadleznog nacionalnog organa ili vlasti odgovornih za pripravnost
i akciju u slu¢ajevima nezgode oneciscenja;
(ii) nacionalnog operativnog centra ili centara veze; te
(iii) organa koji je ovlasten u ime drzave zahtijevati pomoc ili
odlu¢ivati o pruZanju pomoc¢i kada se ona zatrazi;
(b) nacionalni plan o pripravnosti i mjerama za akciju u nuzdi, koji
uklju¢uje organizacijsku vezu izmedu razli¢itih javnih ili privatnih tijela,
koja u njoj sudjeluju, vodedi ratuna o uputstvima Sto ih je utvrdila
Organizacija.
(2) Uz to, svaka stranka u okviru svojih mogucnosti, pojedinacno ili putem
bilateralne ili multilateralne suradnje, te, kada je moguce, u suradnji s bro-
darskim gospodarstvom, i industrijom koja koristi opasne i Stetne tvari,
luckim vlastima i ostalim odgovaraju¢im naslovima, duzna je utvrditi:
(a) minimalne koli¢ine unaprijed pripremljene opreme za pripravnost za
slucajeve nezgode onecis¢enja uskladene s postoje¢im opasnostima, kao i
programe za njihovu upotrebu;
(b) program vjezbi organizacija za akciju u slucaju nezgode oneciscenja i
uvjezbavanja odgovarajuceg osoblja;
(c) podroban plan i moguénosti veze u akciji povodom slucaja nezgode
oneciséenja. Takve mogucnosti veze moraju biti stalno dostupne; i
(d) ustrojstvo ili raspored za koordinaciju akcije u slucaju nezgode
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tion incident with, if appropriate, the capabilities to mobilize the neces-
sary resources.
(3) Each Party shall ensure that current information is provided to the
Organization, directly or through the relevant regional organization or
arrangements, concerning;
(a) the location, telecommunication data and, if applicable, areas of
responsibility of authorities and entities referred to in paragraph (1) (a) ;
(b) information on pollution response equipment and expertise in disci-
plines related to pollution incident response and marine salvage which
may be made available to other States, upon request; and
(c) its national contingency plan.

ARTICLE 5
International co-operation in pollution response

(1) Parties agree that, subject to their capabilities and the availability of rele-
vant resources, they will co-operate and provide advisory services, technical
support and equipment for the purpose of responding to a pollution inci-
dent, when the severity of such incident so justifies, upon the request of any
Party affected or likely to be affected. The financing of the costs for such
assistance shall be based on the provisions set out in the Annex to this
Protocol.
(2) A Party which has requested assistance may ask the Organization to
assist in identifying sources of provisional financing of the costs referred to
in paragraph (1) .
(3) In accordance with applicable international agreements, each Party shall
take necessary legal or administrative measures to facilitate:
a) the arrival and utilization in and departure from its territory of ships,
aircraft and other modes of transport engaged in responding to a pollu-
tion incident or transporting personnel, cargoes, materials and equip-
ment required to deal with such an incident; and
(b) the expeditious movement into, through, and out of its territory of per-
sonnel, cargoes, materials and equipment referred to in subparagraph (a) .

ARTICLE 6
Research and development

(1) Parties agree to co-operate directly or, as appropriate, through the
Organization or relevant regional organizations or arrangements in the pro-
motion and exchange of results of research and development programmes
relating to the enhancement of the state-of-the-art of preparedness for and
response to pollution incidents, including technologies and techniques for
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oneciS¢enja, uz mogucénost mobilizacije svih neophodnih sredstava,
prema prilikama.
(3) Svaka se stranka mora pobrinuti da se tekuce informacije, izravno ili
putem odgovarajuc¢ih regijskih organizacija ili dogovora, dostavljaju
Organizaciji u pogledu:
(a) razmjestaja, sredstava veze i, prema prilikama, podrucja odgovornos-
ti organa i vlasti o kojima je rije¢ u stavku (1) (a) .
(b) obavijesti 0 opremi za akciju kod oneci$éenja, o stru¢nosti u zahvati-
ma vezanim uz akcije kod nezgode oneciS¢enja i spaSavanje na moru, koji
se mogu pruZiti drugim drZavama na njihov zahtjev; te
(c) svojih nacionalnih planova za akciju u nuzdi.

CLANAK 5.
Medunarodna suradnja u mjerema protiv oneciséenja

(1) Na zahtjev svake stranke koja je ugroZena ili bi mogla biti ugrozena, a
kada ozbiljnost takve nezgode to zahtijeva, stranke su suglasne da e prema
svojim mogucnostima i raspoloZivim sredstvima suradivati i pruZati savje-
todavne usluge, tehni¢ku i materijalnu podrsku, kako bi se ostvarila akcija u
slucaju nezgode onetii¢enja. Podmirenje troskova takve pomoci temelji se
na odredbama sadrzanim u Dodatku ovog Protokola.
(2) Stranka, koja je zatrazila pomo¢, moze se obratiti Organizaciji da joj
pomogne u pronalaZenju izvora sredstava za privremeno podmirenje
troskova iz stavka (1) .
(3) U skladu s odgovaraju¢im medunarodnim sporazumima, svaka e stran-
ka poduzeti potrebne pravne i upravne mjere kako bi olaksala:
(a) pristup i koristenje odnosno odlazak sa svog podrucja brodova, letje-
lica i drugih prijevoznih sredstava uklju¢enih u akciju povodom nezgode
onecidcenja ili prijevoz osoblja, tereta, sredstava i opreme upotrijebljenih
povodom takve nezgode; te
(b) brz pristup, prijelaz i napustanje svoga podrudja za osoblje, terete,
sredstva i opremu iz tocke (a) .

CLANAK 6.
IstraZivanje i razvoj

(1) Stranke su suglasne suradivati izravno ili, prema prilikama, putem
Organizacije ili odgovarajucih regijskih organizacija ili dogovora u promi-
canju i razmjeni rezultata istraZivackih i razvojnih programa u pogledu
unapredenja vijeStine u pripravnosti i akciji kod nezgoda oneciScenja,
uklju¢ujuéi tehnologiju i tehniku nadzora, zadrZavanja, prikupljanja,
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surveillance, containment, recovery, dispersion, clean-up and otherwise
minimizing or mitigating the effects of pollution incidents, and for restora-
tion.

(2) To this end, Parties undertake to establish directly or, as appropriate,
through the Organization or relevant regional organizations or arrange-
ments, the necessary links between Parties’ research institutions.

(3) Parties agree to co-operate directly or through the Organization or rele-
vant regional organizations or arrangements to promote, as appropriate, the
holding on a regular basis of international symposia on relevant subjects,
including technological advances in techniques and equipment for respond-
ing to pollution incidents.

(4) Parties agree to encourage, through the Organization or other competent
international organizations, the development of standards for compatible
hazardous and noxious substances pollution combating techniques and
equipment.

ARTICLE 7
Technical co-operation

(1) Parties undertake directly or through the Organization and other inter-
national bodies, as appropriate, in respect of preparedness for and response
to pollution incidents, to provide support for those Parties which request
technical assistance:

(a) to train personnel;

(b) to ensure the availability of relevant technology, equipment and facil-

ities;

(c) to facilitate other measures and arrangements to prepare for and

respond to pollution incidents; and

(d) to initiate joint research an development programmes.
(2) Parties undertake to co-operate actively, subject to their national laws,
regulations and policies, in the transfer of technology in respect of pre-
paredness for and response to pollution incidents.

ARTICLE 8
Promotion of bilateral and multilateral co-operation in preparedness and response

Parties shall endeavour to conclude bilateral or multilateral agreements
for preparedness for and response to pollution incidents. Copies of such
agreements shall be communicated to the Organization which should make
them available on request to Parties.
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rasprsivanja, CiS¢enja i drugih postupaka u cilju smanjenja ili ublaZenja
ucinaka nezgoda oneciscenja, te otklanjanja posljedica.

(2) U tom cilju stranke se obvezuju da izravno ili, prema prilikama, putem
Organizacije ili odgovarajucih regijskih organizacija ili dogovora, utvrde
potrebne veze izmedu svojih istrazivackih ustanova.

(3) Stranke su suglasne da suraduju izravno, putem Organizacije ili odgo-
varajucih regijskih organizacija ili dogovora u redovnom odrZavanju
medunarodnih savjetovanja o odgovarajuéim temama, uklju¢ujuéi tehno-
loska unapredenja sredstava i opreme za akciju u slucajevima nezgode
oneciséenja.

(4) Stranke su suglasne poticati putem Organizacije ili drugih nadleznih
medunarodnih tijela razvitak standarda za sredstva i tehnologiju, koji se
primjenjuju u borbi protiv onecis¢enja opasnim i $tetnim tvarima.

CLANAK 7.
Tehnicka suradnja

(1) Stranke se obvezuju da ¢e u pogledu pripravnosti i djelovanja u slucaje-
vima nezgode oneciséenja izravno ili, prema prilikama, putem Organizacije
ili drugih medunarodnih tijela, pruziti podrsku onim stankama koje zatraze
tehnicku pomo¢:

(a) u obucavanju osoblja;

(b) u pribavljanju odgovarajuce tehnologije, opreme i sredstava;

(c) u omogucavanju drugih mjera i dogovora u svrhu pripremanja i

izvodenja akcije u slucajevima nezgode oneciséenja uljem; te

(d) u poticanju zajednickih istrazivackih i razvojnih programa.
(2) Stranke se obvezuju da ¢e, shodno svojim nacionalnim zakonima,
propisima i politici, aktivno suradivati u prijenosu tehnologije na polju
pripravnosti i provodenja akcija za slucajeve oneciséenja.

CLANAK 8.
Promicanje dvostrane i viSestrane suradnje na polju pripravnosti i provodenja
akcija

Stranke su duZne teziti zakljucivanju dvostranih i viSestranih sporazuma
na polju pripravnosti i provodenija akcija u slucajevima nezgode oneciséenja.
Primjerci takvih sporazuma moraju se proslijediti Organizaciji koja ¢ée ih, na
zahtjev, stavljati na uvid strankama.
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ARTICLE 9
Relation to other conventions and other agreements

Nothing in this Protocol shall be construed as altering the rights or obli-
gations of any Party under any other convention or international agreement.

ARTICLE 10
Institutional agreements

(1) Parties designate the Organization, subject to its agreement and the avail-
ability of adequate resources to sustain the activity, to perform the following
functions and activities:
(a) information services:
(i) to receive, collate and disseminate on request the information pro-
vided by Parties and relevant information provided by other sources;
and
(i) to provide assistance in identifying sources of provisional financ-
ing of costs;
(b) education and training:
(1) to promote training in the field of preparedness for and response to
pollution incidents; and
(ii) to promote the holding of international symposia;
(c) technical services:
(i) to facilitate co-operation in research and development;
(ii) to provide advice to States establishing national or regional
response capabilities; and
(iii) to analyse the information provided by Parties and relevant infor-
mation provided by other sources and provide advice or information
to States;
(d) technical assistance:
() to facilitate the provision of technical assistance to States establish-
ing national or regional response capabilities; and
(ii) to facilitate the provision of technical assistance and advice, upon
the request of States faced with major pollution incidents.
(2) In carrying out the activities specified in this article, the Organization
shall endeavour to strengthen the ability of States individually or through
regional arrangements to prepare for and combat pollution incidents, draw-
ing upon the experience of States, regional agreements and industry
arrangements and paying particular attention to the needs of developing
countries.
(3) The provisions of this article shall be implemented in accordance with a
programme developed and kept under review by the Organization.
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CLANAK 9.
Odnos prema drugim konvencijama i sporazumima

Nista u ovome Protokolu ne smije se tumaciti na nacin koji bi mijenjao
prava i duznosti neke stranke iz bilo koje druge konvencije ili medunarod-
nog sporazuma.

CLANAK 10.
Organizacijske odredbe

(1) Organizaciji se povjerava, podlozno njezinoj suglasnosti kao i dostup-
nosti odgovarajucih sredstava, obavljanje sljede¢ih duznosti i poslova:
(a) sluzba izvjed¢ivanja:
(i) prijem, sredivanje i, na zahtjev, odasiljanje obavijesti dobijenih od
stranaka kao i odgovarajucih obavijesti iz bilo kojeg drugog izvora; te
(ii) pruzanje pomodi u pronalazenju izvora za privremeno podmiren-
je troskova;
(b) obucavanje i uvjeZbavanje:
(i) unapredenje obrazovnih djelatnosti na polju pripravnosti i
provodenja akcije za slucajeve nezgode onecis¢enja; te
(ii) odrzavanje medunarodnih savjetovanja;
(c) tehnicke usluge:
(i) promicanje suradnje na istraZivackom i razvojnom polju;
(ii) pruZanje savjeta drzavama pri uspostavljanju nacionalnih i regi-
jskih snaga za akciju; te
(iii) proucavanje obavijesti primljenih od stranaka i odgovarajucih
obavijesti primljenih iz drugih izvora, te pruzanje savjeta ili obavijesti
drzavama;
(d) tehni¢ka pomoc:
(i) olakSavanje pruZanja tehnicke pomoéi drzavama pri uspostavlja-
nju nacionalnih ili regijskih snaga za akciju; te
(i) olak3avanje pruzanja tehnicke pomodi i savjeta na zahtjev strana-
ka suocenih s ozbiljnim nezgodama oneciscenja.
(2) Ostvarujudi djelatnosti nabrojene u ovom ¢lanku, Organizacija ¢e nasto-
jati, pojedinacno ili putem regijskih dogovora, ojacati sposobnost drzava da
se pripreme i suprotstave nezgodama onecis¢enja, oslanjajuci se na iskustva
drzava, regijske sporazume i organizacijsko ustrojstvo, te pridajuéi posebnu
paznju potrebama zemalja u razvoju.
(3) Odrebe ovog ¢lanka primjenjivat ¢e se u skladu s programom kojega
razvija i prati Organizacija.
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ARTICLE 11
Evaluation of the Protocol

Parties shall evaluate within the Organization the effectiveness of the
Protocol in the light of its objectives, particularly with respect to the princi-
ples underlying co-operation and assistance.

ARTICLE 12
Amendments

(1) This Protocol may be amended by one of the procedures specified in the
following paragraphs.
(2) Amendment after consideration by the Organization:

(a) Any amendment proposed by a Party to the Protocol shall be submit-

ted to the Organization and circulated by the Secretary-General to all

Members of the Organization and all Parties at least six months prior to

its consideration.

(b) Any amendment proposed and circulated as above shall be submitted

to the Marine Environment Protection Committee of the Organization for

consideration.

(c) Parties to the Protocol, whether or not Members of the Organization,

shall be entitled to participate in the proceedings of the Marine

Environment Protection Committee.

(d) Amendments shall be adopted by a two-thirds majority of only the

Parties to the Protocol present and voting.

(e) If adopted in accordance with subparagraph (d) , amendments shall

be communicated by the Secretary-General to all Parties to the Protocol

for acceptance.

(f) () An amendment to an article or the Annex of the Protocol shall be

deemed to have been accepted on the date on which it is accepted by
two thirds of the Parties.
(i) An amendment to an appendix shall be deemed to have been
accepted at the end of a period to be determined by the Marine
Environment Protection Committee at the time of its adoption, which
period shall not be less than ten months, unless within that period an
objection is communicated to the Secretary-General by not less than
one third of the Parties.

(g) (i) An amendment to an article or the Annex of the Protocol accepted
in conformity with subparagraph (f) (i) shall enter into force six
months after the date on which it is deemed to have been accepted
with respect to the Parties which have notified the Secretary-General
that they have accepted it.
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CLANAK 11.
Procjena Protokola

Stranke ¢e u sklopu Organizacije ocjenjivati djelotvornost Protokola u
svjetlu ostvarenja njegovih ciljeva, posebice u odnosu na nacela suradnje i
pomodi na kojima pociva.

CLANAK 12.
Izmjene

(1) Ovaj se Protokol moze mijenjati putem jednog od postupaka utvrdenih u
narednim stavcima.
(2) Izmjene na osnovu razmatranja Organizacije:

(a) Svaka izmjena Protokola koju predlozi neka stranka podnijet ¢e se

Organizaciji, a Glavni tajnik uputit ¢e je svim strankama najmanje Sest

mjeseci prije razmatranja takvog prijedloga.

(b) Svaka izmjena predloZena i upucena na ovaj nacin bit ¢e podnijeta na

razmatranje Odboru za zastitu morskoga okoliSa.

(c) Stranke Protokola, bez obzira na to jesu li ¢lanice Organizacije,

ovlastene su sudjelovati u postupku pred Odborom za zastitu morskoga

okolisa.

(d) Izmjene se usvajaju vedinom glasova od dvije tredine clanica

Protokola, koje su nazo¢ne i koje glasuju.

(e) Ako se usvoje u skladu s odredbama tocke (d) , Glavni tajnik ce

priopdit izmjene svim strankama Protokola radi prihvacanja.

(f) (i) Izmjena nekog ¢lanka Dodatka Protokola smatrat ¢e se usvojenom

onoga dana kada je usvoje dvije treéine ¢lanica.
(ii) Izmjena priloga smatrat ¢e se prihvacenom po isteku razdoblja
kojega utvrdi Odbor za zastitu morskoga okoliSa u trenutku njezinog
usvajanja, a to razdoblje ne smije biti kraée od deset mjeseci, osim ako
unutar toga razdoblja najmanje jedna tre¢ina uputi prigovor Glavnom
tajniku.

(g) (1) Izmjena nekog ¢lanka ili Dodatka Protokola, prihvadena u skladu s
tockom (f) (i) , stupit ¢e na snagu Sest mjeseci poslije dana kada se
smatrala prihvacenom, i to u odnosu na one stranke koje su obavi-
jestile Glavnog tajnika da su je prihvatile.
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(ii) An amendment to an appendix accepted in conformity with subpara-
graph (f) (ii) shall enter into force six months after the date on which it is
deemed to have been accepted with respect to all Parties with the excep-
tion of those which, before that date, have objected to it. A Party may at
any time withdraw a previously communicated objection by submitting
a notification to that effect to the Secretary-General.
(3) Amendment by a Conference:
(a) Upon the request of a Party, concurred with by at least one third of the
Parties, the Secretary-General shall convene a Conference of Parties to the
Protocol to consider amendments to the Protocol.
(b) An amendment adopted by such a Conference by a two-thirds major-
ity of those Parties present and voting shall be communicated by the
Secretary-General to all Parties for their acceptance.
(c) Unless the Conference decides otherwise, the amendment shall be
deemed to have been accepted and shall enter into force in accordance
with the procedures specified in paragraph (2) (f) and (g) .
(4) The adoption and entry into force of an amendment constituting an addi-
tion of an Annex or an appendix shall be subject to the procedure applicable
to an amendment to the Annex.
(5) Any Party which has not accepted an amendment to an article or the
Annex under paragraph (2) (f) (i) or an amendment constituting an addition
of an Annex or an appendix under paragraph (4) or has communicated an
objection to an amendment to an appendix under paragraph (2) (f) (i) shall
be treated as a non-Party only for the purpose of the application of such
amendment. Such treatment shall terminate upon the submission of a noti-
fication of acceptance under paragraph (2) (f) (i) or withdrawal of the objec-
tion under paragraph (2) (g) (ii) .
(6) The Secretary-General shall inform all Parties of any amendment which
enters into force under this article, together with the date on which the
amendment enters into force.
(7) Any notification of acceptance of, objection to, or withdrawal of objection
to, an amendment under this article shall be communicated in writing to the
Secretary-General who shall inform Parties of such notification and the date
of its receipt. '
(8) An appendix to the Protocol shall contain only provisions of a technical
nature.

ARTICLE 13
Signature, ratification, acceptance, approval and accession

(1) This Protocol shall remain open for signature at the Headquarters of the
Organization from ............... 2000 until .....ccooeeeeee 2001 and shall thereafter
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(ii) Izmjena priloga, prihvacena u skladu s tockom (f) (i) , stupit ée na
snagu Sest mjeseci poslije dana kada se smatrala prihvaéenom, i to u
odnosu na sve stranke, osim onih koje su joj prije toga dana prigovo-
rile. Svaka stranka moze u svakom trenutku opozvati ranije priopéeni
prigovor na nacin da Glavnom tajniku podnese obavijest o tome.
(3) Izmjene putem Konferencije:
(a) Na osnovi zahtjeva neke stranke, podrzanog od najmanje jedne treci-
ne stranaka, Glavni tajnik ¢e sazvati Konferenciju stranaka u Protokolu
radi razmatranja izmjena Protokola.
(b) Izmjenu usvojenu na takvoj Konferenciji veéinom od dvije trecine
glasova stranaka, koje su bile nazo¢ne i glasovale, Glavni tajnik ¢e uputi-
ti svim strankama kako bi je one mogle prihvatiti.
(c) Ako Konferencija ne odluci drukdije, smatrat e se da je izmjena pri-
hvacena i stupit ¢e na snagu u skladu s postupkom utvrdenim u stavku
@@t i(g).
(4) Usvajanje i stupanje na snagu neke izmjene koja predstavlja dopunu
Dodatka ili priloga podvrgnuto je istom postupku kao i izmjena Dodatka.
(5) Stranke koje ne prihvate izmjenu nekog ¢lanka ili Dodatka prema odred-
bama stavka (2) t.(f) (i) ili neku izmjenu koja predstavlja dopunu Dodatka ili
priloga prema stavku (4) ili koje su priop¢ile svoj prigovor na kakvu izmjenu
priloga prema stavku (2) t.(f) (ii) , nece se smatrati strankama jedino u pogle-
du primjene takva prosirenja. Takav ¢e tretman prestati ako se podnese
obavijest o prihvacanju prema stavku (2) t.(f) (i) ili obavijesti o povlacenju
prigovora prema stavku (2) t.(g) (ii) .
(6) Glavni ce tajnik obavijestiti sve stranke o svakoj izmjeni koja stupi na
snagu prema ovom ¢lanku, zajedno s naznakom datuma kada izmjena stupa
na snagu.
(7) Svako priopcenje o prihvatu, prigovoru ili povlacenju prigovora na neku
izmjenu u smislu ovog ¢lanka mora se pismeno priop¢iti Glavnom tajniku, koji
je tada duzan o tome izvijestiti sve stranke uz naznaku dana njegova primitka.
(8) Prilozi uz ovaj Protokol smiju sadrazavati samo odredbe tehnicke naravi.

CLANAK 13.
Potpisivanje, ratifikacija, prihvat, odobrenje i pristupanje

(1) Ovaj ce Protokol biti otvoren za potpisivanje u sjedistu Organizacije
Ood..ocirinns 2000. do ..o 2001., a poslije toga bit ¢e otvoren za pristu-
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remain open for accession. Any State Party to the OPRC Convention may
become Party to this Protocol by:
(a) signature without reservation as to ratification, acceptance or
approval; or
(b) signature subject to ratification, acceptance or approval, followed by
ratification, acceptance or approval; or
(c) accession.
(2) Ratification, acceptance, approval or accession shall be effected by the
deposit of an instrument to that effect with the Secretary-General.

ARTICLE 14
Entry into force

(1) This Protocol shall enter into force twelve months after the date on which
not less than fifteen States have either singed it without reservation as to rat-
ification, acceptance or approval or have deposited the requisite instruments
of ratification, acceptance, approval or accession in accordance with article
13.

(2) For States which have deposited an instrument of ratification, acceptance,
approval or accession in respect of this Protocol after the requirements for
entry into force thereof have been met but prior to the date of entry into
force, the ratification, acceptance, approval or accession shall take effect on
the date of entry into force of this Protocol or three months after the date of
deposit of the instrument, whichever is the later date.

(3) For States which have deposited an instrument of ratification, acceptance,
approval or accession after the date on which this Protocol entered into
force, this Protocol shall become effective three months after the date of
deposit of the instrument.

(4) After the date on which an amendment to this Protocol is deemed to have
been accepted under article 12, any instrument of ratification, acceptance,
approval or accession deposited shall apply to this Protocol as amended.

ARTICLE 15
Denunciation

(1) This Protocol may be denounced by any Party at any time after the expiry
of five years from the date on which this Protocol enters into force for that
Party.

(2) Denunciation shall be effected by notification in writing to the Secretary-
General.

(3) A denunciation shall take effect twelve months after receipt of the notifi-
cation of denunciation by the Secretary-General or after the expiry of any
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panje. Svaka drZava stranka OPRC Konvencije moZe postati strankom ovog
Protokola:
(a) potpisivanjem bez rezerve u pogledu ratifikacije, prihvacanja ili
odobrenja; ili
(b) potpisivanjem koje je podlozno ratifikaciji, prihvac¢anju ili odobrenju,
popracenim ratifikacijom, prihvacanjem ili odobrenjem; ili
(c) pristupanjem.
(2) Ratifikacija, prihvacanje, odobrenje ili pristupanje obavit ¢e se polaga-
njem isprava s takvim ucinkom kod Glavnog tajnika.

CLANAK 14.
Stupanje na snagu

(1) Ovaj ¢e Protokol stupiti na snagu dvanaest mjeseci nakon onoga dana
kada ga je najmanje petnaest drzava potpisalo bez rezerve u pogledu rati-
fikacije, prihvacanja ili odobrenja ili polozilo potrebne isprave o ratifikaciji,
prihvacanju, odobrenju ili pristupanju u skladu s odredbama clanka 13.

(2) U pogledu drzava koje su polozile isprave o ratifikaciji, prihvacanju,
odobrenju ili pristupanju Protokolu nakon $to su ispunjeni uvjeti za njegovo
stupanje na snagu, ali prije nego $to je stupio na snagu, njihova ratifikacija,
prihvacanje, odobrenje ili pristupanje djelovat ¢e od dana stupanja Protokola
na snagu ili tri mjeseca poslije polaganja takve isprave, ovisno o tome Sto
kasnije nastupi.

(3) U pogledu drzava koje su polozile isprave o ratifikaciji, prihvacanju,
odobrenju ili pristupanju nakon dana kada je Protokol stupio na snagu, ovaj
¢e Protokol postati obveznim tri mjeseca poslije polaganja takve isprave.

(4) Nakon dana od kojega se smatra da je neka izmjena ovog Protokola bila
prihvacena prema c¢lanku 12., svaka poloZena isprava o ratifikaciji, pri-
hvacanju, odobrenju ili pristupanju odnosit ¢e se na ovaj Protokol
ukljucujudi izmjene.

CLANAK 15.
Otkazivanje

(1) Svaka stranka moze u bilo kojem trenutku otkazati ovaj Protokol, ali po
isteku pet godina od dana kada je ovaj Protokol stupio na snagu u odnosu
na tu stranku.

(2) Otkazivanje se mora obaviti pismenom obavijesti Glavnom tajniku.

(3) Otkazivanje ¢e stec¢i u¢inak dvanaest mjeseci nakon $to je Glavni tajnik
primio obavijest o otkazivanju ili po isteku nekog duzeg razdoblja ako se
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longer period which may be indicated in the notification.

(4) A Party denouncing the OPRC Convention also automatically denounces
the Protocol.

ARTICLE 16
Depositary

(1) This Protocol shall be deposited with the Secretary-General.
(2) The Secretary-General shall:
(a) inform all States which have signed this Protocol or acceded thereto
of:
(i) each new signature or deposit of an instrument of ratification,
acceptance, approval or accession, together with the date thereof;
(ii) the date of entry into force of this Protocol; and
(iii) the deposit of any instrument of denunciation of this Protocol
together with the date on which it was received and the date on which
the denunciation takes effect;
(b) transmiit certified true copies of this Protocol to the Governments of all
States which have signed this Protocol or acceded thereto.
(3) As soon as this Protocol enters into force, a certified true copy thereof
shall be transmitted by the depositary to the Secretary-General of the United
Nations for registration and publication in accordance with Article 102 of the
Charter of the United Nations.

ARTICLE 17
Languages

This Protocol is established in a single original in the Arabic, Chinese,
English, French, Russian and Spanish languages, each text being equally
authentic.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned, being duly authorized by
their respective Governments for that purpose, have signed this Protocol.

DONE AT London this ................ day of ............ .....two thousand.

ANNEX
Reimbursement of costs of assistance

(1) (@) Unless an agreement concerning the financial arrangements govern-
ing actions of Parties to deal with pollution incidents has been concluded
on a bilateral or multilateral basis prior to the pollution incident, Parties
shall bear the costs of their respective actions in dealing with pollution in
accordance with subparagraph (i) or subparagraph (ii) .
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naznaci u takvoj obavijesti.
(4) Stranka koja otkaze Medunarodnu konvenciju o pripravnosti, akciji i
suradnji za slucaj onecis¢enja uljem automatski otkazuje i ovaj Protokol.

CLANAK 16.
Depozitar

(1) Ovaj ¢e se Protokol pohraniti kod Glavnog tajnika.
(2) Glavni tajnik Ce:
(a) izvjestiti sve drzave koje su potpisale ovaj Protokol ili mu pristupile o:
(i) svakom novom potpisivanju ili pohranjivanju isprave o ratifikaciji,
prihvacanju, usvajanju ili pristupanju, zajedno s naznakom datuma o
tome;
(i) danu stupanja ovog Protokola na snagu; te
(iii) odnoSenju svake isprave o otkazivanju ovog Protokola, zajedno s
naznakom datuma kada je primljen i datuma od kada otkazivanje
djeluje;
(b) otposlati ovijerene vjerodostojne primjerke ovog Protokola vladama
svih drzava, koje su ovaj Protokol potpisale ili mu pristupile.
(3) Cim ovaj Protokol stupi na snagu, jedan ovjereni vjerodostojni primjerak
njegovog teksta depozitar ¢e uputiti Glavnom tajniku Ujedinjenih naroda
radi registracije i objavljivanja u skladu sa ¢lankom 102. Povelje Ujedinjenih
naroda.

CLANAK 17.
Jezici

Ovaj se Protokol zasniva na pojedina¢nim originalima na arapskom,
kineskom, engleskom, francuskom, ruskom i $panjolskom jeziku, od kojih je
svaki tekst jednako autentican.

U POTVRDU TOGA nizepotpisani, na osnovi urednih ovlastenja svojih
vlada za to, potpisali su ovaj Protokol.

SASTAVLJENO U Londonu.........cceueve. dana....cccoeeviennnn. dvije tisudite.

DODATAK
Naknada troskova pruzanja pomoci

(1) (@) S izuzetkom slucaja kada se na bilateralnoj ili multilateralnoj osnovi
postigne sporazum o podmirenju troskova kojima bi stranke mogle biti
izlozene pri poduzimanju akcija u slucaju nezgoda onecid¢enja i to prije
nego Sto takva nezgoda nastupi, stranke ¢e snositi troskove takvih svojih
akcija prema odredbama tocaka (i) i (ii) .
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(i) If the action was taken by one Party at the express request of anoth-

er Party, the requesting Party shall reimburse to the assisting Party the

cost of its action. The requesting Party may cancel its request at any

time, but in that case it shall bear the costs already incurred or com-

mitted by the assisting Party.

(ii) If the action was taken by a Party on its own initiative, this Party

shall bear the costs of its action.

(b) The principles laid down in subparagraph (a) shall apply unless the
Parties concerned otherwise agree in any individual case.

(2) Unless otherwise agreed, the costs of action taken by a Party at the
request of another Party shall be fairly calculated according to the law and
current practice of the assisting Party concerning the reimbursement of such
costs.
(3) The Party requesting assistance and the assisting Party shall, where
appropriate, co-operate in concluding any action in response to a compen-
sation claim. To that end, they shall give due consideration to existing legal
regimes. Where the action thus concluded does not permit full compensa-
tion for expenses incurred in the assistance operation, the Party requesting
assistance may ask the assisting Party to waive reimbursement of the
expenses exceeding the sums compensated or to reduce the costs which
have been calculated in accordance with paragraph (2) . It may also request
a postponement of the reimbursement of such costs. In considering such a
request, assisting Parties shall give due consideration to the needs of the
developing countries.
(4) The provisions of this Protocol shall not be interpreted as in any way prej-
udicing the rights of Parties to recover from third Parties the costs of actions
to deal with pollution or the threat of pollution under other applicable pro-
visions and rules of national and international law.
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(i) Ako jedna stranka poduzme kakvu akciju na izri¢it zahtjev druge

stranke, stranka koja je to zahtijevala duZna je naknaditi troskove akci-

je stranki koja je pruzila pomo¢. Stranka koja je uputila zahtjev za

pomoc moze taj zahtjev ponistiti u svakom trenutku, ali u tom slucaju

duZna je podmiriti troskove koje je stranka koja pruza pomoé¢ veé

ulozila ili im je bila izloZena.

(i) Ako neka stranka poduzme kakvu akciju na vlastitu inicijativy,

sama Ce snositi troSkove svoje akcije.

(b) Nacela sadrzana u tocci (a) primjenjivat ¢e se ako se zainteresirane
stranke u svakom pojedina¢nom slucaju ne dogovore drukdije.

(2) Ukoliko nije ugovoreno drukéije, troskovi stranke koja je djelovala na
zahtjev druge stanke, pravedno ce se izracunati na osnovi prava i tekuce
prakse u pogledu naknade takvih troskova kod one stranke koja pomo¢
pruza.
(3) Stranka koja zahtijeva pomo¢ i stranka koja je pruza ¢e, prema prilikama,
suradivati na razrjeSenju zahtjeva za naknadu troskova. One su pritom
duzne posvetiti potrebnu paznju postoje¢im pravnim rezimima. Kada neka
okoncana akcija ne omogucuje punu naknadu troskova nastalih pri pruza-
nju pomodi, stranka koja je zahtijevala pomo¢ moze zatraziti od stranke koja
je pomoc¢ pruzila da se odrekne naknade troskova koji premasuju ostvarenu
naknadu, ili da smanji troskove koji su bili obra¢unati u skladu s odredba-
ma tocke (2) . Ona moze takoder zahtijevati odgadanje naknade takvih
troSkova. Razmatrajudi takav zahtjev, stranka koja je pomo¢ pruZila mora
uzeti u obzir potrebe zemalja u razvoju.
(4) Odredbe ovog Protokola ne treba tumaciti u smislu prejudiciranja prava
stranaka na naknadu od trec¢ih za troskove akcija u vezi s onecis¢enjem ili s
opasnoscu od onecis¢enja po nacionalnim ili medunarodnim propisima, koji
se imaju primijeniti.
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NAPOMENA: ~

Uz Protokol o pripravnosti, akciji i suradnji za slucajeve nezgode oneciséenja opas-
nim i stetnim tvarima usvojene su i slijedece rezolucije:

REZOLUCIJA 1 - Pristup Medunarodnoj konvenciji o pripravnosti, akciji i
suradnji za slucaj onecis¢enja uljem, 1990. (OPRC Konvencija ) i ratifikacija i
ranija primjena Protokola o pripravnosti, akciji i suradnji za slucajeve nez-
gode onesiscenja opasnim i $tetnim tvarima, 2000. (HNS Protokol) ;
REZOLUCIJA 2 - Ranije stupanje na snagu Medunarodne konvencije o
odgovornosti i naknadi Stete u svezi prijevoza opasnih i Stetnih tvari morem,
1996. (HNS Konvencija) ;

REZOLUCIJA 3 - Unapredenje tehnicke pomodi;

REZOLUCIJA 4 - Razrada i primjena programa uvjezbavanja pripravnosti i
akcije za slucajeve nezgode onecidcenja opasnim i tetnim tvarima;
REZOLUCIJA 5 - Tehni¢ka suradnja;

REZOLUCIJA 6 - Ranija primjena odredbi ¢lanka 10. Protokola o
pripravnosti, akciji i suradnji za slucajeve nezgode onesidc¢enja opasnim i
Stetnim tvarima, 2000.

Preveo:
Dino Pinjo, znanstveni novak
Jadranski zavod, HAZU
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ODLUKE DOMACIH SUDOVA I DRUGIH ORGANA
ISPLATA NAGRADE ZA SPASAVANJE*

TRGOVACKI SUD U SPLITU

Presuda br. VI P-3409/95

od 30. lipnja 1999.

Vije¢e: mr. sc. Srdan Simac (predsjednik vijeca),
Nediljko Domazet, Ivica Cavka

VISOKI TRGOVACKI SUD

REPUBLIKE HRVATSKE

Presuda br. VI Pz-4236/99-2

od 19. prosinca 2000.

Vijece: mr. sc. Andrija Erakovié (predsjednik vijeca),
Viktorija Lovri¢, Miroslav Skalak

Swaki clan posade broda spasavatelja moZe podnijeti tuzbu za
isplatu pripadajuceg mu dijela nagrade za spasavanje protiv
brodara spasenog broda, pod uvjetom da brodar broda spasa-
vatelja nije podnio tuzbu za isplatu nagrade. Zahtjev clana
posade zastarijeva u roku od godine dana. Taj zastarni rok
pocinje teci nakon isteka razdoblja od jedne godine od dana
dovrsetka spasavanja, u kojem razdoblju brodar broda spasa-
vatelja nije podnio tuzbu za isplatu nagrade. Ova pravila se na
odgovarajuci nacin primjenjuju i u slucajevima kada je brodar
spasenog broda ujedno i brodar broda spasavatelja.

Sud moze smanjiti nagradu za spasavanje ili odluciti da
spasavatelju ne pripada nagrada ako utvrdi da je spasavatelj
svojom krivnjom izazvao potrebu spasavanja.

* S obzirom na trenutak nastanka pravnog odnosa koji je medu strankama sporan, sudovi

su u ovom predmetu primijenili odredbe Zakona o pomorskoj i unutradnjoj plovidbi. Ipak,
imajuéi u vidu zanimljivost spora kao i ¢injenicu da se odredbe Pomorskog zakonika u
ovom segmentu ne razlikuju bitno od odredaba ZPUP-a, smatramo korisnim prikazati
navedene presude.
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Tuzitelji Z.D. (tuzitelj pod 1.), D.V. (tuZitelj pod 2.) i T.D. (tuzitelj pod 3.)
podnijeli su 13. prosinca 1995. Trgovackom sudu u Splitu tuzbu protiv trgo-
vackog drustva “Pomgrad d.d.” radi isplate nagrade za spaSavanje
tuzenikovog tehnickog plovnog objekta - grtalice “Duba”, u iznosu od
330.000,00 Kn uvecanome za iznos zakonskih zateznih kamata od dana
spasavanja.

Tuzitelji u tuzbi navode da su oni tuzenikovi zaposlenici. U vrijeme
spaSavanja grtalice “Duba” tuZitelj pod 1. obavljao je poslove i radne zadace
radnog mjesta rukovoditelja gradilista Tucepi, dok su tuzitelji pod 2. i pod 3.
obavljali poslove na tuzenikovom motornom ¢amcu “Hrid”, prvi na radnom
mjestu upravitelja stroja, a drugi na radnom mjestu brodovode.

U no¢i 13. studenoga 1993. god., tuzitelj pod 1. je oko 22,00 sata od strane
tuzenikovog zaposlenika B.S. obavijeSten da se grtalica “Duba”, koja je bila
usidrena i vezana uz obalu gradilista u Tu¢epima na kojem je tuzenik obav-
ljao gradevinske radove, odvezala uslijed djelovanja olujne bure.

Tuzitelj pod 1. nalazio se u Splitu na vikendu, te je u vezi s navedenim
kontaktirao tuzenikovog generalnog direktora M.M. koji mu je nalozZio pro-
vjeriti i utvrditi stvarnu situaciju u kojoj se nalazi grtalica.

Kontaktiraju¢i Centar za obavjes¢ivanje i uzbunjivanje te luckog
kapetana J.K. iz Lucke kapetanije u Makarskoj, tuzitelj pod 1. prvotno je
dobio informaciju da je grtalica jos uvijek vezana, ali samo na jednoj plutaci.
Takvu informaciju potvrdio mu je i zamjenik rukovoditelja plovnog parka
T.S., koji je StoviSe raspustio posadu tuzenikovog tegljaca “Klis”, koja je bila
u pripravi.

Sat vremena nakon saznanja o navedenom, tuzitelj pod 1. obavijesten je
od spomenutog luckog kapetana da grtali¢in vez ipak nije izdrzao te da je
grtalica otplutala.

Tuzenikov generalni direktor tada je ovlastio tuZitelja pod 1. da poduzme
sve radnje potrebne za spasavanje grtalice, ukljucujudi i eventualno angazi-
ranje tegljaca trgovackog drustva “Brodospas”.

Kod procjene da bi “Brodospasovom” tegljacu bilo potrebno 5-6 sati za
isplovljenje iz Splita i dolazak do grtalice, a tuzenikovom tegljacu “Klis”,
vezanom takoder u Splitu, jos i viSe, tuzitelj pod 1. odlucio je zajedno s
tuziteljima pod 2. i 3. - posadom tuZenikovog motornog broda “Hrid”,
pokusati izvrsiti spaSavanje grtalice.

Motorni ¢amac “Hrid” nalazio se u tom trenutku u Podgori, pa su posto-
jali vedi izgledi za uspjeh akcije spasavanja uz pomo¢ ovog broda nego $to
bi to bio slucaj s ¢ekanjem “Brodospasovog” tegljaca iz Splita ¢ije usluge uz
to imaju visoku cijenu. Pored navedenog, i lucki kapetan je zamoljen u akci-
ji spaSavanja angazirati jo$ jedan brod - kocaricu.

Tuzitelji su isplovili motornim ¢amcem “Hrid” iz Podgore te su do grta-
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lice, koja je vec bila udaljena od obale, doplovili oko 2,30 sati. U blizini grta-
lice vec se nalazila kocarica “Plis¢ivac” na kojoj se nalazio i lucki kapetan.
Posada kocarice do tada nije pristupila akciji spasavanja zbog iznimno losih
vremenskih uvijeta.

I pored losih vremenskih uvjeta, pri kojima je postojala svakodobna
mogucnost sudara izmedu broda i grtalice, tuzitelji su ipak nadljudskim
naporima i uz izlaganje pogibelji nakon sat vremena uspjeli privezati
grtalicu u tegalj. Kako vremenski uvjeti nisu dopustali tegljenje grtalice do
kopna, kocarica “Plis¢ivac” otplovila je natrag u Podgoru, dok su tuzitelji
tijekom cijele no¢i manevrirali s m/¢ “Hrid” uz grtalicu, kako ne bi dalje
otplutala i eventualno se nasukala i potopila.

Nakon $to su cijelu no¢ drzali grtalicu podalje od obale, tuzitelji su ujutro
po smirivanju bure uspjeli oko 12,00 sati otegliti je u luku u Podgori.

Navedeno jasno ukazuje da su tuzitelji izvrsili spasavanje tuzenikove
grtalice koriste¢i pritom drugo tuZenikovo plovilo. Stoga im pripada
pravi¢na nagrada. Kako visina nagrade medu strankama nije bila ugovore-
na, a tuzenik je odbio isplatiti je izvansudski, tuzitelji su bili prinudeni
zatraziti sudsku zastitu.

Spasena vrijednost grtalice iznosi oko 800.000 DEM. Vjestinom i napori-
ma tuZitelja izbjegnuto je ne samo oStecenje ili unistenje grtalice, vec i
oneciS¢enje okolisa, u uklanjaju ¢ega bi tuZeniku nastali daljnji troSkovi.

Tuzitelji ocjenjuju da je postignuti uspjeh u spaSavanju bio oko 98%.
Naime, ovom prilikom s grtalice nisu spaSeni drveni ¢amac duZine 4 m,
plutace, betonska sidra-blokovi za plutace od 5t i 10 t, €eli¢no uZe, konopi i
dvije prazne bacve sveukupne vrijednosti oko 10.000 DEM.

Olujna bura prijetila je nasukanju grtalice na obalu, njenom oste¢enju ili
unistenju, a prijetila je i motornom ¢amcu “Hrid” kao i jedinom ¢lanu
posade na grtalici koji se u vrijeme spaSavanja na njoj nalazio.

Vjestina spaSavatelja i napori ucinjeni pri spasavanju su evidentni.
Spasavanje je trajalo oko 16 sati, a izuzev troskova prijevoza iz Splita do
Tucepa, drugih trokova tuzitelji nisu imali.

Pravilno procjenjujuci okolnosti u kojima bi angaZiranje tegljaca za
pomo¢ vierojatno bilo prekasno, tuZitelj pod 1. preuzeo je odgovornost i
rizik uspjeha spaSavanja, a svi tuZitelji zajedno su ¢inom spaSavanja u
ovakvim vremenskim uvjetima preuzeli rizik pogibelji.

Brzina i pravovremenost spaSavanja bili su od odlucujuceg utjecaja na
uspjeh spasavanja.

U odgovoru na tuzbu tuzenik potvrduje da je dana 13. studenoga 1993.
god. na sidristu gradilista u Tucepima doslo do pomorske nezgode grtalice
“Duba”. Takoder potvrduje da su tuzitelji kriticne zgode u svojstvu
tuzenikovih zaposlenika obavili akciju spasavanja grtalice.
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Medutim, tuzenik prije svega isti¢e prigovor zastare traZbine za isplatu
nagrade za spasavanje te navodi da zastara trazbine nagrade za spasavanje
clanova posade nastupa nakon proteka jedne godine (¢l. 782. st. 2. u vezi s
¢l. 780. Zakona o pomorskoj i unutrasnoj plovidbi, Narodne novine broj 53/91
126/93, nastavno: ZPUP). Kako se u konkretnom sluéaju radi o situaciji u
kojoj je spaSavanje obavljeno ¢amcem “Hrid”, takoder u tuZzenikovom
vlasnistvu, tj. brodar spasavatelj i brodar spasenog broda je ista pravna
osoba (tuzenik), to zahtjev ¢lanova posade broda “Hrid” za isplatu nagrade
za spaSavanje dospijeva ve¢ u momentu kada je spasavanje okoncano (5to je
inace opca odredba kojom je utvrden moment dospjelosti trazbine - ¢l. 782.
st. 1. ZPUP) i pod uvjetom da brodar spasavatelj nije podnio u tom roku
tuzbu za isplatu nagrade za spasavanje (¢l. 780. ZPUP).

Naime, u konkretnoj situaciji uvjet predviden ¢lankom 780. ZPUP o
podizanju tuzbe brodara spaSavatelja prema brodaru spasenog broda
nemoguce je ostvariti pa su clanovi posade broda mogli podnijeti zahtjev
sudu ve¢ od momenta kada je spasavanje okoné¢ano. Imajuéi u vidu izne-
seno, tuzenik drzi tuzbu nepravovremenom te predlaze sudu da ju odbaci.

Opreza radi, ukoliko sud ne usvoji prigovor zastare, tuzenik osporava
osnovanost i visinu tuzbenog zahtjeva u cijelosti.

Pri tome tuzenik naglasava da su prava tuzitelja pod 1., kao rukovodite-
lja gradilista, utvrdena tuzenikovim Katalogom opisa poslova i radnih
zadataka tuzenika iz 1990. god. (nastavno: Katalog), koji je bio na snazi u
spornom vremenu. Pod rednim brojem 18. na str. 9. Kataloga nalazi se opis
poslova i radnih zadataka rukovoditelja gradilista, radiliSta i pogona.
Alinejom prvom opisa date su rukovoditelju gradilista ovlasti samostalnog
rukovodenja organizacijom izvodenja gradevinskog kompleksa u skladu s
ugovorenim obvezama, projektnom dokumentacijom te vazeéim tehnickim
normativima i propisima. Odgovornost za ovakvu samostalnost ogleda se,
izmedu ostalog, u zakonitom funkcioniranju gradilista kroz rad ljudi i stro-
jeva, koji su za potrebe obavljanja ugovorenog posla stavljeni gradilistu na
raspolaganje.

Dakle, gradiliste je jedinstvena tehnoloska i organizacijska cjelina kojom
upravlja rukovoditelj koji je duzan objediniti sve poslove i funkcije gradilista
u cilju izvrSenja ugovorenog posla, postujuci pri tome sve propise, osobito
one koji se odnose na zastitu ljudi i imovine. Ovo poglavito zbog prirode
osnovne tuzenikove djelatnosti - poslovi u gradevinastvu - koja sa sobom
nosi i vedi rizik ugrozavanja imovine odnosno zdravlja i Zivota ljudi.

Rukovoditelj gradiliSta odgovoran je za provodenje mjera sigurnosti na
radu.

Clankom 47. tuzenikovog Pravilnika o zastiti na radu iz 1990. god. (na-
stavno: Pravilnik) odgovornim radnikom smatra se svaka osoba na radu kod
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tuzenika kojoj je povjeren odredeni djelokrug poslova i radnih zadataka, a
koja se namjerno ili iz krajnje nepaznje oglusi Cinjenjem ili propustom o
propisane ili Pravilnikom utvrdene obveze zastite na radu...., pa iz takvog
postupanja proistekne Stetna posljedica odnosno opasnost od nastupanja
Stetnih posljedica za druge osobe ili materijalna sredstva.

Clankom 71. Pravilnika konkretizirana je odredba ¢lanka 48. na nacin da
provodenje mjere zastite na radu u organizacijskim jedinicama (gradilistima,
radilitima i pogonima) organiziraju i osiguravaju rukovoditelji organizaci-
jskih jedinica.

Clankom 94. stavak 1. alineja prva Pravilnika, a u vezi s ¢lankom 35.
stavka 2. redak tre¢i Zakona o zastiti na radu (koji obvezuje organizaciju koja
obavlja gradevinske radove na privremenom gradiliStu da obavijesti
nadlezni organ inspekcije rada o radnicima odgovornim za provodenje
mijera zastite na radu) odgovornom osobom utvrduje se rukovoditelja
privremene organizacijske jedinice gradilista. Dakle, odgovornim radnikom
u smislu &lanka 47. Pravilnika smatra se njegov rukovoditelj.

Iz sadrzaja navedenih odredbi neprijeporna je odgovornost tuzitelja pod
1. za eventualno nepostivanje propisa ili tuzenikovih akata glede
provodenja mjera sigurnosti u radu na gradilitu i ova odgovornost zakon-
ska je i prirodna posljedica samostalnosti poslova koji su mu bili povjereni.

Zbog svega navedenog, tuZenik zakljucuje da je potraZivanje tuZitelja
pod 1. neosnovano jer je usmjereno na nesto 3to je inace sastavni dio nje-
govih redovnih poslova i radnih zadataka - poduzimanije svih radnji radi
izbjegavanja Stetnih posljedica odnosno opasnosti od nastupanja Stetnih
posljedica za druge osobe ili materijalna sredstva.

Zato je oéito da ¢e u ovom sporu za potrebe njegovog razrjeSenja biti
nuzno raspraviti pitanje je li tuZitelj pod 1. poduzeo sve ono sto je prema
tuzenikovim aktima i zakonskim propisima bio duzan u kriticnom momen-
tu, a poglavito prije napustanja gradilista radi odlaska kuéi u Split na
vikend, odnosno jesu li se u njegovom ponasanju stekli elementi ponasanja
koji karakteriziraju postupanje s krajnjom nepaznjom, tj. propustanje paznje
prosjecno pazljivog covjeka.

Prema tuzenikovom misljenju, niz ¢injenica ukazuje na propuste duzne
paznje tuzitelja pod 1., kojom je paznjom bio duzan postupati obavljajuci
odgovorne poslove i zadatke. On je kao najodgovornija osoba napustio
gradiliste neosiguravéi prethodno grtalicu “Duba” od nadolazece bure, uto-
liko 5to, je propustivéi informirati se o tome kakvo se vrijeme ocekuje za
vikend, ostavio istu na sidristu gradilista. Dnevno pracenje vremenske prog-
noze, pa ¢ak i nekoliko puta dnevno, ukoliko je ista takva da ukazuje na
moguénost nevremena (olujne bure), svrstava se u redovne poslove
rukovoditelja gradilista i on je duZan promptno reagirati sukladno prognozi.
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Da je tuZitelj pod 1. to ucinio sigurno ne bi oti3ao na vikend u Split, ostavivsi
grtalicu na vezu koji u uvjetima olujne bure nije predstavljao siguran vez. U
takvim uvjetima siguran vez bio je ili u lucici u Podgori ili u ludici u
Tucepima. Drugim rije¢ima, u nadolaze¢im neradnim danima vikenda, a
sukladno vremenskoj prognozi, grtalicu je trebao odtegliti na siguran vez u
jednu od dvije navedene lucice.

S druge strane, bura nije vjetar koji bi se okarakterizirao kao neverin koji
dolazi iznenada, ve¢ se bura, a poglavito olujna, prognozira dovoljno
unaprijed, kako bi se radi sigurnosti ljudi i imovine na moru mogle poduzeti
sve potrebne radnje.

Kako iz same tuZbe proizlazi, tuzitelj pod 1. je o kriticnom dogadaju
obavijesten od strane B.S. takoder zaposlenog kod tuZzenika, a koji je u vri-
jeme predmetne pomorske nezgode radio na gradiliStu u Podgori u blizini
gradiliSta u Tucepima. Prema njegovoj izjavi informaciju o tome da je grta-
lica zajedno s grtalicarem na njoj otplovila s veza dobio je od tre¢ih osoba i
to gospodina B.B., bivseg tuzenikovog zaposlenika koji ima kuc¢u u Podgori
i koji je tada boravio u njoj, odnosno od donacelnika Podgore gospodina
N.V,, jer na gradilistu u Tuc¢epima u kriticnom momentu nikoga nije bilo.

Dakle, tuzitelj pod 1. napustio je gradiliste, a da na istome nije ostala
osoba koja bi ga mogla zamijeniti, $to je jos jedan dokaz o propustanju duzne
paznje s njegove strane.

Navodima tuzbe, poglavito onima o raspustanju posade remorkera
“Klis” u Splitu, neupuéeni mogu ste¢i pogresan dojam o tome da je za sve u
vezi sa nezgodom grtalice odgovoran netko tredi, a nikako ili najmanje
rukovoditelj gradilista. Zapravo, samom tuzitelju pod 1. dobro je poznato da
momentom dolaska mehanizacije na gradiliSte, a u konkretnom slucaju
grtalice, odgovornost za nju prelazi isklju¢ivo na njega kao rukovoditelja
gradilista.

Nije to¢na tvrdnja tuZitelja iz tuzbe prema kojoj bi T.S. raspustio posadu
remorkera “Klis” koji se nalazio u Splitu, ve¢ je T.S. upravo na dojavu
tuzitelja pod 1. o tome da remorker nije potreban raspustio posadu,
zadrzavsi pritom, u skladu sa zakonskim propisima, samo obvezan broj
¢lanova posade na brodu. -

S druge strane, spominjanje remorkera Klis u Splitu u smislu pricuve
grtalici “Duba” u Tu¢epima, u najmanju ruku je smijesno, jer je tuzitelju pod
1. bilo poznato da mu je u tu svrhu sluzio motorni brod “Hrid”, koji je u
kriticnom momentu bio usidren u Podgori. Naime, funkcija broda “Hrid”
bila je omoguciti grtalici “Duba” manevriranje obzirom da ona nema vlasti-
ti pogon, a u svrhu obavljanja zadanih poslova na gradilistu. To znaci da je
upravo remorker “Hrid” po nalogu rukovoditelja gradilista, jer je to u nje-
govoj isklju¢ivoj nadleznosti, a u cilju izbjegavanja opasnosti od nastanka
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Stete po ljude i materijalna sredstva (¢l. 47. u vezi s ¢l. 71. Pravilnika), trebao
otegliti grtalicu na siguran vez u lucicu u Tudepima ili u Makarsku.

TuZenik nadalje istice da u kronologiji svih dogadanja koja su predmet
ovoga spora dolazimo do daljnje ¢injenice koja potvrduje propust duzne
paznje na strani tuzitelja pod 1., a ta je da je upravo tuzitelj pod 1. po zakonu
i tuzenikovim aktima kao osoba odgovorna za sigurnost ljudi i opreme na
gradiliStu dopustio cijeloj posadi broda “Hrid” odlazak u Split, iako su isti
imali smjestaj u hotelu u Tucepima. Ova okolnost dodatno ukazuje na
propustanje duzne paZnje s njegove strane.

Da je tuzitelj pod 1. poduzeo sve $to je prethodno bio duZan poduzeti u
cilju osiguranja plovnog objekta od nevremena, tj. da je pribavio meritornu
informaciju o prognozi vremena, i to visednevnu, a obzirom na planirano
osobno izbivanje s gradiliSta za vrijeme vikenda, zasigurno ne bi posadu
broda “Hrid” poslao kudi ve¢ bi im takvo Sto, opreza radi, zabranio, kada
vec nije naredio prebacivanje grtalice na siguran vez.

Prema tuzenikovu misljenju, iz svega iznesenog nedvojbeno proizlazi da
ponasanje tuZitelja pod 1. karakterizira krajnja nepaznja kojom je izazvao
potrebu spasavana tuzenikove grtalice “Duba”, pa stoga njemu, sukladno
¢lanku 774. ZPUP, ne pripada pravo na pravi¢nu nagradu.

Tuzitelji pod 2. i pod 3. odgovorni su utoliko $to su, protivno zakonskoj
odredbi (¢l. 76. Zakona o pomorskom i vodnom dobru, lukama i
pristaniStima) koja nalaze da se na brodu u luci mora nalaziti onoliko ¢lano-
va posade koliko je potrebno da se u slucaju opasnosti moze manevrirati
brodom, napustili brod “Hrid” i otisli u Split. To Sto su oni vjerojatno
napustili brod uz suglasnost rukovoditelja gradilista tj. tuzitelja pod 1., ne
oslobada ih odgovornosti za postupanje protivno zakonskoj obvezi, jer da su
oni tijekom vikenda bili u Tucepima, osnovno se postvlja pitanje bi li do
potrebe spasavanja uopce doslo. Drugim rije¢ima, potreba za premjestanjem
grtalice na siguran vez bila bi uocena na vrijeme.

Briga za sigurnost plovila koje im je povjereno sastavni je dio njihovih
redovnih poslova i zadataka koje su obavljali kod tuZenika, a clanak 23.
Zakona o osnovnim pravima iz radnog odnosa obvezivao je radnika da
ekonomski svrsishodno i odgovorno koristi povjerena mu sredstva rada.

Pod rednim brojem 207. i 222. tuzenikovog Kataloga sadrzan je opis
poslova i radnih zadataka tuzitelja pod 2. i 3., u kojem je odgovornost za
provodenje mjere sigurnosti na radu njihov sastavni dio.

Slijedom iznesenog, tuZenik predlaze sudu da tuzbu odbaci odnosno
tuzbeni zahtjev odbije kao neosnovan.

Odgovarajudi na tuZenikove navode iz odgovora na tuzbu, tuZitelji u nas-
tavku postupka isticu da prigovor zastare tuzenik obrazlaZze okolnoScu sto
je brodar spasavatelj i brodar spaSenog broda ista pravna osoba, pa da bi
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zahtjev tuzitelja dospijevao veé u momentu kada je spaSavanje okoncano.
Ujedno, tuzenik pronalazi zakonsku osnovu za svoj prigovor u specificnom
tumacenju odredaba ¢lanka 780. i 782. ZPUP.

Prije svega ustvrditi je kako spomenuta okolnost nije jedinstven slucaj
kojeg zakonodavac nije predvidio, pa zbog toga ne bi trebalo stvarati poseb-
ne konstrukcije. Naime, ¢lankom 781. ZPUP utvrdeno je da se odredbe te
glave zakona primjenjuju i u sluaju spasavanja brodova istog brodara,
dakle, i u predmetnom sluéaju.

Nadalje, odredbe o zastari potrazivanja i nagradi ¢lanova posade broda
spasavatelja nalaze se u istoj glavi ZPUP i to ¢lanku 780. i 782. pa je neprije-
porno da se iste odredbe primjenjuju i na konkretan slucaj.

Slijedom navedenog, bez obzira na prijepornu okolnost, tuzitelji su mogli
podnijeti tuzbu prema brodaru samo sukladno ¢lanku 780. ZPUF, a to pret-
postavlja da su bila kumulativno ispunjena dva uvijeta: a) protek roka od
jedne godine od dana kada je spasavanje zavrseno, b) brodar spasavatelja
nije podnio u tom roku tuzbu za isplatu nagrade za spasavanje.

TuZenik potvrduje da je do predmetne pomorske negzode doglo 13. stu-
denoga 1993. god., a spasavanje je zavrseno sljedeceg dana, 14. studenoga
1993. god.

Brodar spasavatelja nije u daljnjem roku od jedne godine podnio tuzbu za
isplatu nagrade.

Slijedom navedenog, oba uvjeta iz clanka 784. ZPUP za podnosenje tuzbe
radi ostvarivanja nagrade za spasavanje obistinjena su dana 14. studenoga
1993. god., dakle prije isteka jedne godine od dana kada je ista mogla biti
podnesena, slijedom ¢ega, a sukladno odredbi ¢l. 782. ZPUP, potrazivanje
tuzitelja nije zastarjelo, pa je tuZenikov prigovor zastare neosnovan.

U vezi tuzenikovog prigovora, prema kojem su upravo tuzitelji izazvali
potrebu spasavanja grtalice, tuzitelji naglasavaju da iz izvatka Pravilnika
nije razvidno koju problematiku Pravilnik regulira i u kakvoj je ona vezi s
konkretnim slu¢ajem.

Nadalje, izgleda da je tuZenik citiranjem raznovrsnih opcenitih odredbi
htio stvoriti dojam objektivne odgovornosti rukovoditelja gradilista - tuzite-
lja pod 1. za svaku Stetu koja se dogodi na gradilistu.. Medutim, odgovornost
tuzitelja za Stetu pored ostalih uvjeta pretpostavlja dokazanu krivnju i
uzrocno posljedi¢nu vezu.

Sto se tice krivnje tuZitelja pod 1., potrebno je navesti da radnik koji u
radu, odnosno u vezi s radom, namjerno ili iz krajnje nepaznje prouzroéi
Stetu, odgovara organizaciji za tu Stetu prema nacelu dokazane krivnje, o
¢emu je sudska praksa nedvojbeno zauzela stajaliste. Stovise, clankom 47.
Pravilnika previdena je opcenita odgovornost osobe koja se namjerno ili iz
krajnje nepaznje ogrijesi (a ne oglusi) o propisane ili utvrdene obveze.
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TuZenik nijednom rije¢ju ne navodi konkretnu obvezu tuZitelja pod 1. o
koju se isti navodno ogrijesio. Primjerice, ¢ak i da je tuzitelj propustio slusati
vremensku prognozu, koja tvrdnja nije to¢na, to nije propisana obveza o
koju se on navodno ogrijesio.

S druge strane, tuzitelj isti¢e da tuZenikova tvrdnja o navodnom
propustanju osiguranja grtalice ne odgovara istini jer je grtalica bila na tzv.
mrtvom vezu (dva veza na obali i dva veza na moru uz dva betonska sidra
tezine 5 t odnosno 10 t, Celicna uzad, rukovatelj grtalice odreden za dezurst-
vo na grtalici, gradilisty, itd.), Sto je maksimalno mogudi nadin osiguranja
grtalice, a koji nacin osiguranja je primjenjivan i na drugim tuzenikovim
gradilistima. Stovige, grtalica koja se istovremeno nalazila na tuzenikovom
gradilitu u Podgori, bila je na istovjetan nacin vezana (osigurana) i nije bila
prebacena u luku.

Potrebno je ukazati na okolnost da je rukovoditelj tuzenikovog plovnog
parka supotpisao zapisnik o predmetnoj pomorskoj nezgodi potvrdujuéi
time da su od strane tuZitelja pod 1. poduzete sve potrebite radnje na osigu-
ranju predmetne grtalice.

Isto tako, tvrdnja da na gradilistu nije bilo nikoga apsurdna je i netoéna,
jer je 1 sam tuzenik u odgovoru na tuzbu naveo da je na samoj grtalici bila
jedna osoba (dezurni tuzenikov zaposlenik D.B. - inace zaposlen ba3 na rad-
nom mjestu rukovatelja grtalice).

Konacno, tvrdnja da bi tuzitelj pod 1. dopustio posadi motornog ¢amca
“Hrid” odlazak u Split potpuno je bespredmetna, buduéi su oni radili na
gradilistu u Podgori, pa im je odlazak u Split mogao odobriti iskljucivo
rukovoditelj gradilista u Podgori.

Slijedom navedenog, tuzitelji isticu da u opisanim radnjama tuzitelja pod
1. nema elemenata za tvrdnju kako je isti postupao s krajnjom nepaznjom,
vec Stovise, izlazudi se pogibelji spasavao je tuzenikovu imovinu. Naime,
krajnja nepaznja postoji onda kada je Stetnik u svom postupanju zanemario
i onakvu paZnju koja se mozZe i mora ocekivati od svakog ¢ovjeka prosjecnih

Nadalje, znakovita je ¢injenica $to tuzenik u vezi predmetnog dogadaja
protiv tuzitelja pod 1. nije vodio disciplinski postupak niti postupak za
utvrdivanje Stete, Sto je neprijeporan dokaz da u njegovim radnjama ni
tuzenik nije nalazio propuste ili protupravne radnje, a ni krajnju nepaznju,
ve¢ tuZenik naknadno pokuSava konstruirati krivnju tuzitelja pod 1.
iskljucivo radi izbjegavanja placanja nagrade za spasavanje.

Sto se ti¢e uzroéno- posljedi¢ne veze izmedu radnji, odnosno navodnih
propusta tuzitelja pod 1. i izazvane potrebe za spaSavanjem, koju nastoji
konstruirati tuzenik, tuZitelji ukazuju da je pravno relevantni uzrok Stete
onaj stetni dogadaj ¢ijem redovnom ucinku odgovara konkretna Steta. Isto
tako, ako izmedu nepropisne radnje i nastanka Stete nema uzrocne veze,
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onda ne postoji niti podijeljena odgovornost. Dakle, postavlja se pitanje koja
je to radnja ili propust tuZitelja pod 1. koja je u svom redovnom ucinku
dovela do konkretne Stete.

(¢ito je da opisani nacin osiguranja grtalice nije takva radnja, jer je kod
istovremenog gotovo istovijetnog nacina siguranja grtalice u susjednoj
Podgori uz iste vremenske uvjete izostao nastanak bilo kakve stete.

Neprijeporno je da takve radnje tuZitelja pod 1. nije bilo, slijedom cega
jasno proizlazi da on nije svojom krivnjom izazvao potrebu spasavanja grta-
lice, pa time ne postoji pravna osnova za smanjenje nagrade sukladno ¢lanku
774. ZPUP. Krivnju tuZitelja pod 2. i 3. tuZenik neosnovano temelji na odred-
bi ¢lanka 76. Zakona o pomorskom i vodnom dobru, lukama i pristanitima,
jer da bi oni navodno postupili suprotno zakonskoj obvezi da se na brodu u
luci mora nalaziti onoliko ¢lanova posade koliko je potrebito da se u slucaju
opasnosti moZze manevrirati brodom.

Tuzitelji navode da je “Hrid”, sukladno ¢lanku 6. stavak 1. tocka 10.
ZPUP ¢amac, a ne brod. Isto tako neprijeporno je da na motornom ¢amcu
“Hrid” nisu postojali uvjeti za 24-satno dezurstvo, jer isti nije opremljen
krevetima, kuhinjom i sl, a posebice je potrebno istaknuti da tuzenik
tuziteljima pod 2. i 3. nije nikada isplac¢ivao naknadu za takva dezurstva, pa
je bespredmetnost takvog prigovora ocita sama po sebi.

Cak i kada bi se zanemarili gornji detalji, ponovno se postavlja klju¢no
pitanje uzro¢no posljedi¢ne veze izmedu navodne radnje (propusta tuZitelja
pod 2.1 3.) i nastale potrebe spasavanja, navodeci kao razlog tome njihov
boravak u Splitu tijekom vikenda, bez kojeg potrebe za spasavanjem ne bi
bilo.

Nije jasno zbog cega bi tuzitelji pod 1. i 2., koji su bili zaposleni na
gradiliStu u Podgori, gdje se nalazio i motorni ¢amac “Hrid”, bili u
Tucepima.

Notorna je cinjenica da se iz luke u Podgori ne vide ni Tucepi, ni
gradiliste u TuCepima, pa je razvidno da je takva konstrukcija uzrocno-
posljedi¢ne veze neodrZiva i bespredmetna, iz ¢ega slijedi isti zakljucak kao
i kod tuzitelja pod 1., a to je da ni tuzitelji pod 2. i 3. nisu svojom krivnjom
izazvali potrebu spaSavanja grtalice, pa stoga niti u odnosu na njih nema
osnova za smanjenje ili neisplatu nagrade za spasavanje.

Slijedom navedenog, tuzZitelji predlazu sudu da usvoji tuzbeni zahtjev u
cijelosti.

TuZenik u podnesku od 17. rujna 1997. god. istice da je spaSavanje prema
zakonskoj definiciji samo ona djelatnost koja je imala koristan rezultat. O
korisnom rezultatu govori se kada je opasnost uklonjena djelatnos¢u (akci-
jom) spasavatelja. Medutim, iz vjeStva trgovackog drustva “Conmar d.o.0.”
zaprimljenim kod suda 8. kolovoza 1997. god. nedvojbeno proizlazi da je
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teglja¢ “Hrid” po svojim maritimnim osobinama (125 kW snage stroja) prim-
jeren za posluZivanje grtalice samo po lijepom vremenu, dok je za spasava-
nje grtalice u vremenskim prilikama kakve su bile u vrijeme kriti¢nog
dogadaja bio potreban mnogo jaci teglja¢, snage motora od barem 500 kW,
dakle barem Ccetiri puta jaci tegljac.

Polaze¢i od daljnjeg utvrdenja da je rezultat spasavanja grtalice bio
uspjesan samo zato jer je opala jacina vjetra, tuZenik zaklju¢uje da je poslje-
dica takvog utvrdenja izostanak pravne osnove za ostvarenje prava tuZite-
lja na traZenu nagradu za spasavanje. Naime, uklanjanje opasnosti od grta-
lice nije posljedica aktivnosti spasavatelja - tuZitelja, ve¢ je ono iskljuéivo
posljedica poboljsanja vremenskih uvjeta - pada jacine bure.

Stoga sama Cinjenica poZrtvovnog ponasanja tuZitelja i njihovo izlaganje
pogibelji u konkretnom slucaju nije odluéna za ostvarenje prava na nagradu
za spasavanje, jer pravna pravila objektivnog prava samo uz takvo njihovo
ponasanje ne vezuju nikakav pravni u¢inak - postanak pravnog odnosa iz
kojeg bi proizlazilo ostvarenje tuzbom trazenog prava.

U tijeku postupka izveden je dokaz pregledom cjelokupne dokumentaci-
je priloZene u spisu, posebice pisanih nalaza i miljenja triju sudskih vjestaka
na okolnost utvrdenja trzisne vrijednosti grtalice “Duba” i njezine opreme u
1993. god.- “Conmara d.o.0.” Split, “Hrvatskog registra brodova”, Split i
“Globmara Ltd.”, Split, zatim pisanog nalaza i misljenja “Conmara d.0.0”,
Split na okolnost odredenja sigurnosti veza grtalice u Tu¢epima, utvrdenja
vremenskih uvjeta u vrijeme spasavanja i ocjene radnji poduzetih od strane
tuZitelja pri spasavanju grtalice.

Trgovacki sud u Splitu je tuzbeni zahtjev ocijenio djelomi¢no osnovanim,
presudivsi da je tuzenik duzan na ime nagrade za spasavanje isplatiti
tuziteljima iznos od 76.705,37 Kn sa zakonskom zateznom kamatom koja
tece od 1. studenog 1995. do isplate. Sud je odbio tuzbeni zahtjev u dijelu
viSe zatrazenom za iznos od 253.294,63 Kn s pripadaju¢im kamatama.

U obrazloZenju ovaj sud navodi da medu strankama nije prijeporan
dogadaj u morskom akvatoriju pred Tu¢epima koji se dogodio 13. i 14. stu-
denoga 1993. god., kojom prilikom su uslijed olujne bure popucali vezovi
grtalice “Duba” vezane uz obalu na gradiliStu u Tufepima na kojemu je
tuZenik izvodio radove, izmedu ostalog i uz pomo¢ ove grtalice.
Neprijeporno je da je grtalica potom otplovila od obale zajedno s grtaliarem
na njoj, te da su akciju njenog prihvacanja i tegljenja do luke u Podgori, uz
djelomi¢nu pomo¢ luckog kapetana iz Makarske i posade kocarice, izveli
tuzitelji pod vodstvom tuzitelja pod 1.

Medu strankama nije prijeporan niti tijek dogadanja vezan za akciju
spasavanja niti vremenske prilike u kojem je spasavanje izvedeno, kao niti
uloZeni napori, vrijeme trajanja akcije i izloZenost pogibelji tuzitelja.
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Medu strankama je prijeporno prije svega je li u konkretnom slucaju pro-
tekao zastarni rok za utuZenje trazbine nagrade za spasavanje.

Nadalje, prijeporno je jesu li radnje tuzitelja kao spasavatelja uopce
proizvele koristan rezultat ili je isti isklju¢ivo posljedica poboljsanja vre-
menskih uvjeta - opadanje snage vjetra, a prijeporno je i to je li postupanje
odnosno propustanje tuZitelja u uzro¢no-posljedicnoj vezi s nastankom
predmetne pomorske nezgode, a samim time prijeporno je jesu li upravo
tuzitelji doprinjeli nastaloj potrebi spaSavanja grtalice. Dakle, medu stranka-
ma prijeporno je pravo tuZzitelja na trazenu nagradu za spasavanje, drugim
rijeCima prijeporna je i osnovanost i visina tuZzbenog zahtjeva.

Prigovor zastare

Ovdje prije svega treba raspraviti o tuZenikovom prigovoru zastare
trazbine tuzitelja za isplatu nagrade za spasavanje.

Kako se predmetna nezgoda dogodila u 1993. god., pri sudenju u ovm
sporu valja primijeniti odredbe tada vazeceg ZPUP.

Clankom 782. st. ZPUP bilo je propisano da potrazivanja za isplatu
nagrade za spaSavanje zastarijevaju nakon proteka dvije godine od dana
kada je spasavanje zavrseno.

SpaSavanje grtalice “Duba” zapocelo je u no¢i 13. studenog 1993. god., a
zavrsilo je sutradan, 14. studenog 1993. god. oko 12,00 sati.

Potrazivanja c¢lanova posade navedena u ¢l1.780. ZPUP zastarijevaju
nakon proteka jedne godine (¢l. 782. st. 2. ZPUP).

Clankom 780. ZPUP bilo je propisano da svaki ¢lan posade broda spaga-
vatelja moze nakon proteka roka od jedne godine od dana kad je spasava-
nje zavrseno tuzbom prema brodaru spaSenog broda ostvariti nagradu za
spasavanje u dijelu koji predstavlja njegov udio u toj nagradi, ako brodar
spasavatelja nije podnio u tom roku tuzbu za isplatu nagrade za spaSavanje.

Dakle, pravo na nagradu ima brodar c¢iji je brod s kojim je poduzeto
spaSavanje i ¢lanovi posade toga broda - u pravilu brodarevi zaposlenici. U
konkretnom slucaju, ¢lanovi posade tuzenikovog tegljaca “Hrid” - broda
spasavatelja - bili su tuzitelji pod 2. i 3., a oni su ujedno bili i jesu i danas,
tuzenikovi zaposlenici. I tuzitelj pod 1. bio je u konkretnom slucaju, a za vri-
jeme akcije spasavanja grtalice, clan posade broda spasavatelja u Sirem smislu.

Kako su i brod spasavatelj “Hrid” i spasena grtalica vlasnistvo istoga bro-
dara - tuzenika, sasvim je jasno da tuzenik kao brodar broda spasavatelja u
roku od jedne godine od dana kada je spasavanje zavrSeno, nije trazio
nagradu za spaSavanje od samog sebe (¢l. 780. ZPUP). Medutim, misljenje je
ovog suda da ova okolnost nije zaprekom da ¢lanovi posade broda
spasavatelja zatraZe od tuzenika kao brodara spasenog broda (grtalice) i
ujedno od njihovog poslodavca, nagradu za spasavanje.
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Naime, zastarni rok za potrazivanje ove nagrade, neovisno o tome §to je
ovdje od samog pocetka bilo jasno da tuzenik kao brodar i broda spa3avate-
lja i spaSenog broda, nece traziti nagradu od samog sebe, zastarijeva takoder
nakon proteka godine dana, a taj rok tece nakon $to je protekao rok od
godine dana u kojem brodar mozZe traZiti nagradu (¢l. 780. i ¢l. 782. st. 2.
ZPUP). Na taj nacin i potraZivanje isplate nagrade za spaSavanje clanova
posade broda spasavatelja zastarijeva u naravi tek nakon proteka dvije
godine od dana zavr3enog spasavanja.

Kako je spasavanje grtalice “Duba” zavrseno 14. studenoga 1993. god., a
predmetna tuzba podnesena dana 13. studenoga 1995. god., to je jasno da su
svi tuzitelji podnijeli tuzbu za isplatu nagrade za spaSavanje prije isteka zas-
tarnog roka od dvije godne nakon zavrsenog spasavanja. Naime, oni su to
mogli bez posljedica nastupanja zastarnog roka uciniti sve do isteka dana 14.
studenoga 1995. god. Slijedom navedenog, jasno je da je tuzenikov prigovor
zastare tuziteljevog potrazivanja za isplatu nagrade za spaSavanje neosno-
van (prigovor zastare je prigovor materijalno-pravne naravi).

Pravna svrha i osnova nagrade za spasavanje

Svrha nagrade za spaSavanje je kompenzirati spaSavateljima troSkove i
oStecenja kojima su bili izloZeni, ali i platiti im za zalaganje i postignuti usp-
jeh, odnosno opéenito stimulirati potencijalne sudionike u bududéim akcija-
ma spasavanja ljudi i imovine.

Odredbe II. Glave ZPUP koja nosi naziv “SpaSavanje” primjenjivale su se
na spasavanje osoba, brodova i stvari s tih brodova na moru i unutrasnjim
vodama (¢l. 767. st. 1. ZPUP). Pod spaSavanjem razumijeva se i pruZanje
pomodi (¢l. 767. st. 2 ZPUP).

Odredbe navedene glave ZPUP primjenjuju se na svaki plovni objekt bez
obzira na njegovu namjenu ... (¢l. 768. st.1 ZPUP), dakle i na pomorske
tehnicke plovne objekte (¢l. 6. st. 1. t. 9. ZPUP) medu koje se svrstava i grta-
lica “Duba”.

Za spaSavanje osoba ne pripada nagrada (¢l. 769. ZPUP). Stoga spaSava-
nje grtali¢ara u konkretnom slucaju nije od znacaja za donosenje odluke o
predmetu spora.

Odredbe ZPUP koje se odnose na nagradu za spasavanje prmjenjuju se i
u slucaju spasavanja izmedu brodova istoga nositelja prava raspolaganja
brodom odnosno vlasnika ili brodara (¢l. 781. ZPUP), kakav je i ovdje slucaj,
jer su i brod i spaSena grtalica vlasni$tvo istog brodara - tuzenika.

Koristan rezultat pri spaSavanju osnovni je uvjet stjecanja prava na
nagradu (izrazava se obi¢no engl. izrazom “No cure - no pay”, cl. 770. st. 1.
ZPUP), a vrijednost spaSene imovine krajnja je granica (eventualne) nagrade
(¢l. 770. st. 2 ZPUP).
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Kako stranke nisu sklopile ugovor o spagavanju grtalice i stvari s grtalice

O visini nagrade (i naravno uopce o pravu na nagradu) odlu¢uje sud (&l. 772.
st. 1. ZPUP).

Elementi za utvrdivanje nagrade za spasavanje

Pored stupnja postignutog uspjeha, sud pri utvrdenju visine nagrade za
spaSavanje uzima u obzir:

- zalaganje i zasluge spasavatelja;

- opasnost u kojoj su se nalazili spasavani brod, osobe i stvari s broda;

- opasnost kojoj su se nuzno izloZili spaSavatelji i njihov brod;

- upotrijebljeno vrijeme;

- troskove, pretrpljenu Stetu, rizik odgovornosti i druge rizike spasavatelja;

- vrijednost sredstava izloZenih riziku;

- specijalnu opremljenost broda spasavatelja;

- vrijednost spasenog broda i stvari s broda;

- svotu vozarine i prevoznine (¢l. 772. st. 1. ZPUP).

Naprijed izneseni elementi u teoriji pomorskog prava nazivaju se pozi-
tivnim elementima ili kriterijima za utvrdenje nagrade.

Kako smo vec naveli, najvazniji kriterij za utvrdenje nagrade je postignut
uspjeh u spasavanju. DrZi se da spasavateljima ve¢ i u slu¢aju djelomicnog
uspjeha pripada nagrada, naravno razmjerno umanjena.

Pod zalaganjem razumijeva se poZrtvovnost, brzina, elan, organiziranost
1 ustrajnost koje su spaSavatelji iskazali prilikom spagavanja. Ovdje se
takoder svrstavaju i dugotrajan i naporan rad, noéni rad, izlaganje hladnodi,
vlazi, vietru i sl., jednom rijecju sve okolnosti koje su otezavale spasavanje i
zahtijevale od spasavatelja maksimalno zalaganje.

Zasluge spaSavatelja promatraju se kroz ocjenu njihovog doprinosa
spasavanju. Primjerice je li njihova uloga u spasavanju bila presudna ili
samo pomocna.

Opasnost u kojoj su se nalazili spaSavani brod, osobe i stvari s broda i
koja je dala povoda spasavanju, mora biti ozbiljna, neposredna i stvarna.
Stupanj opasnosti koja prijeti moze varirati od opasnosti za odredenim
oStecenjem spaSavane imovine, pa do opasnosti' za njenim potpunim
unistenjem. Kod procjene opasnosti uzima se u obzir i opasnost od stete koja
bi nastupila da spasavanje nije uspijelo.

Za opasnost kojoj su se nuzno izloZili spasavatelji i njihov_brod, u
najvecoj myjeri vrijede postavke iznijete u vezi sa spasavanim brodom i
osobama.

Opasnost za brod i stvari s broda redovno se projenjuje dovodenjem u
vezu s njthovom vrijednoséu.

Element upotrijebljenog vremena pri spasavanju govori dostatno sam po
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sebi. DuZe aktivno vrijeme potrebno za okoncanje akcije spasavanja, na-
ravno, pozitivno se odraZzava na visinu nagrade za spasavanje.

Troskove, pretrpljenu $tetu, rizik odgovornosti i druge rizike spasavate-
lja kao kriterije za odmjeravanje nagrade treba shvatiti uvjetno. Pozitivno ¢e
djelovati na nagradu ukoliko ih se ocijeni opravdanim i potrebitim u danim
okolnostima.

Vrijednost sredstava izloZenih riziku i specijalna opremljenost broda koji
je_spasavao. Samo potrebna i opravdano primijenjena sredstva i oprema
spasavatelja utjece povoljno na visinu nagrade. Profesionalni spaSavatelji
zbog svoje brzine i vjestine pri spasavanju upravo po ovoj osnovi ¢esto pred
sudovima postiZu nagradu u razmjerno vedem iznosu od slucajnih
spaSavatelja.

Vrijednost spaSenog broda i stvari s broda u vrijeme i na mjestu gdje je
spasavanje dovrdeno samo je jedan od kriterija za odredivanje nagrade
kojem sudska praksa razlic¢itih pomorskih drzava ne pridaje podjednak
znacaj.

Kriterij koji se odnosi na svotu vozarine i prevoznine ovdje zbog
razumljivih razloga nije razmatran.

Pored pozitivnih elemenata za utvrdenje nagrade za spasavanje postoje i
negativni elementi ili kriteriji.

Sud moze smanjiti nagradu ili odrediti da spaSavateljima ne pripada
nagrada za spasavanje broda ili stvari s broda ako su spasavatelji svojom
krivnjom izazvali potrebu spaSavanja ili ako su pri spaSavanju izvrSili
kradu, utaju ili prijevaru (¢l. 774. ZPUP).

Spasavatelj koji se upustio u spasavanje broda ili stvari s broda protiv
izri¢ite i razumne zabrane zapovjednika broda ili nositelja prava raspola-
ganja brodom odnosno vlasnika ili brodara spasavanog broda, nema pravo
na nagradu (¢l. 775. ZPUP).

Zadaca ovog suda u konkretnom slucaju je ocijeniti postojanje i kvalitetu
pozitivnih i negativnih kriterija za odredivanje nagrade za spaSavanje,
ocjenjujuci ih pojedina¢no i u uzajamnoj vezi, a vode¢i rauna o svim
tuzenikovim prigovorima vezanim za prava i duZnosti tuzitelja kao
spaSavatelja na njihovim radnim mjestima i u tom smislu njihovom odnosu,
pravima, obvezama i duznostima prema grtalici kao objektu spasavanja u
ovom slucaju.

Kod neprijeporne ¢injenice da su na strani spasavatelja sudjelovala sva
trojica tuzitelja, u ovom postupku valjalo je kod utvrdenja prava na nagradu
za spaSavanje i njene visine ocijeniti objektivno i doprinos spasavanju
svakog od njih pojedinacno.

Ovdje je prije svega potrebno otkloniti svaku sumnju u koristan rezultat
spaSavanja grtalice “Duba”, koju izraZava tuzenik u tijeku postupka i vezu-
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je ga iskljucivo uz ¢injenicu pada snage vjetra, nakon ¢ega su tuZitelji prema
tuzeniku u naravi samo odteglili grtalicu do obale. Sama ¢injenica §to su
tuzitelji pristupili spasavanju grtalice pomocu broda (“Hrid” je brod duzine
13 m, a ne tamac kako to tvrde tuzitelji) nedovoljne snage motora za teglje-
nje u vremenskim uvjetima u kojima je akcija spagavanja zapocela, ne ¢ini
akciju spasavanja bezuspjesnom.

Naime, brod “Hrid” kojim je akcija spasavanja zapoceta i dovrsena, bio je
najbliZi raspoloZivi brod koji su spasavatelji mogli dobiti u ovu svrhu. Svaka
druga mogucnost, primjerice angazZiranje tuzenikovog snaznijeg tegljaca
“Klis” iz Splita ili tegljaca trgovackog drustva “Brodospas” specijaliziranog
za spasavanje na moru, takoder iz Splita ili Ploc¢a, bilo bi zbog udaljenosti
mnogo sporije i zbog toga bi mozda znacilo pomo¢ koja bi stigla prekasno,
a ono $to je sasvim sigurno, takve mogucnosti, posebice one angaZiranjem
“Brodospasa”, zahtijevale bi snosenje daleko visih troskova.

Nedostatna snaga motora broda “Hrid” za tegljenje grtalice uz snazni
vjetar i more kakvi su bili u konkretnom slucaju, imali su za posljedicu
isklju¢ivo duZe trajanje spadavanja, koje je potrajalo sve do smirivanja jacine
vjetra i mora, Cija snaga tada vise nije bila zaprekom motoru broda “Hrid”
da odtegli grtalicu do obale. Do tog trenutka spasavatelji su uz pomo¢ broda
“Hrid” odrzavali grtalicu na dovoljno sigurnoj udaljenosti od obale, za koju
svrhu su raspolagali dostatnom snagom motora. U suprotnom, velika je
vjerojatnost da bi grtalica noSena vjetrom i valovima slobodno otplovila do
sjeverne obale otoka Hvara uz veliku izglednost njenog o$teéenja nasuka-
njem ili potpunim unistenjem, na $to ukazuje sudski vjestak “Conmar d.0.0.”
Split u pisanom vjestvu zaprimljenom kod ovog suda 8. kolovoza 1997.

Dakle, sud drzi utvrdenim da su tuzitelji prilikom spasavanja grtalice
postigli koristan rezultat. Uspjesnost spasavanja s obzirom na od strane
tuzitelja procijenjenu vrijednost izgubljene opreme grtalice od 10.000 DEM,
kojoj tuZenik za trajanja prostupka nije prigovorio, sud procjenjuje s takoder
98% (1,97% cini iznos od 10.000 DEM u odnosu na u ovom postupku pri-
hvacenu vrijednost grtalice od 508.610 DEM, o emu Ce niZe biti vise rijeci).

Kod utvrdenja korisnog rezultata spasavanja poduzetnog od strane
tuzitelja, kao uvjeta bez kojeg nije moguce ostvariti pravo na nagradu za
spasavanje (cl. 770. ZPUP), valjalo je prije svega pristupiti utvrdenju even-
tualnog postojanja negativnih elemenata za utvrdenje nagrade na njihovoj
strani.

Ocjena negativnih elemenata za utvrdenje nagade za spasavanje

Negativni element iz ¢1. 775. ZPUP u konkretnom slucaju nije ostvaren jer
su tuzitelji akciju spasavanja grtalice poduzeli uz odobrenje tuzenikovog
tadaSnjeg generalnog direktora.
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Kako je ranije ve¢ navedeno, sud moZe smanjiti nagradu ili odrediti da
spaSavatelju ne pripada nagrada za spasavanje broda ili stvari s broda, ako
su spaSavatelji svojom krivnjom izazvali potrebu spasavanja (¢l. 774. ZPUP).

TuZenik u tijeku cijelog postupka ukazuje da su upravo tuZitelji svojim
propustanjem prouzro€ili potrebu za spasavanjem grtalice. Tuzitelj pod 1.
stoga $to je kao rukovoditelj gradilidta u Tucepima bio odgovoran za sig-
urnost ljudstva, strojeva i opreme na gradiliSty, te $to je bio duZan poduzeti
sve radnje potrebite radi izbjegavanja Stetnih posljedica za osobe i materijal-
na sredstva. On je i pored takvih zaduZenja propustio pratiti vremensku
prognozu i na taj nacin propustio je na vrijeme poduzeti radnje na osigu-
ranju grtalice, ukljucujuéi i moguénost njenog premjestanja u sigurnu luku.
Stovise, tuzitelj pod 1. ostavio je gradiliste, strojeve i opremu bez nadzora
¢itav vikend i ujedno dopustio posadi broda “Hrid” napustanje broda radi
odlaska kudi, ¢ime je iskazao krajnju nepaznju.

Prema tuzeniku, tuZitelji pod 2.i 3. su, protivno zakonskoj obvezi, tijekom
vikenda napustili brod “Hrid”, ¢ime su uskratili mogucnost da potreba za
premjeStanjem grtalice bude uocena i poduzeta na vrijeme.

Ovdje je zanimljivo, ali, istina, i sasvim prirodno u slucajevima ovakve
vrste, da su svi sudionici predmetne nezgode otklonili od sebe odgovornost
za stanje u kojem se nasla grtalica i koje je izazvalo potrebu za njenim
spasavanjem.

Tuzitelj pod 1. otklanja od sebe odgovornost i tijekom postupka se drzao
kao da predmetna nezgoda, izuzev u dijelu spaSavanja, s njim nema nikakve
veze. Ovo svoje drzanje pravda ¢injenicom $to on osobno, kao rukovoditel;
gradiliSta, nije mogao odluditi o angaZiranju ¢uvarske sluzbe na gradilistu,
izuzev grtalicara na grtalici, kako je to konac¢no bilo i uobicajeno na tom i na
drugim tuZenikovim gradilistima.

I grtalicar u svom iskazu isti¢e da on nije odgovoran za sigurnost grta-
lice. On je bio zaduZen samo za rukovanje bagerom na grtalici, a za njenu
sigurnost zaduZen je mornar kojeg na grtalici nije bilo.

Cak i rukovoditelj tuzenikovog plovnog parka otklanja od sebe odgo-
vornost za nastanak predmetne nezgode. Naime, prema njemu, njegova
odgovornost za plovilo prestaje isporukom traZenog plovila na gradiliste. O
dolasku plovila na gradiliste odgovornost za njega u cijelosti preuzima
rukovoditelj gradilista. Iz njegovog iskaza moze se zakljuéiti da se radi o
osobi koja se itekako razumije u plovila i prilike na moru, pa je sasvim izv-
jesno da ga tuzenik nije angazirao da bi sjedio u svom uredu u Stinicama i
ocekivao telefonski poziv s gradilista iskljucivo radi izdavanja naloga za
upudivanje zatrazenog plovila na gradiliste. Postavlja se pitanje zasto su bas
u njegov ured svakodnevno stizala vremenska izvjes¢a, a ne i na svako od
gradilista podjedinacno. Zasigurno nisu pristizala radi razbibrige, ve¢ da bi
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rukovoditelj plovnog parka u svako doba znao kakvo se vrijeme sprema i
kako bi sukladno tome mogao pojedina gradilista upozoriti na pojacane
mjere opreza u svezi sigurnosti pojedinih plovila. Rukovoditelj plovnog
parka ne samo $to to nije ucinio u konkretnom sludaju ve¢ je i pored prog-
noze o jakoj buri i on osobno napustio Split.

U tuzenikovom Katalogu opisa poslova i radnih zadataka iz 1990. god.
stoji da rukovoditelj gradilista, pored ostalog, samostalno rukovodi organi-
zacijom izvodenja gradevinskog kompleksa...,, vrdi stalnu kontrolu nad
radom strojeva ..., odgovara za provodenje mjera sigurnosti na radu.

Clankom 47. tuzenikovog Pravilnika o zastiti na radu i zastiti od poZara
iz 1990. god. propisano je da se odgovornim radnikom u smislu ovog
Pravilnika smatra svaka osoba u poduzecu kojoj je povjeren odreden
djelokrug poslova i radnih zadataka, a koja se namjerno ili iz krajnje nepaz-
nje, Cinjenjem ili propustom ogrijesi o propisane ili ovim Pravilnikom
utvrdene obveze iz zastite na radu ..., pa iz takvog postupanja proistekne
Stetna posljedica odnosno opasnost od nastupanja Stetnih posljedica za
druge osobe ili materijalna sredstva.

Clankom 71. navedenog Pravilnika propisano je da provodenje zastite na
radu i zatite od pozara u organizacijskim jedinicama organiziraju i osigu-
ravaju rukovoditelji organizacijskih jedinica i neposredni rukovoditelji....

Clankom 94. st. 1. redak 1. Pravilnika odgovornom osobom za
provodenje mjera normativa zastite na radu i zastite od poZara na privre-
menim gradiliStima, radiliStima i pogonima i dr. (privremenim organizaci-
jskim jedinicama) odreden je, imedu ostalih, i rukovoditelj privremene orga-
nizacijske jedinice.

Sadrzaj navedenih odredbi, a ve¢ i samo Zivotno iskustvo i pravila
logitnog misljenja, jasno upucuju na zakljucak o odgovornosti rukovodite-
lja gradiliSta za sigurnost zaposlenika, strojeva i opreme na gradilistu. Nije
teSko zakljuciti da se ta odgovornost proteZe kako za vrijeme neposrednog
obavljanja radova na gradilistu tako i za vrijeme mirovanja radnih aktivnosti
- odmora.

Tuzitelj pod 1. je i pred ovaj konkretni nadolazeci vikend, dana 12. stu-
denoga 1993., u petak nakon 12,00 sati, odluc¢io dopustiti svim zaposlenici-
ma koji rade na gradilistu da slobodno odu svojim ku¢ama na odmor, kako
je to bilo i inace uobicajeno na gradiliStu u TuCepima i na drugim
tuZenikovim gradilistima. Jednako je ucinio i rukovoditelj susjednog
tuzenikovog gradilista u Podgori R.B. u odnosu na zaposlenike za koje je on
zaduZen.

Gradiliste u Tucepima bilo je otvoreno (bez ograde), ali i pored toga oci-
jenjeno je da nema potrebe za organiziranjem ¢uvarske sluzbe, o ¢emu je
odluku mogla donijeti isklju¢ivo tuzenikova uprava.
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Na gradiliStu, to¢nije na grtalici “Duba”, zadrZzao se samo jedan
zaposlenik, grtalicar, koji je i inace svakog vikenda ostajao na grtalici na kojoj
je i stanovao i tako ujedno ostvarivao veci broj prekovrementih sati. Premda
rezultati predmetnog postupka ukazuju da je i na tuZenikovom gradilistu u
Podgori za vrijeme istog vikenda ostao deZuran samo jedan zaposlenik,
takoder grtalicar, nije iskljuceno da bi gradiliste u Tu¢epima za trajanja ovog
vikenda ostalo bez i jednog deZurnog zaposlenika da kojim slucajem nisu
raspolagali grtalicarem koji, stjece se dojam, nije bio dezurni gradilista, vec¢
je u naravi stanovao na grtalici jer naprosto nije imao gdje drugdje po¢i niti
vikendom niti radnim danima.

Tuzitelj pod 1. i pored toga $to potvrduje da je bio upoznat s najavom jake
bure, koje saznanje nije stekao od tuzenikove nadlezne sluzbe zaduzZene za
vozni park, nije smatrao potrebitim na gradilitu zadrzati bilo koga drugog
izuzev grtalicara, a niti poduzeti neke druge mjere u svrhu osiguranja grta-
lice. Brigu o grtalici u cijelosti je prepustio grtalicaru.

Grtalicar, premda se iz njegovog iskaza stje¢e dojam da zna i posao vezan
za vezivanje i siguran vez grtalice, ocito svoju ulogu nije shvatio ozbiljno i
pored dodatnih upozorenja o predstoje¢em vremenu danog mu od tuzZitelja
pod 2.1 3. On je jedno vrijeme ¢ak i napustio grtalicu radi odlaska u grad.
Sigurno se nije radilo samo o desetak minuta jer se vrijeme do njegovog
povratka iz grada toliko pogorsalo se jedva ukrcao na grtalicu, pri ¢emu su
valovi unistili pomocni ¢amac, a on nije mogao vise nista uciniti. Sve $to je
mogao uciniti trebao je uciniti ranije.

Nadalje, tuzenik je na grtalicu “Duba”, kako je to pravilno uocio vjeStak
“Conmar d.0.0.” u pisanom vjestvu zaprimljenom 8. kolovoza 1997. god., a
Sto je razvidno iz upisnog lista grtalice, morao ukrcati zapovjednika i
mornara kao ¢lanove posade broda. Zapovjednik i mornar su strucne osobe
vi¢ne pomorstvu, koje bi u svako doba znale $to poduzeti s grtalicom u
svrhu njenog osiguranja od predstojeceg nevremena, a zapovjednik je ujed-
no i odgovorna osoba za sigurnost broda - tehnickog plovnog objekta ¢iji je
zapovjednik.

Naime, grtalica se kao pomorski tehnicki plovni objekt takoder smatra
pomorskim brodom namijenjenim za obavljanje tehni¢kih radova (cl. 6. st. 1.
t. 9. ZPUP), a na brodu se, kad se nalazi u luci, mora nalaziti onoliko ¢lano-
va posade koliko je potrebno da se u slucaju opasnosti moZze manevrirati
brodom tako da se omogudi njegovo spasavanje (Cl. 76. st. 1. Zakona o
pomorskom i vodnom dobru, lukama i pristaniStima koji je u ovo vrijeme
bio na snazi (Narodne novine broj 19/74, 137/95, 17/77 i 18/81, nastavno
ZPVDLP).

Tuzenik je ocito, ustede radi, a cijeneéi Cinjenicu da je grtalica veoma
staticno plovilo, svjesno propustio ukrcati na nju odgovarajuce ¢lanove
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posade - strucne osobe, vec je brigu o grtalici prepustio osobi koja iskljucivo
rukuje bagerom na grtalici i koja sasvim slucajno zna ponesto o pomorstvu,
ali joj to znanje, na Sto ukazuje predmetni slucaj, nije bilo od koristi.

Clankom 79. st. 1. ZPVDLP, bilo j je propisano da se na brodu (tehni¢kom
plovnom objektu) u raspremi, na popravku i prepravku, dok se nalazi u luci,
odnosno pristanistu ili sidristu, mora nalaziti i danju i noéu odredeni broj
strazara. Broj i sastav strazara te stupanj njihova struénog obrazovania
odreduje kapetanija za svaki posebni sluéaj (¢l. 79. st. 2. ZPVDLP).

Dakle, grtalica “Duba” mogla je biti bez posade samo u raspremi ili za
vrijeme dok se nalazi na popravku ili prepravku, ali onda samo uz odredeni
broj stu¢no osposobljenih strazara, kakvim se grtalicar (bagerist) sasvim sig-
urno ne moze smatrati.

Da je tuZenik na grtalicu ukrcao zapovjednika i mornara, njen zapovjed-
nik bi se zasigurno pobrinuo za njenu sigurnost bilo poja¢avanjem vezova
(na grtalici je bilo jo$ dovoljno konopa za tu svrhu: iskaz grtali¢ara kao svje-
doka). Osim toga, zbog udaljenosti grtalice od obale u vrijeme njenog
priveza uz obalu na gradilistu u Tucepima (oko 17 m od obale) jedan covjek
nije mogao efikasno i brzo po potrebi pojacati vez (nuzna upotreba
pomocnog ¢amca za prijenos konopa s grtalice na obalu: iskaz grtalicara,
pisano vjestvo “Conmara d.o.0.”). Naime, u konkretnom slucaju popucali su
upravo konopi kojima je grtalica bila vezana na obali, pa je bilo u najmanju
ruku nuzno pojacati vezove novim konopima prema obali. Te radnje zasig-
urno bi na vrijeme i na struc¢an nacin mnogo lakse obavili ¢lanovi posade
zaduZeni za sigurnost grtalice da su bili ukrcani na nju.

U svakom slucaju, zapovjednik grtalice, da je bio ukrcan na nju, kao
struna osoba znao bi procijeniti bi li pojacanje obalnog veza grtalice uz
ocekivanu snagu vjetra imalo svrhe ili bi bilo potrebno na vrijeme premjestiti
grtalicu na drugi siguran vez ili u najblizu za nju pogodnu luku.

Opisanim propustanjem, tuZenik je izravno doprinjeo nastanku potrebe
za spaSavanjem grtalice “Duba”.

Nadalje, tuzenikov rukovoditelj plovnog parka i njegov zamjenik nisu
bas$ niSta poduzeli glede odasiljanja upozorenja gradilistima o predstoje¢im
vremenskim uvjetima ili davanja preporuka o odgovarajuéem nadinu osigu-
ranja plovnih objekata koji ¢e biti izloZeni predstojecoj jakoj buri. Ovo je
posebice vazno kod ¢injenice da je i njima, kao stru¢nim osobama, sigurno
bilo dobro poznato da su sva tuZenikova gradilista, kako je to bilo i
uobicajeno, vikendom bez zaposlenika i bez ¢uvarske sluzbe, kao i da grta-
lice nemaju ukrcane strucne ¢lanove posade ni struéno osposobljene ¢uvare.

I ' konacno, ni mjesta na obali za vezivanje konopa s grtalice na gradilistu
u Tucepima nisu bila primjerena. Prema navodima svjedoka, rukovoditelja
tuzenikovog plovnog parka i svjedoka grtalicara, za sigurno vezivanje grta-
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lice na obali na gradilistu u Tucepima trebale su biti iskopane rupe u zemlji
u koje bi se postavio odgovarajuéi Zeljezni profil pogodan za vezivanje
konopa, a potom bi se u te rupe nalio beton.

Procjenu o sigurnom mjestu za vezivanje i sigurnost sveukupnog veza
grtalice sasvim sigurno nije bio sposoban donijeti tuZzitelj pod 2., jer ne
raspolaze takvim znanjima.

Kod takvog stanja stvari, i pored svega navedenog, sud drzi utvrdenim
da je tuzitelj pod 1., kao rukovoditelj tuZenikovog gradilista u Tucepima,
ipak propustio na zadovoljavaju¢i nacin osigurati grtalicu, a s obzirom na
losu vremensku prognozu. Naime, on je, kao rukovoditelj gradilista, sa-
znanjem za predstoje¢u jaku buru, i pored utvrdenih tuzenikovih propusta
vezanih za grtalicu, bio duZan osigurati barem pojacani nadzor nad grtali-
com, pa makar i od osoba koje stanuju u blizini gradilista (koje su mu i ja-
vile za nezgodu), ako ve¢ ne i od povecanog broja deZurnih osoba na
gradilistu. U tom slu¢aju mogao bi sukladno njihovim opazanjima na vri-
jeme i na odgovarajuci nacin sprijeciti nastanak predmetne nezgode, pa i
koriStenjem stru¢nih osoba u tu svrhu.

I unato¢ propusta tuzitelja pod 1. vezanih za sigurnost grtalice,
nemoguce je ne uoditi naprijed navedene tuzenikove propuste koji jednos-
tavno “bodu od&i” i to pocev od onih u vezi s dopustanjem prakse ostavlja-
nja gradiliSta bez nadzora tijekom vikenda, propustanja ukrcaja stru¢nih
¢lanova posade na grtalicu zaduzenih za njenu sigurnost, propustanja
uvodenja strazarske sluzbe na gradilistu ili strucne strazarske sluzbe na
grtalici, neobavjeséivanja gradilista o lo3oj vremenskoj prognozi sve do
propustanja izrade valjanog mjesta za vezivanje grtalice na obali gradilista u
Tucepima.

Tuzitelj pod 2. nedvojbeno je, kao rukovoditelj gradilista, bio najodgo-
vornija osoba na gradilistu, ali po ocjeni ovog suda ipak valja cijeniti inje-
nicu da on nema nikakvih pomorackih znanja i nije ih niti duzan imati. Ta
okolnost svakako umanjuje sposobnost njegove prosudbe u vezi sa sig-
urno$cu grtalice kao tehni¢kog plovnog objekta. TuZenik je, pored izbjega-
vanja naprijed istaknutih propusta, morao cijeniti navedenu okolnost jer se
radi o trgovac¢kom drustvu s bogatim iskustvom na moru koje posjeduje broj-
ne manje i veée brodove i druge plovne objekte koji su se u njihovoj dugoj
praksi izvodenja pomorskih radova nalazili u raznim vremenskim situacijama,
na $to ukazuije i loge iskustvo s potonudem jedne njegove grtalice u proslosti.

Cijenedi iznesene propuste na strani tuZitelja pod 1. te na strani tuzenika,
te cijenedi sve okolnosti sludaja, posebice odlucnost i pozrtvovnost tuZitelja
iskazanu pri spasavanju, te kod Cinjenice da posadu tuZenikovog broda
“Hrid” (tuZitelja pod 2. i 3.) za vrijeme vikenda nije raspustio tuZitelj vec
rukovoditelj gradilista u Podgori, koji je bio za to jedini ovladten (tuZenik je
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na taj nacin odgovoran $to je i brod “Hrid” za vrijeme vikenda ostao bez
odgovarajuceg broja ¢lanova posade potrebnog za njegovo spaSavanje u
sluaju potrebe), sud drzi podijelienom na jednake dijelove krivnju za na-
stanak potrebe za spaavanjem predmetne grtalice izmedu tuzitelja pod 1. i
tuzenika, uzevsi u obzir nezaobilaznu odgovornost tuzitelja pod 1. za ukup-
no stanje na gradilistu na kojem je bio rukovoditel;.

Ova podijeljena odgovornost uzet ée se u obzir pri odmjeravanju visine
nagrade za spasavanje u odnosu na tuZitelja pod 1., a nakon 3to se u konkret-
nom slucaju ocijene svi pozitivni elementi za njeno utvrdenje.

Iz iskaza tadasnjeg tuzenikovog generalnog direktora u dijelu u kojem
iskazuje o razlozima zbog kojih ipak nije pokrenut disciplinski postupak
protiv tuZitelja pod 1. zbog krsenja obveze iz radnog odnosa, razvidno je da
je tuzenik u to vrijeme ocijenio sve okolnosti slu¢aja, posebice cijeneci mjere
tuZitelja pod 1. koje je poduzeo nakon ukazivanja potrebe za spaSavanjem,
izostanak vece Stete i teSke vremenske prilike koje je svjedok okarakterizirao
visom silom, $to samo po sebi ukazuje na ozbiljnost situacije u kojoj su se
tuzitelji prilikom spa3avanja grtalice nasli.

Uz tuZitelje pod 2. i 3. sud ne vezuje negativne elemente za utvrdivanje
nagrade za spaSavanje. Naime, oni su u petak, 12. studenog 1993., uz
dopustenje rukovoditelja gradilista u Podgori, napustili brod “Hrid” radi
odlaska kuci na vikend, kako su to uobicajeno vikendom ¢&inili. Prije odlas-
ka u Split, i pored kr3enja zakonske obveze prema kojoj brod u luci ne moze
ostati bez odgovarajuceg broja ¢lanova posade, ipak su na dostatan nacin
osigurali svoj brod vezan u Podgori, istina na mjestu mnogo manje
izloZenom buri od onog na kojem se nalazila grtalica “Duba”. Oni su,
StoviSe, prije dolaska u Split, premda im to nije bila duzZnost, savjesno upo-
zorili grtalicara na “Dubi” na nadolazecu jaku buru tijekom vikenda.

U opisanom postupanju tuzitelja pod 2. i 3. sud ne nalazi elemente kriv-
nje za nastanak potrebe spasavanja grtalice. Njihova zadaca bila je po potre-
bi opsluziti grtalicu “Duba”, a njihovo mati¢no gradiliste bilo je u Podgori.
Oni ni na jedan nacin nisu bili odgovorni za sigurnost “Dube”.

Preostalo je ocijeniti pozitivne elemente za utvrdivanje nagrade za
spasavanje.

Prije analize svakog pojedinog pozitivnog elementa koji je u
konkretnom slucaju od znacaja za utvrdenje visine nagrade za spasavanje,
valja ukazati na prirodu predmetne akcije spasavanja. Naime, ovdje se
ukazala potreba za spasavanjem grtalice bez vlastitog pogona ¢iji su vezovi
popucali, pa je stoga pod djelovanjem vijetra i valova slobodno otplutala
prema otvorenom moru u pravcu Hvara. Takav polozaj grtalice izjednacava
se s poloZajem broda koji je zbog kvara ostao bez vlastitog pogona ili bez
sposobnosti za manevar. Takav brod, kao i grtalica u opisanom poloZaju,
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imaju potrebu za spaSavanjem na nacin da ih spasavatelj odtegli u najblizu
sigurnu luku.

Slijedom navedenog, grtalica je bila prakticki spasena onog trenutka kad
su tuzitelji kao spaSavatelji uspjeli konopom povezati grtalicu s brodom
“Hrid”, kojim su se koristili pri spasavanju, a uspjesno tegljenje grtalice do
obale uslijedilo je tek nakon smirivanja vjetra. Tegljenje ranije nije dalo rezul-
tata, s jedne strane zbog umjetnog sidra na grtalici (betonski blok od 5 t koji
je sluzio za ucvricenje plutace za koju je bila vezana grtalica uz obalu, kojeg
je grtalica noSena jac¢inom vjetra vukla za sobom na celi¢cnom uzetu duzine
od viSe desetina metara i koji je prijecio daljnje tegljenje ¢im bi dotakao
morsko dno), a s druge strane zato $to je brod “Hrid” nije imao motor snage
dostatne za tegljenje grtalice pri takvom nevremenu.

Naprijed navedeno istaknuto je stoga Sto samo odrzavanje spasavanog
plovila na moru na sigurnoj udaljenosti od obale (pracenje ugrozenog broda
1 zadrZavanje u njegovoj blizini- engl. stand by - i njegovo tegljenje do sigurne
luke redovno pruza osnovu za niZu visinu nagrade za spasavanje nego $to
je to slucaj primjerice kod odsukavanja ili gasenja pozara.

Ocjena pozitivnih elemenata za utvrdenje nagrade za spasavanje

Kako je uspjeh u spasavanju vec¢ utvrden, potrebno je ocijeniti zalaganje i
zasluge spasavatelja.

Zalaganje. SpaSavatelji su prilikom akcije spasavanja postupali odlu¢no,
pozrtvovno i ustrajno, $to potvrduje lu¢ki kapetan J.K., iskusni pomorac koji
je 1 osobno dao svoj doprinos u spasavanju, i sudski vjeStak “Conmar d.o.0.”
u pisanom vjestvu. SpaSavanje je trajalo desetak sati i poduzeto je noc¢u u
zimskom periodu, pri ¢emu su tuzitelji bili izlozeni hladnodi, snaznom va-
janju uslijed visokih morskih valova prouzrocenih jakom burom na udare i
do 8-9 beauforta, te morskoj prasini zbog koje su bili potpuno mokri (na sebi
nisu imalu vodonepropusnu odje¢u i obucu - ki$ne kabanice i gumene
¢izme). Lucki kapetan izjavljuje da je i on, koji se nalazio uz grtalicu u
mnogo vecem i visem brodu od broda “Hrid”, i pored toga $to je imao
kabanicu na sebi, bio potpuno mokar uslijed djelovanja vjetra i mora, prem-
da “prakticki nije ni sudjelovao u spasavanju”.

Zasluge. Tuzitelji su kao spasavatelji najzasluzniji za spaSavanje grtalice i
njihova uloga u spadavanju je presudna. Lucki kapetan u svom iskazu navo-
di da su on i clanovi posade kocarice “Strelica” i “Plis¢ivac”doprinijeli
spasavanju najvise 5 do 6% dok je spasavanjem rukovodio tuZitelj pod 1.

Upotrijebljeno vrijeme. Akcija spasavanja od ukrcaja tuzitelja na brod
“Hrid” pa do vremena u koje su doteglili grtalicu “Duba” u Podgoru, trajala
je oko deset sati, od kojih je dobar dio odraden nocu.
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Opasnost u kojoj su se nalazili spasavani brod, osobe i stvari s broda. O tome
jasno iskazuje sudski vjestak - “Conmar d.0.0.”- koji navodi da je tesko pret-
postaviti $to bi se bilo dogodilo da akcije spaSavanja nije bilo. U ovom
konkretnom slucaju najvjerojatnije bi se grtalica priblizila obali otoka Hvara
koliko bi joj to dopustio lanac s utegom veza u moru. Posto je jadina vietra u
meduvremenu opala, ostala bi tako usidrena ili bi udarala u obalu ako bi se
pribliZila obali na mjestu gdje su vece dubine, i ostetila se. Da jadina vjetra
nije opala, vez u moru bi nakon hvatanja morskog dna vijerojatno pukao
zbog dinamickih udara (bura puse na mahove) i grtalica se mogla nasukati
i/ili razbiti o strme stijene sjevrne obale Hvara.

Sud izneseno vjestakovo misljenje prihvaca u cijelosti kao stru¢no, objek-
tivno i nepristrano. Jedino valja dodati da je u konkretnom sluéaju ja¢ina
bure s vremenom doista opala, ali kako nije poznato bi li grtalica bez akcije
spaSavatelja, noSena vjetrom i valovima, dosegla sjevernu obalu Hvara jos§
za trajanja jake bure, sud drzi vjerojatnim da je bez spasavanja grtalica
mogla pretrpjeti oStecenje najviseg stupnja (do potpunog unistenja).

Opasnost kojoj su se nuzno izlozZili spasavatelji i njihov brod. TeZina vremen-
skih uvjeta u kojima su se nasli spasavatelji i “njihov brod” “Hrid” prilikom
akcije spasavanja grtalice najslikovitije je u svom iskazu prikazao grtali¢ar:
“Kada me pitate kakvo je nevrijeme bilo, mogu samo reéi da sam se morao
vezati konopom, to¢nije “pandulom”, za jedan stup u kabini grtalice. Svi
predmeti i posude popadali su po podu. ... cijela grtalica bi se digla u zrak
tri metra i ponovno udarila u more, vise nisam znao na koju stranu se na-
ginje i propada ...”.

Svjedok, lucki kapetan, iskusni pomorac, u svom iskazu navodi da su
vremenske prilike bile strasne.

Brod “Hrid” je bio u stalnoj opasnosti da se sudari ili s ko¢aricom, dok je
ona bila u njegovoj blizini, ili s grtalicom. Tuzitelji su u vise navrata pokusali
baciti pandul na grtalicu (tanji konop s utegom na kraju koji sluzi za
privlacenje debljeg konopa), pri ¢emu je uslijed siline valjanja tuzitelj pod 2.
pao i gotovo se ozlijedio.

Prilikom pokusaja izvlacenja sto vece duzine Celi¢nog uZeta na kojem je
visio betonski blok u moru, doslo je do velikog naprezanja vitla i njegovog
podnoZja na palubi grtalice, pri ¢emu je postojala opasnost ozljedivanja
tuzitelja.

Konacno, izloZenost vlazi i hladnod¢i je sama po sebi prijetila zdravlju
tuZitelja (tuzitelj pod 2. se nakon spasavanja prehladio).

Troskovi, pretrpljena steta, rizik odgovornosti i drugi rizici spasavatelja.
Spasavatelji su pri spaSavanju imali zanemarive osobne troskove (trosak
goriva za osobni automobil tuzitelja pod 1. radi dolaska iz Splita u Podgoru)
1 nisu pretrpjeli Stetu. Naime, pri spasavanju su koristili tuZenikov brod
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“Hrid” i tuzenikovo gorivo. “Hrid” je bio najblizi grtalici, pa su s njim osi-
gurali najbrzu mogucu i najjeftiniju akciju spasavanja. Neprimjerena snaga
motora broda “Hrid” za tegljenje pod tako loSim vremenskim uvjetima u
kojima je izvrSeno spasavanje nije bila zaprekom uspjeSnosti spaSavanja,
izuzev $to je ono bilo dugotrajnije. Medutim, kod cinjenice da je tegljenje
grtalice u takvim vremenskim uvjetima i uz pomo¢ drugog broda, kocarice
“Plis¢ivac”, bilo onemoguceno zbog umjetnog sidra u obliku betonskog
bloka od 5t koji je s grtalice visio o celi¢nom uZetu i doticao dno mora pri
pokusaju tegljenja prema obali, snaga motora broda “Hrid” nije bila presud-
na za spasavanje grtalice.

Tuzitelji, kao spasavatelji, izuzev dovodenja svog Zivota i zdravlja u pogi-
belj, zbog naprijed iznesenih razloga nisu bili izloZeni rizicima.

Vrijednost sredstava izloZenih riziku i specijalna opremljenost broda spasavate-
lja. Kod ¢injenice da se radilo o tuzenikovom brodu, vrijednost broda kojim
su se tuZitelji koristili pri spasavanju grtalice nije od znacaja za odredivanje
visine nagrade za spasavanje u konkretnom slucaju. Brod “Hrid” je omanji
tegljac koji sluzi za tegljenje grtalica pri povoljnom vremenu i njihovom pre-
mjestanju na gradiliStu po potrebi, i nije opremljen nikakvom posebnom
opremom za spaSavanje.

Vrijednost spasenog broda i stvari s broda. Oko utvrdenja vrijednosti spasene
grtalice i stvari na dan spasavanja bilo je najviSe posla, jer su sudski vjestaci
angazirani u tu svrhu iskazali razliku nalazima i misljenjima.

Sudski vjestak “Conmar d.o.0.” Split, u pisanom vjestvu je utvrdio
trzisnu vrijednost grtalice na dan spasavanja u iznosu od 150.000 DEM.

Kod prigovora tuzitelja na tako utvrdenu visinu trzisne vrijednosti grta-
lice odluceno je na istu okolnost izvesti dokaz vjeStacenjem po drugom
vjestaku - “Hrvatskom registru brodova” (HRB) sa sjediStem u Splitu.

Hrvatski registar brodova je u svom pisanom vjestvu od 16. lipnja 1998.
posao od osnovnih podataka za grtalicu, opremu, sredstva za spasavanje i
strojne i elektri¢ne uredaje te je, uzevsi u obzir sve to, procijenio trziSnu vri-
jednost grtalice u 1993. godini na iznos od 280.000 USD.

Na trazenje suda da se o¢ituje o sadrzaju pisanog vjestva HRB od 16. lip-
nja 1998.“Conmar d.0.0.” Split u svom dopisu zaprimljenom 14. listopada
1998. navodi da je njegova procjena trzisne vrijednosti grtalice zasnovana na
dostupnim podacima o ostvarenim cijenama kupoprodajom sli¢nih objekata
u to doba u Hrvatskoj. Posto zbog ratnih prilika u to doba nisu obavljani veci
gradevinski zahvati, grtalice se u Hrvatskoj nisu prodavale niti kupovale.
Stoga je kao referentna cijena uzeta ostvarena prodajna cijena samohodne
klapete “Japirko” koja je prodana 1995. (pri boljoj konjunkturi na trzistu) za
cijenu od 180.000 DEM. Napominje se da je “Japirko”, kao noviji i sofistici-
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raniji objekt (izgraden 1970. s vlastitim pogonom ugradenim 1987.), vrijed-
niji od “Dube” i kao takav ostvario je veéu cijenu.

TrziSna vrijednost moZe se procjenjivati samo na osnovu kretanja ost-
varenih kupoprodaja. Zbog prirode njihova posla posrednici (brokeri) prate
dostupne ostvarene cijene i oni su u pomorskom svijetu jedini priznati proc-
jenjitelji.

Osiguratelji pri osiguranju brodskog trupa i stroja obi¢no u polici osigu-
ranja navode da ce se u slucaju potpunog gubitka broda isplatiti trzisnu vri-
jednost procijenjenu od ovlastnih posrednika (brokera). Posto u Hrvatskoj
posrednistvo pri kupoprodaji manjih brodova nije razvijeno, procjene
obi¢no obavljaju nezavisni vjestaci koji ve¢inom rade u ime osiguravajucih
drustava. Pri tome koriste saznanja prikupljena na razne nacine, medu koji-
ma za kupoprodaje ostvarene na svjetskom trziStu vazno mjesto zauzimaju
podaci obavljeni u specijaliziranim ¢asopisima, odnosno na Internetu. Radi
ravnanja zainteresiranih, 1993. zavrSavani su veliki gradevinski projekti u
Turskoj, te se na mediteranskom trZiStu gradevinska mehanizacija
(ukljucujudi i tehnicke plovne objekte) prodavala po vrlo niskim cijenama.

TrZidna cijena ovisi 0 odnosu ponude i potraznje na trzistu, te moze biti
jednaka, veca ili manja od stvarne vrijednosti broda (cijene novog broda
umanjene za amortizaciju).

Uvidom u procjenu HRB uoceno je da je HRB procijenio vrijenost objek-
ta, koja po misljenju “Conmara d.o.0.” ne predstavlja trziSnu vrijednost.
Vjestaci HRB koji su obavljali procjenu najpozvaniji su da objasne svoju
procjenu, ali izgleda da su oni utvrdili vrijednost novog objekta i, s obzirom
na njegovo utvrdeno stanje u 1993., procijenili smanjenje vrijednosti.

S obzirom na gore navedeno, “Conmar d.0.0.” nije odstupio od dane
procjene trZisne vrijednosti grtalice, koja je u skladu s usvojenom svjetskom
praksom zasnovana isklju¢ivo na kretanju ostvarenih kupoprodajnih cijena
na (hrvatskom i medunarodnom) trzistu, a ne na vrijednosti novog objekta
umanjenog za iznos amortizacije.

Ocitujudi se o sadrzaju dopisa “Conmara d.0.0.” od 14. listopada 1998.
god., HRB u dopisu od 30. listopada 1998., navodi da se klapeta “Japirko” ne
moze usporedivati po namjeni, veli¢ini i vrijednosti s grtalicom “Duba”,
potvrdujudi to s tehnickim podacima o klapeti “Japirko”

Procjena vrijednosti predmetne grtalice obavljena je odvojeno za plovilo
i stroj (dizalica, grtalica). Pri tome je uzet stroj koji je bio na plovilu 1993. tj.
COBELCO, tip P&H 1055 BLC nosivosti 40 t nabavljen 1971. Nabavna cijena
ovog stroja je prakticki ista radio on na kopnu kao dizalica ili bager, odnos-
no kad je smjesten na plovnom objektu kao dizalica ili grtalica.

Trzi$na vrijednost ovakvih objekata je razli¢ita u razlicitim okolnostima.
Tako, u slucaju kad postoji moguénost zaposlenja ovakvih objekata, njihova
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cijena je bitno veca od one koja se moze posti¢i kad ovakvi objekti leze u
raspremi zbog pomanjkanja posla.

Na vrijednost nase procjene nema nikakvog utjecaja knjizna vrijednost
grtalice vec iskljucivo vrijednost koju prihvaca trziste.

Obzirom da je u 1998. vrSena procjena vrijednosti grtalice prema uvijeti-
ma iz 1993., HRB dopusta toleranciju kod utvrdene vrijednosti za +/-5%.
Bitno razli¢itu cijenu od iznesene HRB ne prihvaca.

Kod ovako razlic¢itih procjena dvaju vjestaka o trzisnoj vrijednosti grta-
lice u 1993., koje nije bilo mogucée priblizno usuglasiti niti dodatnim ocito-
vanjem vjeStaka, odluceno je izvesti dokaz “supervjestacenjem” (¢l. 261. st.
2.1 3. Zakona o parni¢nom postupku, Narodne novine broj 53/91 i 91/92.
nastavno: ZPP) po sudskom vjestaku “Globmar Ltd.” Split.

Tocno je da je prvotno bilo kontaktirano u tu svrhu s tgovackim drustvom
“Jadroagent” Rijeka, s jedne strane jer se radi o ovlastenom brokeru za
brodove, a s druge strane jer se u to vrijeme grtalica “Duba” nalazila na
tuzenikovom gradilistu Plomin u Istri. Kako je grtalica “Duba” bila ubrzo
premjeStena u Zadar, a kasnije privremeno i u Split, odluceno je “super-
vjestvo” povijeriti trgovackom drustvu “Globmar” iz Splita.

U pisanom vjestvu trgovackog drusdtva “Globmar” od 15. travnja 1999.
trecem po redu u ovom postupku, vjestak je pri utvrdenju trzisne vrijednos-
ti grtalice na dan spasavanja pos$ao od njenih tehnickih podataka i znacajki,
osobina trupa, opreme, nadgrada, sredstava za spasavanje i strojnih i elek-
triénih uredaja.

U vezi s utvrdivanjem njene trZisne vrijednosti, vjeStak je prije svega
naglasio da za predmetnu grtalicu ne postoji tehnicka dokumentacija i nacr-
ti. Stoga je vrijednost odredena ra¢unom koli¢ine materijala i utrosenog rada
za izradu nove grtalice. U ukupnoj vrijednosti grtalice, najveci udio sadrzan
je u Celicnoj konstrukciji trupa i dizalici - gusjenicar, koja je instalirana na
palubi grtalice.

Za racun vrijednosti grtalice potrebno je izrac¢unati teZinu celi¢nog trupa
grtalice i njenog nadgrada. Kontrola rezultata tezina provjerena je na pozna-
tim teZinama ostalih plovnih objekata slicnih konstrukcija za koje su
vjeStaku poznati rezultati tezina. ‘

U odnosu na opremu grtalice procijenjena je njena nabavna vrijednost.

TrzisSna vrijednost grtalice u 1993. godini izracunata je na osnovu
utvrdenih statistickih vrijednosti plovnih objekata - novogradnji u odnosu
na takve polovne objekte. Omjer vrijednosti polovnih plovnih objekata u
odnosu na novogradnje upotrebljava se u analizama o isplativosti investici-
jskih ulaganja.

U uvjetima naSeg trzista prakticki ne postoji, ili je zanemariv, obujam
kupoprodajnih transakcija za novogradnje ili polovne plovne objekte, pose-
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bice kada se radi o plovnim objektima specijalne namjene, u koju grupu se
svrstavaju i plovne dizalice.

Bududi da se zahtijeva procjena trzidne vrijednosti grtalice u 1993., u
racunu su primijenjeni kriteriji koji se primjenjuju na medunarodnom trzistu
kupoprodajnih transakcija

Za pocjenu trzisne vrijednosti barZe-grtalice, usvojeni su kriteriji institu-
cije CLARKSON RESEARCH STUDIES, Shipbuilding Investment & Key
Ratios. Omjer trZidnih vrijednosti polovnih plovnih objekata u odnosu na
novogradnje, prikazan je za razdoblje od 1990. do 1998. Dakle, pri utvrdenju
trziSne vrijednosti grtalice u 1993. god., vjestak je izvsio detaljne izracune
teZine Celi¢nog trupa, limova i profila, nadgrada - palubne kuéice, opreme i
dizalice, nabavnu cijenu Celika, dizalice i opreme u 1993, te cijenu rada,
izrade trupa grtalice, montaze i opremanja, pjeskarenja i bojenja.

U nasim uvjetima nerazvijenog trzista kupoprodajnih transakcija olovnih
plovnih objekata ne postoje niti kriteriji za procjenu vrijednosti grtalice. Za
predmetnu grtalicu usvojen je kriterij koji se primjenjuje na medunarodnom
trzistu kupoprodajnih transakcija na osnovi prikupljenih statistickih podataka.

Za ostvarene kupoprodaje prikazane su prosje¢ne vrijednosti omjera vri-
jednosti polovnih plovnih objeta u odnosu na novogradnje za vremensko
razdoblje u kojem su obavljene transakcije, od 1990. do 1998.

Za brodove starosti od 5 godina do iznad 20 godina (MARKET - MIX), u
promatranom vremenskom razdoblju od 1990. do 1998. uodljivo je znacajno
rasipanje omjera vrijednosti polovnih brodova i novogradnje od min. 32%
do max. 53%.

0Od 1992/1993. do danas egzistira porast omjera prosje¢nih vrijednosti.

Polazeci od svih utvrdenih parametara pobliZe obrazloZenih u pisanom
vjeStvy, vjestak procjenjuje vrijednost grtalice u 1993. na iznos od 304.557
USD ili 508.610 DEM uz dopustenu korekciju od +/-5%.

U odnosu na vjestvo sastavljeno po trgovackom drustvu “Globmar” Split,
tuzenik zakljucuje da ni ovo vijestvo zapravo nije utvrdilo trzi§nu vrijednost
grtalice. Pored navedenog, oprema ovog tehni¢kog plovnog objekta nije proci-
jenjena prema njenom stanju na dan Stetnog dogadaja jer je “Duba” upravo
poslije nezgode, i to u razdoblju od 1993. do 1998., doZivjela preinake i
poboljSanja koja nesumnjivo utjetu na njenu vi$u trzi$nu vrijednost.

Naime, kako to proizlazi iz izjave tuZenikove stru¢ne osobe - ruko-
voditelja plovnog parka, na grtalici je 1993. bio montiran bager P&H 1055
BLC, koji nije imao papire potrebne za rad dizalice ve¢ je isklju¢ivo mogao
raditi kao grtalica.

Nadalje, u opremi trupa grtalice nisu postojali kuhinjski stednjak i hlad-
njak na plin kao ni termoakumulacijske peci po kabinama. U tom razdoblju
izvrSen je pregled (klasa trupa) te je ureden prostor za posadu.
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S tim u vezi osnovanim se postavlja pitanje bi li trzidna vrijednost grta-
lice, za sludaj da se prodavala u vrijeme nezgode, ovisila o tome moze li
bager, koji je tada bio na njoj, raditi isklju¢ivo kao grtalica ili pak moZe radi-
ti i kao dizalica.

TuZenik takoder postavlja naelno pitanje moze li kriterij za utvrdivanje
“trzidne vrijednosti” grtalice putem “utvrdenih statistickih vrijednosti
plovnih objekata-novogradnji u odnosu na polovne objekte” biti valjan kri-
terij, a posebice zbog Cinjenice da se ti statisticki podaci najvjerojatnije
najveéim dijelom, ako ne i u cijelosti, ne odnose na plovne objekte specijalne
namjene, u koju grupu se svrstava i “Duba”.

I na kraju, tuZenik istie da je ovim posljednjim vjeStvom utvrdena
dvostruko visa trZisna cijena grtalice od one utvrdene u prethodnom
vjestvu. Stoga ovo trece vjestvo ne moze biti odlucujuce. To ne bi mozda tre-
balo ni ¢uditi kod Cinjenice da su “metode” procjene u svakom od triju
vjestava razliCite, a nijedna zapravo trzisna. Medutim, i kod takvog stanja
stvari ostaje dojam da je vjestvo “Conmara d.0.0.” mozda ipak bilo najblize
pokusaju da na temelju ostvarenih kupoprodaja sli¢nih objekata izrazi
trzidnu cijenu “Dube”. U prilog tome ide i njihov navod da se na medite-
ranskom trzistu 1993, dakle upravo u sporno vrijeme, a po zavrSenim
velikim gradevinskim projektima u Turskoj, gradevinska mehanizacija,
uklju¢ujuéi i plovne objekte, prodavala po vrlo niskim cijenama. Utoliko je
taj vjestak u pravu kada kaZe da trzisna cijena ovisi o odnosu ponude i
potraznje, te da moze biti jednaka, veca ili manja od stvarne vrijednosti
broda.

Ocitujudi se na traZenje suda o tuZenikovim primjedbama na pisano
vjestvo, “Globmar” u svom dopisu - dopuni vjestva od 29. lipnja 1999. -
navodi da je racun vrijednosti plovnog objekta “Duba” s pripadajucom
opremom raden po metodologiji opisanoj u vjestvu.

Dopustena korekcija za proracun vrijednosti grtalice u 1993. dana je u
granicama +/-5 %.

Cinjenica da je plovni objekt s uredajem na palubi u vrijeme nezgode
radio iskljuéivo kao grtalica, a ne i kao dizalica, nema utjecaja na smanjenje
vrijednosti cjelokupnog plovnog objekta, ve¢ naprotiv, mogla bi imati utje-
caja na povecanje njegove vrijednosti. Naime, konstrukcija grtalice kao i
kinematika gibanja u principu je sloZenija od konstrukcije dizalice za isto
zadano opterecenje. Grtalica, u principu, osim operacije grtanja obavlja i
radnje dizanja i prijenosa tereta.

Na osnovu gore navedenog “Globmar” u cijelosti ostaje pri izracunatoj
procjeni vrijednosti u granicama navedenih korekcija.

Uslijed poteskoca izraZenih nepostojanjem trzidta u Republici Hrvatskoj
za ovakvu vrstu plovila, sud je u konacnici prihvatio u cijelosti nalaz i
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misljenje trgovackog drustva “Globmar”, ocijenivsi ga strucnim, objektiv-
nim i nepristranim, ne oduzimajuéi istodobno takve atribute nalazima i
misljenjima ostalih vjestaka.

Naime, “Globmar” je po ocjeni ovog suda s najviSe truda i detalja pristu-
pio utvrdenju trzisne vrijednosti grtalice i njene opreme, o ¢emu je naprijed
detaljnije receno. Sud je u cijelosti prihvatio izracun trzidne vrijednosti
utemeljen na relevantnim kriterijima koji se primjenjuju na medunarodnom
trzistu kupoprodajnjih transakcija.

Pored navedenog, nalazi i misljenje trgovackog drustva “Globmar” prib-
lizno su jednaki nalazu i misljenju HRB-a, ali je zbog naprijed iznesenih
razloga upravo ono prihvaceno kao konacno.

Sud drzi zanemarivim utjecaj vrijednosti kuhinjskog Stednjaka, hladnja-
ka na plin i termoakumulacijskih peéi na ukupnu procjenu trzisne vrijed-
nosti grtalice i njene opreme.

Takoder valja ista¢i da sud pri utvrdivanju trziSne vrijednosti grtalice i
njene opreme, kod prihvacanja veoma detaljno obrazloZzenog pisanog
viestva “Globmar” Split, nije uzeo u obzir njihovu knjigovodstvenu vrijed-
nost iskazanu iskljucivo u svrhu postupka tuzZenikove pretvorbe, kao niti
onu iskazanu u polici “Croatia osiguranja” od 18. oZujka 1991,, cijeneci oko}-
nost da se radilo o kratkotrajnom osiguranju koje zbog takve svoje prirode
samo po sebi ima posebnost, te da se radilo o ranijem razdoblju.

Doprinos spasavanja svakog od tuzitelja

Sud je pri spaSavanju grtalice najznacajnijim ocijenio doprinos tuzitelja
pod 1., jer je upravo on rukovodio cjelokupnom akcijom spasavanja, pocev
od njenog iniciranja i organiziranja pa do neposrednog rukovodenja na moru.

Doprinos tuZitelja 2. i 3. kao ¢lanova posade broda “Hrid”, sud drZi pod-
jednakim i pored toga 5to je tuzitelj pod 3. bio upravitelj stroja, a tuZitelj pod
2. brodostrojar, uzvsi u obzir veli¢inu ovog broda na kojem razlika u svoj-
stvu ¢lanova posade nije znacajna, kao 3to je to slucaj s ¢lanovima posade
velikih brodova.

Visina nagrade za spasavanje

Od svih elemenata za utvrdenje nagrade za spaSavanje koje je sud
unaprijed detaljno obrazlozio, pa nije potrebno ponavljati se, isti¢u se ovi:

Elementi koii su utjecali na sniZzenje nagrade

- priroda konkretnog spasavanja moZe se opisati kao odrZavanje grtalice
na moru na sigurnoj udaljenosti od obale, njenim pracenjem uz pomoc
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broda “Hrid” i njenim tegljenjem do sigurne luke. SpaSavanje ove vrste daje
osnovu za niZu nagradu za spasavanje,

- tuzZitelji pri spasavanju nisu koristili vlastitu imovinu - brod i drugu
opremu, pa je na taj nacin u toj akciji izostao svaki rizik za njihovu osobnu
imovinu,

- stoga su i troSkovi spaSavanja na strani tuzitelja (troSkovi prijevoza
osobnim automobilom od Splita do Podgore), cijenedi njihovu mogucu vis-
inu, zanemarivi, pa se moze slobodno re¢i da su izostali,

- predmetnom spaSavanju dali su, istina, manji doprinos, ali ipak dopri-
nos, ¢lanovi posada kocarice “Strelica” i posebice kocarice “Plis¢ivac” pod
zapovjednistvom luckog kapetana iz Makarske. Njihova spremnost za
pomo¢ tuziteljima i stavljanje na raspolaganje za slucaj potrebe zasigurno je
za tuZitelje u danim okolnostima bila ohrabrujuca i umirujuca,

- nije bez znacaja i ¢injenica da su tuzitelji pristupili spaSavanju
tuzenikove imovine, dakle imovine trgovackog druStva u kojem su
zaposleni i u kojem ostvaruju primanja za uzdrzavanje sebe i svojih obitelji.

Elementi koji su utjecali na povecanje nagrade

- visoki stupnj postignutog uspjeha spasavanja od 98%,

- tuZitelji su pri spasavanju pokazali enormno zalaganje,

- zasluge za spaSavanje grtalice na strani tuzitelja bile su presudne,

- opasnost u kojoj se nalazila spaSavana grtalica i opasnost kojoj su bili
izloZeni spasavatelji u nevelikom brodu i pri veoma teSkim vremenskim pri-
likama na moru,

- tuzitelji su u teskim vremenskim uvijetima (no¢, zima, vjetar, valovi,
vlaga) proveli najmanje deset sati bez prekida,

- opisanim spasavanjem udinjeni su minimalni troskovi na tuzenikovoj
strani;

- spaSavanje je pored niskog stupnja ili postotka priCinjene Stete na
spasenoj imovini rezultiralo izostankom svake daljnje Stete koja je bez
spadavanja mogla nastati nasukanjem ili unistenjem grtalice,

- visoka vrijednost spasene grtalice kao i njena ekonomska vrijednost za
tuzenika u obavljanju njegove gradevinske djelatnosti.

Cijenedi postojanje i kvalitetu svih kriterija za utvrdenje visine nagrade,
pojedinacno i u njihovoj uzajamnoj vezi, a uz ocjenu doprinosa u spasava-
nju svakog od tuZitelja pojedina¢no, sud drZi u konkretnom slucaju pri-
mjerenim odrediti visinu nagrade za spasavanje tuziteljima vezujudi je uz
postotak utvrdene i u ovom postupku prihvacene vrijednosti spasene grta-
lice i njene opreme u iznosu od 508,610 DEM ili 1.917.634.20 Kn prema sred-
njem tecaju NBH za DEM na dan 14. studenoga 1993.

Pri tome, sud je tuzitelju pod 1. kao primjerenu odredio nagradu u visini
od 2%, a tuziteljima pod 2. 1 3. od po 1,5% od utvrdene trziSne vrijednosti
grtalice i njene opreme.
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Cijeneci doprinos tuzitelja pod 1. u nastanku potrebe za spasavanjem
grtalice od 50%, o ¢emu je naprijed detaljnije bilo rijeci, i postotak njegovog
dijela nagrade, valjalo ga je umanjiti takoder za 50% (za 1%), odnosno svesti
ga na 1% od utvrdene trZiSne vrijednosti grtalice i njene opreme (¢l. 774.
ZPup).

Dakle, tuZiteljima je kona¢no dosudena nagrada u ukupnom iznosu od
76.705,37 Kn, koji ¢ini 4% (1,5+1,5+1%) od utvrdene trzi$ne vrijednosti grta-
lice i njene opreme u iznosu od 1.917.634,20 Kn.

Slijedom navedenog, tuzbeni zahtjev je odbijen u dijelu vise traZenog
iznosa nagrade za spasavanje u iznosu od 253.294,63 Kn.

Sud je tuziteljima, prema njihovom traZenju, dosudio nagradu za spasa-
vanje u jednom jedinstvenom iznosu.

Tuzitelji su tuzbenim zahtjevom zatrazili i zakonske zatezne kamate na
iznos nagrade i to pocev od dana u kojem je spasavanje grtalice zavrieno -
14. studenoga 1993.

Misljenje je ovog suda da obveza na isplatu nagrade za spaavanje dospi-
jeva na dan podnosenja zahtjeva za njenom isplatom. Naime, spasavanje ne
rada samo po sebi automatski i obvezu brodara spasavanog broda na isplatu
nagrade spaSavteljima. Brodar spaSenog broda nije duzan (premda on to
mozZe udiniti) isplatiti spaSavateljima nagradu bez njihovog zahtjeva u tom
pravcu.

Kako tuzitelji do zakljucenja raspravljanja nisu dokazali da su tuzeniku
podnijeli (i kada) zahtjev za isplatu nagrade za spaSavanje grtalice prije
podnoSenja predmetne tuzbe, to sud drzi da su tuZitelji takav zahtjev po
prvi put podnijeli tuZeniku s danom podno$enja predmetne tuzbe - 14. stu-
denog 1995., pa im je i zakonska zatezna kamata na iznos dosudene nagrade
za spasavanje dosudena pocev od toga dana (¢l. 277. st. 1. Zakona o obvez-
nim odnosima, Narodne novine br. 53/91, 73/91, 111/93, 3/94 i 7/96), a
tuzbeni zahtjev valjalo je dobiti i u dijelu viSe zatraZenih kamata koje se
odnose na vrijeme prije 13. studenoga 1995.

TuZitelji i tuzenik pravovremeno su podnijeli Zalbe na ovu presudu
Visokom trgovackom sudu.

Tuzitelji presudu pobijaju u odbijajuéem dijelu zbog svih Zalbenih razlo-
ga iz Clanka 353. Zakona o parni¢nom postupku. U Zalbi tuZzitelji osobito
ukazuju na, po njihovom misljenju, pogre$no utvrdeno ¢injeni¢no stanje i
pogresnu primjenu materijalnog prava od strane prvostupanjskog suda.

Pogresno utvrdeno ¢injeni¢no stanje Zalitelj vidi u pogresnom utvrdenju
elemenata za odredivanje nagrade za spasavanje te datuma podnosenja zahtje-
va za isplatu nagrade za spasavanje. Tako navodi da je sud propustio cijeniti:

- rizik odgovornosti (¢l. 772. ZPUP),

- opasnost u kojoj se nalazila osoba na brodu (cl. 772. ZPUP),
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- pravu vrijednost spasenog broda (¢l. 772. ZPUP), koju Zalitelj procjenju-
je na 439.359,00 USA $.

Sud je, po ocjeni Zalitelja, pogre$no cijenio i negativne elemente koji
utjeCu na visinu nagrade. Tu, izmedu ostalog, posebno isti¢e pogresno
tumacenje da je potreba spadavanja izazvana krivnjom spasavatelja.

Odluku o kamatama u odbijaju¢em dijelu Zalitelj takoder osporava zbog
pogresno utvrdenog Ccinjenicnog stanja. TuzZitelj ima pravo na zatezne
kamate od podnoSenja zahtjeva za isplatu nagrade. Zahtjev je podnijet
izravno tuZeniku odmah nakon akcije spasavnja, a tuZenik je isplatio
spasavateljima samo 400.000 HRD, sto je bila protuvrijednost od 100 DEM.
Tuzeniku je podnijet prijedlog za sporazumno rjeSenje spora od 7.11.1995.
Zato kamata na traZbinu treba biti dosudena od prvog zahtjeva.

Pogre$nu primjenu materijalnog prava Zalitelj vidi u pogresnoj odluci o:

- odmjeravanju visine pravi¢ne nagrade za spasavanje,

- ocjeni i primjeni negativnih elemenata za smanjivanje iznosa nagrade, te

- usvajanju zahtjeva za kamatu za razdoblje od podnosenja tuzbe sudu.

Neki elementi su cijenjeni iako ih zakon posebno ne predvidaa. Tuzitelj
u Zalbi opSirno iznosi svoje videnje o na¢inu primjene elemenata koji utje¢u
na visinu nagrade te predlaZe da drugostupanjski sud preinaci pobijanu pre-
sudu i u smislu Zalbenih navoda u cijelosti usvoji tuzbeni zahtjev. Podredno
predlaze ukidanje presude time da se predmet vrati prvostupanjskom sudu
na ponovni postupak.

Tuzenik pobija presudu u odnosu na dosudujudi dio zbog pogresno i
nepotpuno utvrdenog cinjeni¢nog stanja te pogre$ne primjene odredaba
materijalnog prava.

TuzZenik i dalje ustraje u prigovorima na osnovu i visinu tuzbenog zah-
tjeva, te ponovno istice prigovor zastare. Zalitelj posebno ukazuje na
ponasanje spaSavatelja, na odgovornost prvotuzitelja za nastalu Stetu, te na
dojam da je posada (tuZitelji) isplovila radi spasavanja, ali da je cilj bio ost-
varenje nagrade.

U postupku nije dokazano niti da je koristan rezultat posljedica otkla-
njanja opasnosti djelatnos¢u spasavatelja. Niti vrijednost spasene grtalice
nije valjano utvrdena, jer nije uzeta u obzir trzi$na vrijednost. PredlazZe se da
drugostupanjski sud preinaci presudu i odbije zahtjev tuZitelja, a podredno
ukine presudu i predmet vrati prvostupanjskom sudu na ponovni postupak.

Odgovor na zalbu tuzitelja nije podnijet.

Tuzitelj je podnio odgovor na Zalbu tuZenika. U odgovoru na Zalbene
navode tuZenika tuzitelj u bitnom ponavlja navode iznijete tijekom prvostu-
panjskog postupka. Predlaze da drugostupanjski sud potvrdi presudu u
dijelu koji Zalbom pobija tuzenik.
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Visoki trgovacki sud je odbio Zalbe tuzitelja i tuZzenika kao neosnovane te
je u cijelosti potvrdio prvostupanjsku presudu Trgovackog suda u Splitu.

U obrazloZenju svoje presude Visoki trgovacki sud je naveo da u prvo-
stupanjskom postupku nisu pocinjene bitne povrede na koje sud pazi po
sluzbenoj duZnosti niti one na koje ukazuju Zzalitelji. Obrazlazuéi nadalje
svoju odluku, Visoki trgovacki sud je u bitnome ponovio navode i argu-
mente prvostupanjskog suda, ocijenivsi ih ispravnima i na zakonu uteme-
ljenima.

Mr.sc. Jasenko Marin, asistent
Jadranski zavod HAZU

Summary
PAYMENT OF THE SALVAGE REWARD

Each crew member of the salving ship may take legal action against the owner of
the salved ship claiming the apportionment of the salvage reward, provided that the
owner of the salving ship has not instituted a claim for the reward. A reward claim
by a crew member shall be time-barred if the proceedings have not been instituted
within the limitation period of one year. This limitation period commences after the
expiration of one-year period from the termination of the salvage, during which the
owner of the salving ship has not brought an action for the payment of the reward.
These rules are mutatis mutandis applicable in cases where the salving ship and the
salved ship belong to the same owner.

The reward may be reduced or even disallowed if the salvor by his fault caused
the necessity of salvage.
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PRIVREMENA MJERA NALOGA PELJARU DA PRUZA
USLUGE OBVEZNOG PELJARENJA

VISOKI TRGOVACKI SUD

REPUBLIKE HRVATSKE

Rjesenje br. XVII Pz-4467/99-2 od 23. studenog 1999.

Vijece: Zeljko Oreskovi¢, Josip Pavledi¢, Vladimir Separovi¢

Na osnovi ¢lanka 299. stavka 2. Ovrsnog zakona, sud moZe
odrediti privremenu mjeru kojom ée naloZiti peljaru da pruza
usluge obveznog peljarenja.

Predlagatelj osiguranja, brodarsko drustvo SEM MARITIME COMPANY
INC.80, Monrovia, Liberija, uputio je Trgovackom sudu u Splitu prijedlog za
odredivanje privremene mjere u kojem trazi da sud nalozi protivniku
osiguranja, peljarskom drustvu “SPLIT PILOT d.0.0.”, da pruza usluge
obveznog peljarenja brodovima “Kraljica mira” i “Split 1700” prilikom
njihova uplovljavanja i isplovljavanja u luku Split. Navedeni brodovi su u
vlasnistvu predlagatelja osiguranja.

Prvostupanjski sud je usvojio ovaj prijedlog. Na taj na¢in je privremeno
uredio sporni odnos medu strankama. Privremena mijera traje do pravo-
mocnog okoncanja postupka po tuzbi predlagatelja osiguranja. Ujedno je
sud nalozZio predlagatelju osiguranja da u roku od petnaest dana od dana
odredivanja ove privremene mjere podnese tuzbu nadleznom sudu radi
opravdanja privremene mjere.

U obrazloZenju je prvostupanjski sud iznio ocjenu da su se stekle pret-
postavke za usvajanje prijedloga i odredivanje traZene privremene mijere,
neovisno od toga $to postoje stanovite dvojbe u primjeni odredbe ¢lanka 299.
stavka 2. Ovr$nog zakona (npr. je li sud u primjeni tog instituta vezan mate-
rijalnim pravom; je li odluka suda od takvog znacaja da konzumira trazbinu
vierovnika iz materijalno-pravnog odnosa; moze li se primjenom tog insti-
tuta stvarati neki drugi pravni odnos, itd.). Na ovakav zakljucak suda
upucuju navodi predlagatelja osiguranja, a koji su potkrijepljeni dokazima.
Sud istice da su to¢ni navodi predlagatelja osiguranja da je protivnik osigu-
ranja jedino peljarsko trgovacko drudtvo za luku Split, da je po propisima
obvezan obavljati usluge peljarenja svim zainteresiranim osobama i s njima
zakljuciti ugovor te provesti radnje peljarenja. Obavljanje poslova peljarenja
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spada u obavljanje djelatnosti u opéem interesu i vrsi se u funkciji javne
sluzbe. Prvostupanjski sud je jednako tako prihvatio utemeljeno pozivanje
predlagatelja osiguranja ne samo na one propise koji su lex specialis, veé se
prava i obveze naslanjaju i na opée propise obveznog prava, posebice na
odredbu ¢lanka 27. Zakona o obveznim odnosima. Kada se jos imaju u vidu
i ostale odredbe Pomorskog zakonika, kao i ¢injenica da se u konkretnom
slucaju radi o obveznom peljarenju ¢ije su granice, vrijeme, mjesto i druge
pretpostavke odredene po luckoj kapetaniji, te kada se ima na umu i odred-
ba ¢lanka 106. Pomorskog zakonika da peljarenje moZe koristiti svaki plovni
objekt uz jednake uvjete i da su u pogledu koristenja usluge peljarenja i
pla¢anja naknade za te usluge strani brodovi, uz uvjet uzajamnosti, izjed-
naceni s hrvatskim plovnim objektima, a 5to je opet u skladu s nacelom o
zabrani diskriminacije lucke pilotaze, onda sud, bez prejudiciranja u pogle-
du osnovanosti ili neosnovanosti traZenja protivnika osiguranja da mu pred-
lagatelj plati dugovanja s naslova naknade za obavljeno peljarenje,
zakljucuje da su se u svemu stekle pretpostavke iz odredbe ¢lanka 299.
stavak 2. Ovrénog zakona. Posebice je sud imao u vidu ¢injenicu, koja nije
slucajna, da se odredbe o peljarenju u Pomorskom zakoniku nalaze u Dijelu
¢etvrtom “Sigurnost plovidbe” i da u bitnom peljarenje ima takvo znacenje
(pruzanje usluge od stru¢nih osoba - peljara i davanje stru¢nih savjeta
zapovijedniku broda), a sve opet i upravo radi sigurnosti plovidbe opéenito,
a posebice u lukama. Isto tako, ostvarene su i opcenite pretpostavke za
odredivanje privremene mjere radi osiguranja nenovcane trazbine, jer iz
istih razloga proizlazi da postoji obveza protivnika osiguranja, neovisno o
eventualnom sporu, pruzati usluge peljarenja brodovima predlagatelja osi-
guranja. Postoji i druga pretpostavka iz clanka 298. Ovrinog zakona, jer se u
ovom slucaju radi o objektivnoj opasnosti.

Protivnik osiguranja je protiv rjeSenja prvostupanjskog suda podnio
zalbu Visokom trgovactkom sudu kao drugostupanjskom sudu. Zalba je
podnesena iz svih Zalbenih razloga iz ¢lanka 353. Zakona o parni¢nom pos-
tupku u svezi s ¢lankom 19. Ovrénog zakona i u svezi s ¢lankom 381. Zakona
o parni¢nom postupku. Protivnik osiguranja u Zalbi navodi da je nejasno, a
i pogresno, iz kojih razloga je prvostupanjski sud donio ovu privremenu
mjery, a da nije zatraZio ocitovanje protivnika osiguranja. Iz samih navoda
predlagatelja osiguranja, kao i iz samo djelomi¢no priloZenih pisama i
medusobne korespondencije stranaka, vidljivo je kako medusobno neusug-
lageni gospodarski odnosi traju dulje vremensko razdoblje. Ako je tome
tako, isti¢e se u Zalbi, onda se ne moZe na temelju ocitovanja samo jedne
stranke donijeti zakljucak kakav je naveden u rjeSenju o privremenoj mjeri.
Svojim postupkom sud je povrijedio temeljno procesno nacelo: audiatur et
altera pars iz ¢lanka 5. Zakona o parni¢nom postupku, ¢ime je pocinjena bitna
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procesna povreda iz ¢lanka 354. stavak 1. istog Zakona. Prema mi$ljenju pro-
tivnika osiguranja, prvostupanjski sud se pogresno pozvao na primjenu
¢lanka 27. Zakona o obveznim odnosima. Radi se u konkretnom sluéaju o
adhezionom ugovoru - ugovoru po pristupanju, a temeljem opéih uvjeta
poslovanja peljarskog trgovackog drustva sukladno ¢lanku 142. Zakona o
obveznim odnosima. U Zakonu o pomorskom i vodnom dobru, lukama i
pristaniStima, u ¢lanku 33. stavku 1. to¢ki c) izrekom je odredeno kako se
moraju donijeti “...uvjeti poslovanja za koristenje luke i tarifa luckih nakna-
da i drugih usluga”. lako takva odredba nije unijeta u Zakon o pomorskim
lukama, takva obveza postoji i obvezuje Republiku Hrvatsku sukladno
Konvenciji i Statutu o medunarodnom polozaju morskih luka. “SPLIT
PILOT d.o.0.” ima opée uvijete poslovanja, kao i tarife, koje su sada korigi-
rane propisom kojim su te tarife odredene. lako se peljarenje obavlja teme-
liem opdih uvjeta poslovanja peljarskog trgovackog drustva, koje obvezno
pruza usluge, kako se ispravno ukazuje u razlozima pobijanog rjesenja, ipak
je pravni odnos stranaka reguliran kao dvostrani ugovor, §to prvostupanj-
ski sud ignorira. Temeljno pravno nacelo imovinskog prava jest: u dvo-
stranim ugovorima ni jedna strana nije duZzna ispuniti svoju obvezu, ako
druga strana ne ispuni ili nije spremna istovremeno ispuniti svoju obvezu
(¢lanak 122. Zakona o obveznim odnosima). Nakon visemjeseénog razdob-
lja u kojem se odvijalo s jedne strane uredno obavljanje usluga peljarenja, a
s druge strane neosiguranje placanja i neplacanje od strane predlagatelja
osiguranja za uredno pruZene usluge peljarenja, jedini je mogudi zakljucak
kako predlagatelj osiguranja jednostavno neée placati usluge peljarenja, dok
s druge strane zahtijeva izvrSenje tih usluga. Protivnik osiguranja dalje istice
da je on trgovacki subjekt te da ima pravo postupati sukladno ¢lanku 122.
Zakona o obveznim odnosima i ne pruzati uslugu koju druga strana nece
placati. Predlagatelj osiguranja u duljem vremenskom razdoblju niti je osi-
gurao polog novcanih sredstava, a niti je dao jamstvo za usluge koje je pro-
tivnik osiguranja zahtijevao. Iz tih razloga protivnik osiguranja je prestao
pruZati usluge pomorskog peljarenja navedenim brodovima predlagatelja
osiguranja. Dugovanja predlagatelja osiguranja iznose 19.298,71 Kn. Za ove
usluge pomorskog peljarenja niti je osiguran polog, niti su dana jamstava,
Sto je potpuno suprotno ¢lanku 12. citiranog Pravilnika. Slijedom toga pred-
lagatelj osiguranja, kao inozemni brodar, izigrava prinudne imovinske i
devizne propise, ¢ime nanosi Stetu kako protivniku osiguranja tako i
Republici Hrvatskoj. Zakonodavac je s jedne strane obvezao peljarsko trgo-
vacko drustvo, kao gospodarskog subjekta, da pruza usluge peljarenja, ali je
s druge strane, zakonski obvezao i primatelja tih usluga osigurati polog, dati
jamstvo i uredno platiti usluge peljarenja. I na ovom se mjestu Zeli ukazati
na temeljnu odredbu c¢lanka 122. Zakona o obveznim odnosima, i to kako
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stavka 1. 0 uzajamnom ispunjenju obveza, tako i stavka 2. prema kojem ¢e
sud naloziti jednoj strani da ispuni svoju obvezu kad i druga strana ispuni
svoju. Ova odredba je zakonska i ne moze biti derogirana propisom nizeg
ranga: pravilnikom, naredbom, i sl.

Uslijed navedenog, protivnik osiguranja predlaze drugostupanjskom
sudu da preinaci pobijano rjeSenje prvostupanjskog suda i odbije zahtjev
predlagatelja za izdavanje privremene mijere, ili da se pobijano rjesenje ukine
1 predmet vrati na ponovno sudenje.

Visoki trgovacki sud je Zalbu odbio kao neosnovanu.

U obrazloZenju drugostupanjski sud navodi da u postupanju suda prvog
stupnja nema bitnih povreda odredaba postupka iz ¢lanka 354. stavak. 2.
Zakona o parni¢nom postupku u svezi s ¢lankom 19. Ovrinog zakona, na
koje se pazi po sluzbenoj duznosti, a niti onih na koje ukazuje protivnik osi-
guranja u svojoj Zalbi. Odredbe Zakona o parni¢nom postupku samo se na
odgovarajuéi nacin primjenjuju u postupku za odredivanje privremene
mjere (Clanak 19. Ovr$nog zakona), pa se odredbe Zakona o parni¢nom pos-
tupku (ukljucujudi i ¢lanak 5.) o raspravljanju i o¢itovanju protivne stranke
prije donoSenja rjeSenja povodom prijedloga za odredivanje privremene
mjere, ne primjenjuju obvezno u postupku odredivanja privremene mjere jer
bi striktna primjena tih odredbi bila protivna navedenoj odredbi ¢lanka 19.
Ovrdnog zakona, a bila bi i suprotna njegovoj prirodi.

Prvostupanjski sud je mogao dostaviti prijedlog za odredivanje
privremene mjere protivniku osiguranja, ali je ocijenio da to u ovom slucaju
nije potrebno, pa takvu njegovu odluku treba prihvatiti. Pravilno je sud
prvog stupnja primijenio odredbu ¢lanka 299. stavak 2. OvrSnog zakona jer
okolnosti ovoga slucaja opravdavaju primjenu te odredbe. Za svoju odluku
prvostupanjski sud je dao valjane razloge koje u cijelosti prihvaca drugostu-
panjski sud. U svojoj Zalbi protivnik osiguranja ulazi u razloge koji mogu
imati svoje opravdanje kada se raspravlja i odlucuje o glavnoj stvari iz tuzbe,
ali ne i u odnosu na odredivanje privremene mjere. Zato se drugostupanjski
sud ne upusta u ocjenu tih razloga.

Uslijed navedenog, trebalo je zalbu protivnika osiguranja kao neosno-
vanu odbiti, a pobijano rjeSenje prvostupanjskog suda potvrditi u smislu
¢lanka 380. tocka 2. Zakona o parni¢nom postupku u svezi s ¢lankom 19.
Ovrsnog zakona.

Mr. sc. Jasenko Marin, asistent
Jadranski zavod HAZU
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Summary

THE PROVISIONAL MEASURE OF ORDERING THE PILOT TO RENDER
COMPULSORY PILOTAGE SERVICES

Under the article 299(2) of the Execution Act, the court may allow the provi-
sional measure of ordering the pilot to render compulsory pilotage services.
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ODLUKE STRANIH SUDOVA I ARBITRAZA

POGIBELJI NA MORU

AUSTRALIA HIGH COURT

Presuda od 22. listopada 1998. godine

Great China Metal Industries Co. Ltd.
V.

Malaysian International Shipping Corporation Berhard
(Brod The “Bunga Seroja”)

Vijece: Gaudron, McHugh, Gummow, Kirby, Hayne i Callinan, J]J.

Izuzeti slucaj “pogibelji na moru” obuhvaca i takve dogadaje
koji nisu potpuno nepredvidivi i neotklonjivi. Odnosno, pred-
vidivost pogibelji same po sebi ne prijeci prijevozniku da se
oslobodi odgovornosti na temelju izuzetog slucaja “pogibelji na
moru”.

Brod “Bunga Seroja” u vlasniStvu “Malaysian International Shipping
Corporation Berhard” prevozio je posiljku aluminijskih navoja u vlasnistvu
“Great China Metal Industries Co. Ltd” iz Sidneya do luke Keelung u
Tajvanu. Ugovor o prijevozu je sklopljen u skladu s Haskim pravilima.
Tijekom prolaza kroz Veliki australski zaljev brod je zahvatilo nevrijeme koje
je nanijelo Stetu i teretu i brodu.

GMC, kao vlasnici tereta tvrdili su u svom zahtjevu za naknadu stete da
su brodovlasnici prekrsili ¢lanak III. stavak 2. Haskih pravila koji inter alia
propisuje:

..vozar Ce uredno i pazljivo kreati, rukovati, slagati, prevoziti i cuvati robu koja
se prevozi, starati se za nju kao i vrsiti ukrcaj.

Brodovlasnici su se pozvali na ¢lanak IV. stavak 2.(c) Hagkih pravila u
kojem stoji da vozar nije odgovoran za otecenje koje nastane ili proizade iz
pogibelji, opasnosti ili nezgoda mora ili drugih plovnih voda. Naveli su da
je brod na odlasku iz luke bio u svakom pogledu osposobljen za predvideno
putovanje imajuéi na umu ocekivane vremenske uvjete. Prema stajalistu
brodovlasnika, neposredan uzrok ostecenja tereta je slu¢aj, odnosno nezgo-
da koja je nastala tijekom putovanja zbog vremenske nepogode.
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Vlasnici tereta su dokazivali i da nije smanjena metacentri¢ka visina' u
skladu sa zapovjednikovim uputama te da je taj propust pridonio nastanku
Stete na teretu. Istaknuli su i da su brodovlasnici prekrsili ¢lanak III. stavak
1. Hagkih pravila koji inter alia propisuje:

..da radi preuzimanja, prijevoza i ¢uvanja robe osposobi i dovede u ispravno
stanje skladista, hladnjace i ledenice i sve druge dijelove broda u koje se roba krca.

Prvostupanjski sud je u svojoj odluci podrZao navode brodovlasnika.
Sudac Carruthers je u obrazloZenju presude naveo da je brod kada je
isplovio iz luke Sidney bio osposobljen za plovidbu u skladu s ¢lankom II1.
stavkom 1. Haskih pravila. Nadalje, utvrdeno je da je vozar uredno i pazlji-
vo ukrcao, rukovao, slagao, prevozio i ¢uvao teret i da nije bilo povrede
Clanka III. stavka 2. Haskih pravila. Na kraju je navedeno da nije bilo djela
nepaznje ili propusta zapovjednika ili drugih osoba u sluzbi vozara. Sudac
Carruthers je zakljucio da je uzrok Stete na teretu izuzeti slucaj “pogibelji na
moru”, odnosno udari valova na brod koji su prouzro¢ili stetu na teretu.

Vlasnici tereta su se Zalili i spor je dospio pred Zalbeni sud. U Zalbi su
istakli pitanje vozarevog oslobodenja odgovornosti po ¢lanku IV. stavku
2.(a) Haskih pravila. Tvrdili su da se brodovlasnici ne mogu braniti izuzetim
slu¢ajem “pogibelj na moru” u situaciji kad su se mogli ocekivati pogorsani
vremenski uvjeti. Zalbeni sud odbija Zalbu i potvrduje presudu prvostupa-
njskog suda.

Protiv takve odluke su se Zalili vlasnici tereta i spor je dospio pred Visoki
australski sud. Suci Visokog australskog suda su odbili Zalbu i potvrdili
odluke prvostupanjskog suda i Zalbenog suda. U presudi je potvrdeno da je
brod bio osposobljen za plovidbu, primjerno opremljen, s kompletnom
posadom i snadbjeven zalihama. Navedeno je i da Steta na teretu nije nasta-
la zbog nepropisnog slaganja na brodu nego je uzrok stete “pogibelj na
moru”. Cinjenica da su se vremenski uvjeti mogli predvidjeti ne iskljucuje
mogucnost obrane na osnovu “pogibelji na moru”. Kako vlasnici tereta nisu
uspjeli dokazati krsenje Clanka III. stavka 2. Hagkih pravila obrana na
temelju izuzetog slucaja “pogibelji na moru” nije dolazila u pitanje.

(Loyd’s Law Reports, Part 6 (1999) Vol. 1, p. 512)

Dino Pinjo, znanstveni novak
Jadranski zavod, HAZU

Ljubomir Predojevié: Englesko - hrvatski ili srpski pomorski poslovni rijecnik, 1988. Zagreb, str.
357 “Metacentricka visina; udaljenost metacentra od sustavnog tezista broda. Ova uda-
ljenost odreduje pocetni stabilitet, pa ako je ta veli¢ina negativna ili su metacentar i teziste
u istoj tocki, brod je nestabilan.”
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ODGOVORNOST KRCATELJA ZA STETU NA TERETU I
BRODU ZBOG NEPRIJAVLJENOG I OPASNOG TERETA

COURT OF APPEAL
Presuda od 3. oZujka 2000.
Northern Shipping Co.
V.
Deutsche Seereederei G.m.b.H. and others
(Brod “Kapitan Sakharov”)

Vijece: Lord Justice Auld, Lord Justice Brooke, Lord Justice Hale

Prijevoznik nije odgovoran za Stetu koja je nastala zbog ukrcaja
neprijavljenog i opasnog tereta. Ako je prijevoznik upotrijebio
duznu paZnju pri skladiStenju takvog tereta i pritom razborito
postupao, za nastalu Stetu je odgovoran krcatel;.

Tvrtka DSR (prvotuzeni i drugotuZeni) i tvrtka CYL (treCetuZeni) zajed-
nicki su vodili posao prekooceanskog prijevoza kontejnera.

Brod “Kapitan Sakharov” tvrtke NSC (tuzitelji) je sluzio kao brod
dostavljac koji je preuzimao teret u luci Khor Fakkan, na ulazu u Arapski
zaljev, 1 otpremao ih u ostale luke zaljeva. Vec¢inu tog tereta su ¢inili kontej-
neri tvrtki DSRi CYL.

Dana 4. srpnja 1993. godine na palubi je eksplodirao kontejner koji je
sadrZavao opasan teret i izazvao pozar na brodu. Vatra se progirila i brod je
potonuo. Dva pomorca su izgubila Zivote.

Tuzitelji (NSC) su zahtijevali naknadu Stete od obiju tvrtki za svoj gubitak
kao i za naknade koje su protiv tuzitelja istakli zastupnici poginulih pomora-
ca, zatim krcatelji za gubitak tereta i kontejnera i iranske vlasti zbog
oneciscenja.

Tuzenici su pobijali zahtjev tuzitelja i istakli protuzahtjev za svoj gubitak
kao i za naknadu koju su od njih trazili ostali vlasnici tereta.

Tuzitelji su tvrdili da je inicijalna eksplozija koja je prouzrocila pozar
nastala na palubi u kontejneru tvrtke DSR koji je sadrZavao neprijavljeni i
opasni teret, najvjerovatnije nepouzdane kemijske tvari.

DSR su naveli da je inicijalna eksplozija nastala izgaranjem pare koja je
procurila iz jednoga ili vise CYL-ovih kontejnera cisterni, sloZenih u
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krmenom dijelu brodskog skladista broj 3, koji su sadrzavali visoko upaljivu
tekucinu pod imenom “isopentan”.

CYL su istakli da se inicijalna eksplozija pojavila u kontejneru tvrtke DSR
koji je sadrzavao “kalcij hipoklorid”, takoder eksplozivnu tvar, i koji je bio
sloZen u brodskom otvoru broj 3 na palubi broda.

Sudac prvostupanjskog suda Clark je u svojoj odluci zakljuc¢io da je inici-
jalna eksplozija nastala u DSR-ovom kontejneru s neprijavljenim i opasnim
teretom uskladistenim u brodski otvor 3. Skladistenje tog tereta je
prouzrocilo neosposobljenost broda, ali ne zbog manjka duzne paZnje bro-
dara, nego su eksplozija i poZar koji je nastao uslijed eksplozije ostetili dio
tereta i dio broda pa je iz tog razloga brod potonuo. Medutim, to ne bi
prouzrocilo ostale gubitke da tuZzitelji nisu slagali CYL-ove kontejnere s
isopentanom u potpalublju. To je doprinjelo Sirenju vatre i eksploziji dizel-
skih cisterni i gubitku broda i vecine tereta.

Sud je usvojio tuziteljev zahtjev protiv DSR-a za gubitak zbog inicijalne
eksplozije.

Nadalje, tuziteljev zahtjev protiv DSR-a za naknadu stete tre¢im osobama
je odbijen.

Tuziteljev zahtjev protiv CYL-a je u potpunosti odbijen.

DSR-ov protuzahtjev protiv tuzitelja je odbijen.

CYL-ov protuzahtjev protiv tuZitelja za gubitak je odbijen.

CYL-ov zahtjev za naknadu Stete za gubitak tereta prouzrocene isopen-
tanom je usvojen.

Na odluku suda su se zalili i tuZitelji i tuZenici pa je spor dospio pred
Zalbeni sud.

Suci Zalbenog suda su odbili zalbu tuZitelja na odluku prvostupanjskog
suda da tuzitelj nije upotrijebio duznu paznju pri skladistenju isopentana.

DSR-ova Zalba protiv odluke da je eksplozija nastala u njegovom kontej-
neru je odbijena.

CYL-ova Zalba protiv odluke da je tuzitelj upotrijebio duznu paznju pri
slaganju DSR-ovog neprijavljenog i opasnog tereta je odbijena.

(Lloyd’s Law Reports, Part 5 (2000) Vol. 2, p.255)

Dino Pinjo, znanstveni novak
Jadranski zavod HAZU

222



1ZVJESCA
Redovita skupstina Hrvatskog dru$tva za pomorsko pravo

Rijeka, 2. lipnja 2000. godine

Dana 2. lipnja 2000. godine u Rijeci je odrzana redovita skupstina
Hrvatskog drustva za pomorsko pravo.

Na pocetku rada izabrana su radna tijela skupstine. Za predsjednika
radnog dijela skupstine izabran je mr.sc. Pave Devié.

Predsjednik Drustva prof. dr.sc. Velimir Filipovi¢ je zatim podnio izvjesce
o radu Drustva u proteklom razdoblju. Istaknuo je vaZnost suradnje s
Medunarodnim pomorskim odborom (CMI). Profesor Filipovi¢ je izvjestio
da je hrvatska delegacija bila u Londonu 12. svibnja 2000. godine gdje je
primljen cijeli niz mati¢nih ¢lanova u CMI. Naglasio je kako se CMI intere-
sira do koje mjere se konvencije preuzimaju u nacionalna zakonodavstva, te
koliko se stvaraju razlicita tumacenja prilikom primjene u praksi u pojedin-
im nacionalnim zakonodavstvima. Profesor Filipovi¢ je izvjestio da je CMI
organizirao medunarodnu grupu za spasavanje, zatim da se CMI bavi pitan-
jem piratstva, posebno kada se radi o Maleziji i Indoneziji. Takoder se
priprema i revidiranje York-Antwerpenskih pravila. Predsjednik Drustva je
obavijestio prisutne da ¢e se u Toledu u Spanjolskoj odrzati savjetovanje od
17. do 20. rujna 2000. godine koje je svojevrsna priprema za konferenciju
CMI-a, koja e se odrzati u veljaci 2001. godine u Singapuru.

Potom je izvjeS¢e podnio gospodin Igor Vio, glavni tajnik Drustva.
Gospodin Vio je naveo da da su se tijela Drustva rijetko sastajala, ali da je
unatoc tome Drustvo organiziralo veci broj savjetovanja i stru¢nih skupova.
Glavni tajnik smatra da bi trebalo pokrenuti suradnju s udrugama za
pomorsko pravo iz susjednih zemalja.

Zatim izvjeStava prisutne o pokretanju web stranica Drustva i
mogucnosti da ¢lanovi elektronskom poStom primaju informacije o radu
Drustva.

Mr.sc. Marija Pospisil-Miler, rizni¢arka Drustva, isti¢e da su ¢lanarine i
sponzorstva jedini financijski izvor Drustva. Navela je da je na kraju 1999.
godine na racunu Drustva bilo 37.000,00 kuna.

Predsjednik Nadzornog odbora Drustva prof. dr.sc. Vinko Hla¢a podnio
je izvjeSce u kojem istice da je poslovanje drustva vodeno uredno.

Nakon tajnog glasanja utvrdeno je da su prihvadena sva izvjesca.

Predsjednik Drustva prof. dr.sc. Velimir Filipovi¢ predloZio je promjenu
predsjednika Drustva te je za predsjednika predlozio dr.sc. Petra Kragica, a
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za dopredsjednika doc. dr. sc. Dragana Bolanc¢u. Profesor Filipovic je izrazio
Zelju da ostane ¢lan Upravnog odbora Drustva. Istaknuo je da je ¢lan
Drustva od 1959. godine i zahvalio se na povjerenju koje mu je ukazano.

Prihvacena je ostavka profesora. Filipovi¢a i prihvacdeni su prijedlozi za
novog predsjednika i dopredsjednika Drustva.

Potom su prihvaceni i prijedlozi za voditelje sekcija Drustva.

Gospodin Igor Vio je procitao prijedloge za prijem novih ¢lanova u Drus-
tvo, koji su jednoglasno prihvaceni. Nakon toga je Skupstina zakljucena.

Dino Pinjo, znanstveni novak
Jadranski zavod HAZU

224



PRIKAZI KNJIGA

TEMELJ] ODGOVORNOSTI U PROMETNOM PRAVU
Ivo Grabovac,

Split, 2000., 231 str. Izdavac: Knjizevni krug, Split.

U izdanju “KnjiZevnog kruga” izasla je nova knjiga” Temelj odgovorno-
sti u prometnom pravu” dr.sc. Ive Grabovca, redovitog profesora Pravnog
fakulteta u Splitu.

U ovoj knjizi je profesor Grabovac sustavno i sveobuhvatno obradio
pravnu problematiku temelja odgovornosti u prometnom pravu. Autor si
postavlja zadatak ras¢laniti kljuéno pitanje odgovornosti, a to je temelj
odgovornosti, odnosno neposrednu ¢injenicu na kojoj se temelji duznost
naknade Stete.

Pisac je problem temelja odgovornosti izloZio u svim granama prometa.

Tako je obraden pomorski promet, unutarnja plovidba, Zeljeznicki, ces-
tovni, zrac¢ni, multimodalni, postanski promet i promet cjevovodima.

Kao vrsni poznavatelj problematike odgovornosti prof.dr.sclvo Gra-
bovac je na nac¢in razumljiv i teoreti¢arima i prakti¢arima napravio iznimno
pregledan i sustavan prikaz pravnih pitanja koja se namecu kada se govori
o odgovornosti. Sredisnji dio knjige je dio o odgovornosti u pomorskom
pravu. Taj dio je podijeljen na deset poddijelova gdje profesor Grabovac
detaljno obrazlaze temelj odgovornosti u svim pitanjima gdje se taj institut
javlja, uz poseban osvrt na rjeSenja u pojedinim nacionalnim zakono-
davstvima. Tako izmedu ostalog posebno analizira pojam duZne paZnje
zatim posebne slucajeve iskljucivanja odgovornosti kao i temelj odgo-
vornosti prijevoznika u Hamburskim pravilima.

[ u ostalim granama prometa profesor Grabovac je ponudio odgovore na
pravne dvojbe tko odgovara i do kojeg opsega i visine odgovara.

Knjiga profesora Grabovca je iznimno znacajna za pomorsko-pravnu
literaturu. Uz to knjiga je pisana precizno i jasno tako da moze posluziti i kao
udzbenik i kao izvor podataka svima koje interesiraju pitanja odgovornosti.

Stoga ¢e knjiga profesora Grabovca zauzeti istaknuto mjesto u postojecoj
pomorsko-pravnoj literaturi.

Dino Pinjo, znanstveni novak
Jadranski zavod, HAZU
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Summary

Ivo Grabovac: Temelj odgovornosti u prometnom pravu

(Basis of Liability in the Transport Law), “KnjiZevni krug”, Split, 2000, 231 pages

This book represents a very sistematic analysis of the basis of liability in the
transport law.

The author elaborates the main isssue of liability - the basis of liability.

The problems of liability are described and explained in all branches of transport.

Central chapter in the book is about liability in maritime law. In this chapter
author gives a very detailed analysis of legal issues like excepted perils, liability in
Hamburg Rules, due diligence etc.

The book is written very concisely and sistematically and it will reach high posi-
tion among other literature on transport.
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MEDUNARODNO PRAVO

Vladimir Puro Degan,
Rijeka, 2000., XVI+958 str., Izdavac: Pravni fakultet u Rijeci.

Pojava svakog novog udzbenika uvijek je dogadaj vrijedan paZnje, bez
obzira na znanstveno podrudje ili disciplinu koju taj udZbenik obraduije.

Objavljivanje udzbenika iz medunarodnog prava autora prof. dr.sc.
Vladimira Pure Degana ima daleko $iri znacaj. Valja podsjetiti da je do
pojave ovoga djela jedini postojeci cjeloviti udzbenik iz medunarodnog
prava u Hrvatskoj bio onaj akademika Jurja Andrassyja jos iz 1976.
Dinami¢na znanstvena disciplina kao §to je medunarodno pravo, koje se
ubrzano razvija upravo u posljednjih dvadesetak godina, ve¢ duZe vrijeme
zahtijeva nov i osuvremenjen udzbenik. Upravo te odlike, izmedu ostalih,
krase ovo novo djelo iz pera profesora Degana.

UdZzbenik predstavlja sintezu autorovih brojnih knjiga i drugih
znanstvenih radova objavljenih na hrvatskom, engleskom i francuskom
jeziku u protekla gotovo Cetiri desetljeca. Ta je sinteza, prema autorovim
rije¢ima, obogacena i novim saznanjima do kojih je dosao pisuci sam
udzbenik.

Knjiga je podijeljena u Sest dijelova:

Provi dio: Uvod - U uvodnom dijelu pisac objasnjava pojam i pravnu narav
medunarodnog prava te obraduje pitanja podjele pravila medunarodnog
prava i odnosa izmedu medunarodnog i unutarnjeg prava. Potom slijedi
prikaz razvoja medunarodnog prava od rimskog prava do danas, u svjetlu
sukoba izmedu solidaristicke i voluntaristicke koncepcije o uvjetima nastan-
ka i djelovanja pravnih pravila. Nakon toga pisac u kratkim crtama daje pre-
gled politickih zbivanja u Europi izmedu 17. stoljeca i razdoblja nakon dru-
gog svjetskog rata navodedi najvaZnije medunarodne pravne instrumente
koji su nastali u tom vremenu. U daljnjim izlaganjima se objasnjava pojam
izvora medunarodnog prava pod kojima pisac podrazumijeva ne samo
izvore prava i obveza za stranke nego i sloZene postupke stvaranja, izmjene
i prestanka pravnih pravila. Uvodni dio zavrSava objaSnjenjem pojma
pravi¢nosti u medunarodnom pravu.

Drugi dio: Izvori medunarodnog prava - Pisac obrazlaze pojmove i osnovna
obiljezja izvora medunarodnog prava - op¢ih nacela prava, obicaja,
medunarodnih ugovora te jednostranih akata.

Objadnjavajucéi pojam obi¢aja u medunarodnom pravu, pisac podrobnije
govori o dva konstitutivna elementa obicaja: praksa i opinio juris. S obzirom
da je u vedini slu¢ajeva obicaj artikuliran nekim medunarodnim aktima u
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pisanom obliku, pisac daje i prikaz materijalnih i dokumentarnih sredstava
obicajnog prava. Nadalje slijede poglavlja u kojima se govori o uvjetima nas-
tanka i domasaju obicajnih pravila, kodifikaciji, progresivnom razvoju i tzv.
“legislaciji” u obi¢ajnom pravu. Izlaganje o obicajima kao izvorima medu-
narodnog prava zavrsava razmatranjem partikularnih obi¢ajnih pravila.

Medunarodni ugovori objasnjavaju se s obzirom na njihovo svojstvo
izvora prava ali i pravnog posla. Pri tome se sustavno proucava pravo
medunarodnih ugovora u cjelini - kao grane opéeg medunarodnog prava
koju ¢ine pravila o sklapanju tih ugovora, njihovom stupanju na snagu,
rezervama, primjeni, tumacenju, izmjenama, nistavosti te prestanku i obus-
tavljanju njihove primjene. Ukazujudi na tri relevantne Becke konvencije - iz
1969., 1978. 1 1986. te na praksu Medunarodnog suda u Haagu, pisac ocje-
njuje da je pravo medunarodnih ugovora oblast koja je medu najbolje
uredenima u medunarodnom pravu.

lako Statut Medunarodnog suda ne predvida jednostrane akte drzave
kao izvore medunarodnog prava, pisac ipak naglasava ulogu tih akata kao
posebnog izvora partikularnog medunarodnog prava. Svoje stajaliste temelji
na praksi drzava u pogledu jednostranih akata, praksi Medunarodnog suda
te odredbama Konvencije Ujedinjenih naroda o pravu mora iz 1982.

Ovaj dio zavrSava analizom pravnih u¢inaka koji proizlaze iz suprot-
stavljivih stanja (opozabilnosti) kao tekovine najnovijeg razvoja medunarod-
nog prava.

III Dio: Medunarodna zajednica - Na pocetku ovoga dijela pisac objagnjava
pojmove “medunarodna zajednica” i “subjekti medunarodnog prava”.
Osobita paznja posvecena je drzavi kao glavnom subjektu medunarodnog
prava. U okviru toga obraduju se prava i duznosti drzava, sukcesija drzava
(s osobitim naglaskom na sukcesiju bivse SFR]), neutralnost drzava, priz-
nanje drzava i vlada kao i sva druga pitanja vazna za precizno odredenje
poloZaja drzave u medunarodnom pravu. Iscrpno se izlaze materija diplo-
matskog i konzularnog prava.

O nekim pitanjima u medunarodnom pravu pisac u ovome dijelu daje
posebna objasnjenja. Radi se o imunitetu drzave od sudbenosti i od sredsta-
va ovrhe, pitanju odgovornosti u medunarodnom pravu, Steti i njezinom
ispravljanju, odgovornosti drzave za medunarodne zlo¢ine te pravnom
uredenju medunarodne zastite okolisa.

Podrobno se objasnjava i polozaj medunarodnih organizacija kao sve
znacajnijih subjekata u medunarodnom pravu.

[znimno sadrZajno se objadnjava polozaj ¢ovieka u medunarodnom
pravu. Posebno se naglasava vaznost zastite prava ¢ovjeka ali i uredenja
njegove odgovornosti u medunarodnom pravu. Pisac iznosi i argumentira
svoje stajaliSte da ovjeka ne treba smatrati subjektom medunarodnog prava,
unatoc¢ tome $to se medunarodno pravo sve vise razvija u korist pojedinca.
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IV Dio: Objekti u medunarodnom pravu - U ovome dijelu pisac ponajprije
objasnjava pojam drZavnog podrucja kao trodimenzionalnog prostora koje
je objekt medunarodnog prava jer svaka drzava prema tom pravu na svome
drzavnom podrugju uziva tzv. “teritorijalnu suverenost”. DrZzavna podrudja
su odredena drzavnim granicama. O nacinima i postupcima odredivanja tih
granica pisac posebno govori naglasavaju¢i pritom vaznost odgovarajuce
primjene i poStivanja nacela uti possidetis. Posebno se objasnjavaju originarni
1 derivativni nacini stjecanja drzavnog podrucja. Analizira se i pravno
uredenje medunarodnih rijeka i jezera kao i pitanje suverenosti drzava u
zracnom prostoru. Izlazu se i osnovna obiljeZja svemirskog prava.

Potom pisac daje povijesni prikaz razvoja medunarodnog prava mora, od
rimskog doba do danas. Podrobnije se opisuju rezultati postignuti na tri
dosad odrzane konferencije UN o pravu mora - Prve konferencije iz 1958. na
kojoj je materija prava mora podijeljena u Cetiri posebne konvencije; Druge
konferencije iz 1960., na kojoj su se bezuspjesno pokusala rijesiti vazna
pitanja koja su ostala otvorena nakon Prve konferencije; te kona¢no Trece
konferencije iz 1982., koja je rezultirala donosenjem Konvencije UN o pravu
mora.

U nastavku slijedi vrlo iscrpan prikaz pravnog uredenja razlicitih dijelo-
va mora, morskog dna i podzemlja kakvo je danas na snazi. Pri tome su svi
ti dijelovi podijeljeni u tri velike skupine, s obzirom na odnos iskljucivih
prava obalne drzave te na prava i slobode svih drzava. U prvoj su skupini
dijelovi mora, morskog dna i podzemlja koji ¢ine drzavno podrucje. Drugu
skupinu ¢ine dijelovi mora, njegova dna i podzemlja u kojima obalna drza-
va uziva “suverena” ili neka druga prava. U trecu skupinu ulaze dijelovi
navedenih prostora koji su izvan granica nacionalne jurisdikcije drzava. U
vezi s tim se analizira i pravni poloZaj broda s obzirom na njegovu namjenu
i dio mora u kojem se nalazi.

U odjeljku o Medunarodnoj zoni pisac kriticki analizira odredbe Spora-
zuma o primjeni dijela XI. Konvencije UN o pravu mora s Prilogom, iz 1994.
Pri tome iznosi stajaliste da taj dokument sadrZi brojne ustupke industrijski
razvijenim drZavama koji ozbiljno ugrozavaju postivanje nacela po kojem je
Medunarodna zona opée dobro covjecanstva.

Posebno mjesto zauzimaju izlaganja o tjesnacima. Nakon objasnjenja
pojma tjesnaca pisac daje prikaz pravnog uredenja razli¢itih skupina tjes-
naca s obzirom na rezim prolaska kroz njih.

Ovaj dio zavrSava prikazom posebnog pravnog uredenja internacional-
iziranih morskih kanala - Sueskog, Panamskog i Kielskog.

V Dio: Mirno rjesavanje sukoba i osiguranje mira - Povelja Ujedinjenih naci-
ja propisuje opéu duznost drzava i drugih subjekata medunarodnog prava
da svoje sporove rjeSavaju mirnim sredstvima. U ovome dijelu udzbenika
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pisac daje pregled sredstava mirnog rjeSavanja sporova. Pri tome su sva
sredstva podijeljena u tri osnovne skupine. Prvu skupinu ¢ine tzv. “diplo-
matska sredstva” (izravni pregovori, dobre usluge, posredovanje). U drugu
skupinu - institucionaliziranih sredstava - ulaze istraga i mirenje. Trecu
skupinu, a to su sredstva koja dovode do obvezujuce presude, ¢ine arbitraza
i rjeSavanje spora pred nekim nadleZnim stalnim medunarodnim sudskim
tijelom. Sva navedena sredstva pisac zasebno analizira ukazuju¢i na pred-
nosti i nedostatke svakog od njih te na medusobne sli¢nosti i razlike. U
okviru analize posljednje skupine sredstava, osobita paZnja je posvecena
prikazu djelovanja Medunarodnog suda u Haagu.

Raspravlja se i o rjeSavanju sporova u krilu medunarodnih organizacija,
u prvom redu Ujedinjenih nacija. Slijedi iscrpno analiticko izlaganje sve
aktualnije materije kolektivnih mjera i mirovnih operacija. Kona¢no, vazno
sredstvo ofuvanja mira i sigurnosti svakako je i sustav kontrole naoruzanja
i razoruzanja. Pisac daje pregled i osnovna obiljezZja medunarodnih ugovora
relevantnih za to podrugje.

Usprkos naporima medunarodne zajednice da se svi sporovi rjeSavaju
mirnim putem, bez upotrebe sile, institut samopomo¢i u medunarodnom
pravu i danas je vrlo vazan. Stoga pisac u posebnom odjeljku govori o
razli¢itim oblicima samopomodi s osobitim naglaskom na retorziji i repre-
salijama. Navode se pravila medunarodnog prava o pretpostavkama koje
moraju postojati da bi uporaba tih sredstava bila dopustena.

VI Dio: Pravo oruzanih sukoba - Nakon sustavnog prikaza izvora ove
oblasti medunarodnog prava, pisac naglasava vaZnost razlikovanja rata od
drugih vrsta oruzZanih sukoba. Posebno govori o pravilima ratnog i huma-
nitarnog prava primjenjivima na sve vrste oruzanih sukoba. Podrobnije se
analiziraju temeljna pravila koja se odnose na medunarodne oruzane
sukobe. NaglaSava se potreba postivanja ogranicenja koja postoje pri takvim
sukobima te se opisuje poloZaj posebno zasti¢enih osoba (civila, ranjenika,
zarobljenika itd.).

Posebno poglavlje posveceno je ratovanju na moru i njegovim osobitosti-
ma u pogledu prostora na kojem se odvija (more) i objekata kojima se vrse
neprijateljstva (brodovi). Pisac govori o ograni¢enjima ratovanja na moru s
obzirom na zasticene osobe, sredstva i metode ratovanja te objekte napada.
Objasnjavaju se pojmovi neutralnosti, nezaracenosti i neutralizma kao i
prava i duznosti neutralaca i zaracenih strana u kopnenom i pomorskom
ratu. Analizirajuéi poloZaj neutralnih i neprijateljskih trgovackih brodova i
robe u pomorskom ratovanju, pisac navodi razlicite slucajeve uporabe neu-
tralnoga trgovackog broda radi pruzanja usluga zaracenoj strani (protuneu-
tralna pomo¢, prijevoz kontrabande, probijanje blokade). U tom kontekstu
govori i o mjerama koje zaradena strana moze poduzeti prema nepri-
jateljskom ili neutralnom trgovackom brodu.
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Na kraju udZbenika nalazi se opSirno stvarno kazalo koje ukljucuje vise
od 270 pojmova.

Materija medunarodnog prava u ovom je udzbeniku obradena vrlo sus-
tavno i pravno precizno. Jasan i jednostavan piscev izri¢aj ¢ini ovu knjigu
vrlo lako ¢itljivom.

Obradujudi pojedina pitanja pisac daje i kriticki prikaz relevantne sudske
i arbitrazne prakse, $sto ovom djelu daje osobitu vrijednost i aktualnost.

Udzbenik profesora Degana izuzetno je vazan u prvom redu za studente
prava i njihove nastavnike. Medutim, krug ¢itatelja ove knjige je znatno Siri.
Ovo je djelo znacajan izvor saznanja i za politicare, diplomate i druge prak-
ticare kojima ono moze biti od dragocjene pomodi pri rjeSavanju nekog
konkretnog medunarodnopravnog problema.

Mr.sc. Jasenko Marin, asistent
Jadranski zavod HAZU
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Summary

Vladimir Duro Degan: Medunarodno pravo [International Law/,
Faculty of Law of Rijeka University, Rijeka, 2000, XVI+958 pages

The author divided the subject-matter of this textbook into the following parts:

Part I: Introduction - This part deals with the legal nature and historical deve-
lopment of international law.

Part II: Sources of International Law - The author analyses various sources of
international law. He starts with general principles of law, which is followed by cus-
tomary law and the law of international treaties. At the end of this part he explains
the importance of unilateral acts of a state as a source of international law.

Part II: International Community - The author offers a systematic analysis of
subjects of international law (states, other territorial entities, international organi-
zations, some special cases of subjects of international law). Special attention is paid
to the position of individuals in international law.

Part IV: Objects in International Law - This part contains explanations related
to the issue of the state territory. Some very important areas of international law are
dealt with in this part, such as the law of the sea, space law and air law.

Part V: Peaceful Settlement of Disputes and Maintenance of Peace - This part is
devoted to the settlement of disputes by peaceful means. The role of the United
Nations and other international organizations concerning maintenance of interna-
tional security and peace is also elaborated.

Part VI: The Law of Armed Conflicts - The author explains some important top-
ics related to the law of armed conflicts and humanitarian law, such as the interna-
tional and non-international armed conflicts, neutrality in an armed conflict, mar-
itime warfare, etc.

The book is written in a clear and highly readable style. It serves as a university
textbook as well as a useful work of reference for those engaged in a practical way
with international law.
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UPUTE AUTORIMA

Casopis Poredbeno pomorsko pravo - Comparative Maritime Law objavljuje
priloge iz podrudja pomorskog prava i prava mora. Pored radova koji podli-
jezu recenzentskom postupku i kategoriziraju se (izvorni znanstveni ¢lanak,
prethodno priopcenje, pregledni ¢lanak, izlaganja sa znanstvenog skupa,
strucni clanak), casopis objavljuje prikaze domace i strane sudske prakse,
prijevode medunarodnih unifikacijskih instrumenata, osvrte, izvjesc¢a sa
znanstvenih i struénih skupova i prikaze knjiga. Recenzente bira Razred za
drustvene znanosti Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti na svojim
redovitim sjednicama.

Radovi se dostavljaju na adresu urednistva: Jadranski zavod Hrvatske
akademije znanosti i umjetnosti, Frane Petrica 4, 10000 Zagreb (tel: +385 1 49
20 733, tel /fax: +385 1 48 12 703; e-mail: jz@hazu.hr).

Dostavljeni radovi trebaju zadovoljavati sljedece kriterije:

1. Rad je pisan na hrvatskom jeziku ili na jednom od svijetskih jezika.

2. Pozeljno je da rad bude pripremljen na disketi u programu Word for
Windows. Uz disketu dostavljaju se jedan isprintani primjerak
rada.

3. U zaglavlju rada treba navesti ime i prezime autora, zanimanje, te toan
naziv i sjediste ustanove u kojoj autor radi.

4. Tekst rada treba ispisati s dvostrukim proredom, s najvise 60 znakova
i 30 redaka na jednoj stranici.

5. Radovi koji se recenziraju sadrze na pocetku (ispod naslova) kratak i
jasan sazetak svrhe i rezultata istraZivanja. Na kraju rada dolazi
saZetak na jednom od svijetskih jezika.

Uredni$tvo moli odvjetnike i druge pravne stru¢njake koji se u poslovnoj
praksi susre¢u s predmetima iz podrucja pomorskog prava da nam dostave
prijepise onih presuda koje smatraju prikladnima za objavljivanje u
Casopisu.

Urednistvo
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OBAVIJESTI

U skladu sa Seyernicoma sa provedbu Programa hrvaiskog inovacijskog tehnologijskog razvitka
(HITRA) whkljulivanjem domadih znanstvencisiraZivackih potencijala i programom Razvej na tnanju
utetneljenih poduzeda, 3 na temels ¢lanka 14, Uredbe o postupku provedbe prograoma Ragvoja na
znanju utemeljenih poduzeda re uvjetima | nacinu financiranja Programa (NN, 33/2001; (dalje u teksiu
“Lredba®),

VLADA REFPUBLIKE HRVATSKE
Ministarstvo znanost i tehnologije

upucuje
JAVNIPOZIV

ZA PRIJAVLJIVANJE PODUZETNICKIH PROJEKATA U PROGRAMU RAZVOJ NA
ZNANJU UTEMELJENIH PODUZECA

Ovaj Program namijenjen je svim poduzetnicuna, istraZivadima i znanstvenicima e malim ili
srednjim na znanju utemeljenim poduzedima koji nude proizvod ili uslugu &ija se trzidna vrijednost
temehjt na viasutom istraZivanju i razvoju. tehnolodki je napredan i razvija se 7a prepoznato trzifte.

Program prufa povoljno financiranje projekata, strunu potporu u svim fazama razvoja projekta
ukljutujudi suradnju sa znanstvenobstraZivalkim i razvojnim institucijama, razvoj postojecih i novih
trZista. razvo) tehinologija i poslovnih pannerstava.

L. NATIECATELJ

o hrvatski drzavijanin koji Zeli osfiovati novo trgovadko drudtvo u Hrvatskoj u svrhu razvo ¢
komercijalizacije proizvodafusiuge, postovnih 1 proizvodaih procesa/postupaka temeljenih na
naprednim tehnologijama;

« malo i sredaje trgovacko druftvo sa sjedistem u Republict Hrvatskoj, u pretefitom privatnom
viasmitvy, te upravijatkl neovisno od drugih trgovatkih drudtava.

2. NACELA FINANCIRANJA

Prednost «a financiranje imaju projekti koji udovoljavaju slijededim nacelima:
koji stvaraju proizvode 1 usluge vide dodane vrijednosti.

koji su utemetjeni na tiehméko-tehnologijskom fstraZivanju 1 razvoju,

koji su konkurenini na medunarodnon (rZisto,

akademskog poduzetmsiva,

kod kojil je potvrdena peduretnicka sposobnost | upravijatko znanje nayjccatelia.
kod kojih je ostvarena diverzifikacija izvora financiranja,

koji doprinose ravaomjernijem regionalnom razvitku,

koji jamée potrebou raziny zadtite okolida i odrlivog razvoja.

3. NACINI FINANCIRANJA

4

1

B

v

<

Teredpnd instrument] financtranga v Frogramu:

e zajmovi uz povrat glaveice | kamata v visini eskontne stope Hrvatske pasodne banke
{koovencionaln zajnyoni).

o zajmovi iz totke 4. Clanka 1. Uredbe (uvjetni zajmovi)

= nepovraina sredsiva xa istrazivacko-razvoine diclatnosti i strune nsluge.

Nateeatel] se moZe natjecati za {inanciranje istodobuem primjenom vige mavedensh financiiskih
instrumenata.  Nepovratna  scedstva za istraZivatko-razvojne 1 strudne wsluge dodjeljuju se u
kombinaciii s najmange jod jednim navedenint instrumentom.

4. NEPOVRATNA SREDSTVA

Nepovratna sredstva za istrazivalko-razvojne djelatnest 1 strutne usluge ne mogu bit veda od
309% vrijednosti ukupuo dodijelienil sredstava pa pojedinom projektu. Nepoveatna sredstva ukljuduis
izvodenje istrazivatko-razvojnih djclatnosti pa registriranim znanstvenoistrazivalkim ustanovama,
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strutne Konzaltacije. te vodenje 1 pracenje poduzetnikib projekata posredstvom tehnologijskih centara
1 ostalih kompetentnib institucija.
5. UVJETI FINANCIRANJA

Uvjeti davanju zajmova utvrduju se Ugovorom s Poslovno-inovacijskim centrom Hrvatske -
BICRO.

Rok otplate konvencionalnib zajmova je do 7 godina s potekom otplate glavnice do 2 godine. a
kamata se obralunava i pripisuje glavnici. Interkalama kamata u visini eskontne stope obraunava se i
pripisuje glaviici.

Uvjetni zajmovi ugovaraju se po uvjctima koji proizlaze iz analize projekta, posebice novianog
toka posloviog plan/investicijske studije.

Minimalno obvezujuce osiguranje povrata zajma je projekt, te materijala i nematerijalna imovina
izgradena‘kupljena ulaganjem u projekt.

Nayecatel} snosi tro3kove izrade jednog poslovnog planafinvesticijske studije, a u sluéaju
zakljugenja ugovora o financiranju projekta snosi i redijske troskove bankovnily usluga, te usluga
progjene vrijednost imovine 2a garancije.

6. NACIN SUDJELOVANJA UPROGRAMU

Postupak natjecanja 2a sudjelovanje ¢ Programu te za dodjelu financijskih sredstava ostvaruje sc
u dvije faze: pretprijavom 1 prijavom projekta. Projekti koji temeljem pretprijave, u konkurenciji s
ostalun projektima. zadobiju vodeéa mjesta na listi prvenstva, upucuju se u postupak izrade poslovnog
plana. odnosno investicijske studije. Izrada poslovnog plana, odnosno investicijske studije ujedno je i
evaluacija podobnosti projekta za Gnanciranje.
7. JZRADA PRETPRIJAVE 1 PRIJAVE

Pretprijavu natjecatelj izraduje sam pri femu moZe oristiti besplatne usluge tehnologijskih
centard u sustavu potpore Ministarstva znanosti i tehnologije.

{zrada prijave podrazumijeva analiza projekta kroz izradu dva nezavisna poslovna plana ili
investicijske studije u kojima aktivoo sudjeluje natjecatelj. Financiranje se ostvaruje na temelju
dostatne podudarmosti nalaza nezavisnih analiza (prijava).

8. PRACENJIE PROJEKATA

U sluéaju financiranja projekia, natjecatelj ima prave na besplatnu konzultantsku pomoé u sklopu
nepovratnib sredstava. Razvaj projekta podiijeze strulnom pracenjo.
9. NATJECAINA DOKUMENTACLIA I DOSTAVA PRETPRIJAVE

Nayetaina dokumentacja za pretprijavu projekia dostupna je na Internet stramici Ministarstva
ananiost 1 tebnologiie ( htip/Avivw. mztuftehno_poduzecal ), te na slijedecim adresama:
-+ Ceatar 2a transfer tehnologije, d.c.o. 10000 Zagreb, 1. Ludic¢a 3, Tel. {01) 6168 497, Faks. (01)
G118 710, e-mail: crudfsh. b, Internet adresa; www.fsb. /-ty
» Tchnolodki centar Split, 21000 Split, Put Kopilice §, Tel. (213 314 677, 393 300 Faks. (021) 314
688, c-matl: testdites hr | Internet adresa: www.tes.hr
» Tehnolofko-inovacijski centar Rijeka, d.o.0, 31000 Rijeka, J P. Kamova 19, Tel. (051) 218 430,
Faks.{051) 218 270, e-mail: ticrig@r teL.hr, Internet adresa: www ticri.hr
» TehnoloSko-razvojni cemtar Osijek, {u osnivanju), Trg Svetog Trojstva 3, 31000 Osijek. Tel
{031) 224 234, Faks. (031) 207 017, c-mail: tco@unios.hr,

Potpunu dokumentaciju pretprijave nagjecatelj upuduje podtom s povraticom ili predaje osobno u
tri prisgerka, oniginal i deje kopie. jednom od navedenih tebnologijskih centara s napomenom “Za
Javid natjedaj — NE OTVARATIT. Podaci se obvezno destavijaju t u digitalnom obliku na disketi.

0. TAINOST PODATAKA

Natjecatelima se garanusa tajnost podataka.
il. TRAJANJE POZIVA

Javni poziv je otvaren tijekom 2001, godine iti do opoziva.
12, DODATNE OBAVIJESTI

Za sve dodatne obavijestt izvolite se obratiti navedenim tehnologijskim centrima.
Ministarstvo 2nanosti i tehnologijz
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VLAPA REPUBLIKE HRVATSKE

stvo znanosti § 2ije

Temeljem Smjernica sa provedbu Programa hrvatskog inovacijskog tehnologijskog razvitka (HITRA) skijucivargem domatih
snanstvenoistradivackili potencijala, usvojenih na sjednici Vlade Republike Hrvatske od $. travnja 2001. godine, Ministarstvo
nanosti | tehnologije upuéuje

JAVN1 POZIV

ZA PODNOSENJE PRIEDLOGA TEHNOLOGLISKIH
ISTRAZIVACKO-RA ZVOINIH PROJEKATA

VRSTE PROJEKATA
I Tehnologijskim istraZivatko-razvojnim projektima poticu se sljedede vrste projekata:

3. ichoologijski projekti usmjereni na iswaZivanje, razvoj i usvajanic naprednih tehnologija {procesa/postupaka,
proizvoda, usluga), a obuhvaiaju prediomercijalni razvoj proizvoda i tehnologije do faze originalnih fedenja
{prototipa/pilot faze},

b, tehnologijski projekti iz domene strategijskih istraZivanja, i to:

istraZivanje i razvoj generi¢kih lc}mnioglja;
istraZivanja v transfemim znanostima,
UVJ’ETI PRIJAVE

Tehnologijske istraZivatko-razvojue projekte mogu predloZiti sve fiziCke i pravne osobe u Hrvatskoj.
Frojekti s¢ u praviju izvode u znanstvenoistraZivatkim pravaia osobarma,
Nositelji projekata mogu biti fizi¢ke osobe u statusu istrativada i znanstvenika upi u Popis ika i istraZivada
Ministarstva (NN 93/95), odnosno 2nanstvenoistraZivatke pravne osobe upisanc u Upisnik znanstvenoistra¥ivalkih praviih
osoba Ministarstva (NN 44/95).
4. Ako predlagatelj projekta nije u statusu nositelja 4 smislu prethodne tofke, glavni istra?iva¢ na projektu mora imati taj
status.
5. Glavai istraZziva¥ odgovoran je za realizaciju projekta.
A(’:m PRIJAVE

Wt —

L. Projekti se prijavijujn na propisanim formularima 2a prijavu tehnologijskih istra2ivagko-razvojnib projekata koji se mogu
dobiti iskljutivo na web adresi Ministarstva znanosti i tehnologije: www muzt hefteline_projekti/
Pored podnofenjg prijave u papimatom obliku, potrebno je obvesno poslati prijavu i u digitalnom obliku, na disketi ili na e
mail adresu: tehno_projekti@mzt.he. UJ protivnom se prijedlog neée uzimati u razmatranje.
1. Ispunjene i potpisane formulare treba postati postorn ili predati asoboo u tri primjerka na adresu:

Ministarstvo znanosti i tchnologije

Uprava za tehnologiju

Strossmayerov trg 4, 10000 Zagreb

JAVNI POZIV { OCJENE PROJEKATA

I Javni poaiv otvoren je do opoziva.

2 Prijedlozi projeksta koji stignu u Ministarstvo znanosti i tehnologije do 15. srpnja 2001, godine bit ¢e ocijenjeni 1 odiuks o
finenciranju projekta ili nepribvecanju prijedioga bit ¢e donesena do 30. Tajua 200). godine. Prijedlozi koji stignu do 30
ryyna 2001, godine bit ée ocijenjeni i odluka donssena do 31. prosinca 2001, godine. Za projekiz koji stignu poslije ovog
roka Minislarstvo znanosti 1 tehnologije ne preuzima obvezu ocjene u 2001, godini.

3 Ocjena tchnotogijskih istraZivalko-razvojnitt projekata vrdi se proceduralno i tehmiki na isti nalin kao i ocjenmi
rmunstvenoistraZivalkih projekata.

ZAVRSNE NAPOMENE

¢

s

Rezultat javnog poziva bit ¢e objaviieni ne web stranict Ministarstva znanosti { tehnologije.

iJ shidaju prihvacanga projekta, Zelnik ustanove glavnog istraZivada, glavia istrafival, predlagatelj projekta te Selnk
suradnitke ustanove obvezni su potpisati 1igovor 2a provedbu projekta s Ministarstvom znanosti i tehnologije u voku od 13
dana od dana objave rezultats javnog poziva.

DODATNE OBAVIJESTI I INFORMACLIE

L Detabinije informacije palaze se na web stanic Misdstarstva znanost 1 tehnologije: www.mzt. hrfichno_projekti/

I Dodatae obavijest mogu se dobiti b Upravi za tehnologiju Ministarstva znanosti 1 tehnologije. Strossmaverov trg 4, tel. 01/
35944 45, faks: 01/ 459 44 49, e-mail: tehno_projekti@maet hr

N
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