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Sazetak

Zajednicka havarija je nacelo pomorskog prava koje zahtijeva da brodovlasnik i njegovi
klijenti podijele razmjeran iznos troskova povezanih sa spasavanjem plovila nakon vece
nesrece. Nacelo zajednicke havarije potjece iz najranijih dana pomorske trgovine i temelji se
na jednostavnom kapitalu. Zajednicka havarija je najvjerojatnije najstariji od takvih
instrumenata upravljanja rizikom. Predmet ovog rada ¢ine zajednicka havarija u svom
teorijskom smislu odnosno uloga iste u modernom pomorskom transportu. Cilj rada je
prikazati implementaciju zakonodavnih pravila zajedni¢ke havarije na stvarnom primjeru iz
sudske prakse. Pretrazivanjem sudske prakse, odabran je i analiziran jedan od nerijeSenih
slu¢ajeva zajedniCke havarije s ciljem prikazivanja teorijskih znacajaka u praksi. Studija
slucaja radena je na primjeru jednog od najvecih kontejnerskih brodova na svijetu naziva Ever
Given. Dana 23. ozujka 2021. godine dok je putovao od Tanjung Pelepasa u Maleziji do
Rotterdama u Nizozemskoj pod vodstvom kapetana Krishnana Kanthavela, brod se nasukao u
Sueskom kanalu, blokiraju¢i kanal na Sest dana. Vlasnik broda rano je donio odluku o

zajednickoj havariji. lako je proslo dvije godine, slucaj i dalje nije rijesen.

Kljuéne rijefi: zajednicka havarija, pomorski promet, Ever Given, pomorsko pravo



Summary

General average is a principle of maritime law that requires a shipowner and his clients to
share a proportionate amount of the costs associated with salvaging a vessel after a major
casualty. The principle of general average dates back to the earliest days of maritime trade
and is based on simple capital. General average is probably the oldest of such risk
management instruments. The subject of this work is the general average in its theoretical
sense, i.e., its role in modern maritime transport. The aim of the paper is to show the
implementation of the legislative rules of joint damage on a real example from court practice.
By searching the judicial practice, one of the unsolved cases of joint accident was selected
and analyzed with the aim of showing the theoretical meanings in practice. The case study
was done on the example of one of the largest container ships in the world called Ever Given.
On 23 March 2021, while traveling from Tanjung Pelepas, Malaysia to Rotterdam,
Netherlands under Captain Krishnan Kanthavel, the ship ran aground in the Suez Canal,
blocking the canal for six days. The owner of the ship made an early decision on general

average. Although two years have passed, the case is still not solved.

Key words: General average, maritime traffic, Ever Given, maritime law
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1. UVOD

Zajednicka havarija predstavlja institut pravne znanosti koji se veze uz pomorsko i opée -
prometno pravo. Pomorsko pravo i razvoj istog seze u daleko proslost, a zajednicka havarija
prvi puta je definirana Justinijanovim Digestama iz 533. godine. Dugotrajnost ovog instituta
dokazuje vaznost koju ima za pomorsko pravo te subjekte koji unutar njega djeluju.
Zajednicka havarija podrazumijeva Stetu ili troSak koji je tijekom pomorskoga pothvata
ucinjen s namjerom i razborito pod izvanrednim okolnostima, a sa svrhom zajedni¢koga
spasavanja interesa broda i tereta. Mozda najbitniji element zajednicke havarije je upravo
stvarne ili izravne zajednicke opasnosti. Postojanjem, odnosno u pravnom smislu
dokazivanjem, stvarne ili izravne zajednicke opasnosti opravdava se moguca Zrtvovana
imovina koja u tom smislu ne predstavlja namjerno uniStavanje tudih pokretnina. Ono Sto
takoder predstavlja konstitutivne elemente ovog instituta su nov€ane mase na kojima se u
konac¢nici utvrduje doprinos sudionika unutar pomorskog pothvata. U danasnje doba,
pomorski promet je jednako znacajan kao 1 u proslim stolje¢ima. Najveca razlika svakako je u
modernizaciji opreme, viSem stupnju opremljenosti kao 1 educiranosti ¢lanova posade te u
bolje izradenim kartama i rutama plovidbe. Jasno naznaceni parametri plovidbe kao i
moguénost gotovo to¢nog predvidanja vremenskih uvjeta, danas prijevoz robe pomorskim
putem ¢ine vrlo sigurnim. Medutim daljnje postojanje instituta zajednicke havarije pokazatelj

je 1 njegove kontinuirane potrebe.

1.1. Predmet i cilj rada

Obzirom da je Republika Hrvatska pomorska zemlja, tematika zajednicke havarije u njenom
je direktnom interesu te predstavlja aktualno pitanje sigurnosti u trenutno poljuljanim
uvjetima prvenstveno u Europi, a zatim 1 u cijelom svijetu. Nastavno na navedeno, predmet
ovog rada ¢ine zajednicka havarija u svom teorijskom smislu odnosno uloga iste u modernom
pomorskom transportu. Cilj rada je prikazati implementaciju zakonodavnih pravila zajednicke
havarije na stvarnom primjeru iz sudske prakse. Drugim rijecima, cilj rada je analizirati slucaj
zajednicke havarije na stvarnom primjeru te utvrditi problematiku, ali i vaznost ovog instituta

u praksi.

1.2. Izvori i metode prikupljanja podataka
Kako bi se postigao cilj rada, koriSteni su sekundarni podatci. Sekundarne podatke svakako

¢ine medunarodni 1 domaci izvori prava. York-Antwerpenska pravila jedinstvena su



medunarodna pravila o zajedni¢koj havariji dok domaci izvor ¢ini zakonodavstvo Republike
Hrvatske povezano s tematikom zajednicke havarije, to¢nije pozitivan Pomorski zakonik. Uz
pozitivno pravna medunarodna i domaca vrela, sekundarni izvor podataka svakako je 1 sudska
praksa. Pretrazivanjem sudske prakse, odabran je 1 analiziran jedan od nerijeSenih slucajeva
zajednicke havarije s ciljem prikazivanja teorijskih znacajaka u praksi. Uz to, sekundarni
podaci prikupljeni su iz strucne literature, znanstvenih ¢lanaka, iz baze podatka stru¢nih
publikacija te s razli¢itih internetskih stranica koje pruzaju toc¢ne i relevantne informacije.
Metode koje su koriStene su pomno odabrane s obzirom na svrhu i cilj rada, a to su povijesno
komparativna metoda, metoda deskripcije, razli¢ite induktivne i deduktivhe metode, te
metoda analize i sinteze. Najvaznija koja ¢e se koristiti prilikom izrade rada je desk metoda.
Desk metoda odnosno analiza ve¢ postoje¢ih podataka te studija slucaja zajednicke havarije

na primjeru slu¢aja Ever Given ¢ine stru¢ni doprinos rada.

1.3. Sadrzaj i struktura rada

Rad je podijeljen u pet povezanih poglavlja.

Nakon Uvoda u kojem su predstavljeni predmet, cilj i izvori podataka, slijedi teorijski dio

rada u kojem se daje uvid u pojmovno odredenje i obiljezja zajedni¢ke havarije.

Trece poglavlje daje teorijski uvid u osiguranje i kategorije Stete u pomorskom osiguranju u

kojem se takoder analizira zajednicka havarija kao kategorija Stete.

Cetvrti dio rada predstavlja istrazivanje, odnosno studiju slu¢aja zajedni¢ke havarije na

odabranom primjeru.

Peto poglavlje je zakljucak rada.



2. POJMOVNO ODREDENJE I OBILJEZJA ZAJEDNICKE HAVARIJE

U ovom poglavlju rada daje se teorijski uvid u pojmovno odredenje i karakteristike
zajednicke havarije, kao 1 razvoj zajedniCke havarija kroz povijest. Potom slijedi uvid u
elemente zajednicke havarija, a na kraju poglavlja slijedi uvid u pravno uredenje zajednicke
havarije. Pojam ,, Average “ u pomorstvu je pojam osiguranja koji oznacava gubitak i u ovom
kontekstu se povlaci razlika izmedu ,, Particular Average* 1 ,, General Average* koji se
prevodi kao zajednicka havarija (Smith 1 Katz, 2013). Ovdje treba definirati i pojam
,spasavanje “, a Konvencija o spasavanju iz 1989. godine definira operaciju spaSavanja kao
,Ssvaki cin ili aktivnost poduzetu da se pomogne plovilu ili bilo kojoj drugoj imovini u
opasnosti u plovnim vodama ili u bilo kojim drugim vodama® (Comité Maritime
International, 2022). Brodske nesrec¢e su neocekivani dogadaji koji rezultiraju financijskim
gubicima i imovinom, S$tetama ili gubitkom ljudi. Nekoliko razloga kao Sto su ljudske
pogreske, tehnicki kvarovi, prirodni uvjeti, ¢imbenici prijevoza, uvjeti rute i ¢imbenici

povezani s teretom igraju ulogu u ovim nesre¢ama (Ceyhun, 2014).

2.1. Karakteristike zajednicke havarije

Zajednicka havarija je medunarodno priznati pomorski sustav za podjelu odredenih vrsta
gubitaka i1 troSkova izmedu interesa broda i tereta u slucaju nesrece tijekom putovanja.
Procjenu dopustenih troskova provodi neovisna strucna osoba, a zatim dijeli ukupni iznos
havarije razmjerno vrijednosti sve imovine koja je spaSena i stize na odrediSte. Priprema
konacne prilagodbe obi¢no traje neko vrijeme nakon zavrSetka putovanja. Stoga je potrebno
da zainteresirani u teretu daju pisano jamstvo u kojem se obvezuju da ¢e u konacnici platiti
bilo koji doprinos koji zakonski i ispravno duguju, podloZno svim ugovornim odredbama. Taj
se proces naziva skupljanje opcée prosjecne sigurnosti. Treba napomenuti da ako je
profesionalni spasSavatelj angaziran da brod 1 njegov teret stavi na sigurno, moZze se zatraZiti
dodatno osiguranje u odnosu na vrijednost njegovih usluga (Comité Maritime International,

2022).

Prema suvremenoj definiciji Pravila Al York/Antwerpenskih pravila (YAR), zajednicka
havarija (eng. General Average — GA) postoji kada 1 samo kada, je bilo kakva izvanredna
zrtva ili izdatak namjerno i razumno ucinjen ili nastao za opcu sigurnost u svrhu ocuvanja od
opasnosti imovine ukljucene u zajednicki pomorski dogadaj (YAR, 2016). Suvremena

definicija odrazava onu $to je u Sesnaestom stoljecu dao Quintin Weytsen, autor prve ucene



pravne rasprave o zajedni¢koj havariji gdje navodi ,,Zajednicka havarija je zajednicki
doprinos stvari pronadenih na brodu kako bi se nadoknadila dobrovoljno nanesena steta bilo
da pripadaju trgovcima ili brodu, tako da Zivoti, brod i preostala roba mogu pobjeci

neozlijedeni “ (Fusaro, Addobbati i Piccinno, 2023, str. 5).

Zajednic¢ka havarija je institucija osmisljena da se bolje nosi s opasnostima koje nosi
pomorski dogadaj. Njegova bi se funkcija mogla definirati kao komplementarna osiguranju s
ciljem razmjerne raspodjele rizika povezanih s pomorskim prijevozom medu svim dionicima,
u odredenim okolnostima. Proporcionalno kapitalu koji su ulozili, dionici pomorskog
dogadaja podijelit ¢e gubitke nastale dobrovoljnim djelovanjem zapovjednika broda u cilju

spasavanja cijelog broda (Piccinno i lodice, 2021).

Zajednicka havarija je nacelo pomorskog prava koje zahtijeva da brodovlasnik i njegovi
klijenti podijele razmjeran iznos troskova povezanih sa spasavanjem plovila nakon vece
nesrece. Kada se proglasi Zajednicka havarija, vlasnici tereta moraju dati doprinos u GA fond
prije nego Sto se teret moze osloboditi. Zajednicka havarija je uvedena jer je u slucaju teSkih
situacija bila ugrozena sigurnost broda, clanova posade i tereta jer je posadi broda uvijek bila
teska odluka Ciji ¢e teret odbaciti (izbacivanje je namjerno bacanje tereta u more). Vremenska
ogranicenja u takvim hitnim slu¢ajevima ne dopustaju posadi broda da razmislja koji ¢e teret
izbaciti. Posljedi¢no, medu vlasnicima tereta i brodova nastala bi Zestoka rasprava o tome ¢iji
je teret odbaCen 1 €iji su interesi ugrozeni ako gubitak bude na teret jedne osobe. Sa
zajednickom havarijom, poSiljatelj ¢ija je roba odbacena nije u losijoj situaciji od posiljatelja
¢iji teret nije (Nhari, 2021). Nacela zajednicke havarije ostaju najucinkovitiji 1 obostrano

koristan nacin rjeSavanja takvih slu¢ajeva i za sada nema alternativnog postupka.

Neke od najcesc¢ih situacija koje opravdavaju proglasenje zajednicke havarije su (Fusaro,
Addobbati i Piccinno, 2023):
o vatra na brodu
. nasukan ili zaustavljen broj zbog kvara
o premjestanje kontejnera zbog jake oluje ili drugih vremenskih nepogoda koje
mogu ugroziti stabilnost broda
o situacije u kojima plovilo treba pomo¢ tegljaca ili drugih plovila

o pristajanje u luku ,,utoc¢ista/sklonista“.



Kako bi se priblizilo provodenje zajedni¢ke havarije u praksi, navodi se primjer pozara na
brodu prema Nhari (2021). Pozar izbija na brodu procijenjenom na 1.000.000 dolara s teretom
u vrijednosti od 3.000.000 dolara. Plovilo se mora rashodovati i prodaje se za povratnu
vrijednost od 100.000 dolara (gubitak 900.000 dolara) nakon incidenta. GaSenje pozara i
vracanje plovila u sigurnu luku kosta 500 tisu¢a dolara. Izgubljen je teret vrijedan 900.000
dolara, a administrativni troSkovi nakon dogadaja iznose 50.000 dolara. Ukupna vrijednost
broda i tereta prije pozara: 4.000.000 dolara. Ukupna vrijednost broda i tereta nakon pozara:
2.200.000 dolara (45% gubitka vrijednosti). Ukupni troSak rjeSavanja incidenta: 550.000
dolara (13,75% vrijednosti putovanja prije incidenta). Ukupni troskovi gubitaka zbog
incidenta: 2.350.000 dolara (58,75% vrijednosti plovila i tereta prije pozara). Dakle, netko tko
je imao ukupno 25.000 dolara tereta na brodu i od ¢ega je 10.000 dolara zrtvovano u incidentu
bi dobio 10.000 dolara u opcoj prosjecnoj dobiti, ali bi mu takoder bilo napla¢eno 58,75%
njihovih interesa na brodu, ili 14.688 dolara. Netko tko je imao teret vrijedan 50.000 dolara na
brodu, ali niSta od toga nije izgubio u incidentu, bit ¢e naplacen s 29.375 dolara 1 nece primiti

nikakvu op¢u havariju (Nhari, 2021).

2.2. Razvoj zajednicke havarije kroz povijest

Nacelo zajedni¢ke havarije potjeCe iz najranijih dana pomorske trgovine i temelji se na
jednostavnom kapitalu. Na primjer, ako je teret jednog trgovca izba€en kako bi se spasio brod
1 ostatak tereta, brodovlasnik 1 drugi interesi u vezi s teretom doprinijeli bi vracanju
vrijednosti izbaCenog tereta za njegovog vlasnika. RijeC ,, havarija“ je srednjovjekovni izraz
koji znaci ,, gubitak“. Tako ,,zajedni¢ka” havarija ukljucuje sve interese na putovanju, dok
»posebna“ havarija utjeCe na samo jedan interes. Kako se doktrina razvijala, zajednickoj
havariji su se dodavale razne vrste gubitaka, a moZda je najvazniji korak bilo prepoznavanje
da se troSenje novca u nacelu ne razlikuje od Zrtvovanja imovine, ako je nastalo u slicnim
okolnostima 1 za istu svrhu. Zajedni¢ka havarija varirala je u svom razvoju u razliitim
vode¢im pomorskim zemljama, tako da su u drugom dijelu 19. stolje¢a postojale znacajne
razlike u pravu i praksi diljem svijeta. S obzirom na medunarodni karakter brodarstva,
nedostaci toga bili su ociti, pa je zapoCeo niz pokuSaja da se postigne medunarodna

uniformnost (Comité Maritime International, 2022).



Godine 1873. godine Joseph Hillman, jedan od predstavnika Lloyd'sa na Konferenciji u
Antwerpenu, objavio je pismo u Timesu zale¢i se na proSirenje opsega zajednicke havarija u
Pravilima York-Antwerpen i1 opisujuci sustav kao ,,gnijezdo prijevare i zlouporabe, skroviste
za Spekulaciju i rasipanje* (Browne 1 Cooper, 2015). Medunarodna konferencija odrzana u
Yorku 1864. proizvela je Yorkska pravila, koja su revidirana u Antwerpenu 1877. godine i
postala prvi skup York-Antwerpenskih pravila. U modernom kontekstu, osim §to nastavljaju
pruzati pravican pravni lijek kada se imovina Zrtvuje za opée dobro, naCela zajednicke
havarije, kako su sada utjelovljena u Pravilima York-Antwerp, takoder nastavljaju obavljati
korisnu funkciju u pomaganju definiranja vaznih pitanja koja ¢ine dio razumnih obveza
brodovlasnika za izvrSenje ugovorenog putovanja i onih gubitaka i troskova koji nastaju u

iznimnim okolnostima (Comité Maritime International, 2022).

Zajednicka havarija je najvjerojatnije najstariji od takvih instrumenata upravljanja rizikom, a
moze se tvrditi da se izravno spominje ve¢ u Starom zavjetu i u Djelima apostolskim. Rhodski
zakon, Justinijanov sazetak, Admiralski sud i1 ve¢ina sudaca obi¢ajnog prava prihvatili su da
se doprinos za zajednicku havariju temelji na ,,zajednickim nacelima pravde*“. , Prirodna
pravda“ zahtijeva da svi doprinose naknadi gubitka imovine koju je jedan Zrtvovao kako bi se
cijela garnitura mogla spasiti, jer jedna zainteresirana strana ne bi se trebala nepravedno
obogatiti na racun druge (Goff i Jones, 2002). Tako se sustav zajednicke havarije razvio u

vrijeme prije osiguranja kaska i tereta.

Podjela troskova nakon nezgode temelji se na nacelu opéeg prosjeka, praksi koja se moze
pratiti unatrag viSe od 2.000 godina. Koncept pretpostavlja da se, kada su brod i njegov teret u
nevolji na moru, ukupni gubitak moZe izbjeci, primjerice bacanjem dijela tereta u more. Ako
to uspije 1 brod s preostalim teretom stigne na odredisSte, vlasnik Zrtvovanog tereta ¢e naravno
pretrpjeti gubitak. Osim pogodenog vlasnika tereta, drugi prijevoznici tereta i vlasnik plovila
takoder ¢e sudjelovati u podjeli gubitka razmjerno uklju¢enim vrijednostima. Proceduralna
pravila koja artikuliraju nacelo opéeg prosjeka uspostavljena na otoku Rodosu i nazvana Lex
Rhodia (Rhodski zakon) pronadena su da datiraju oko 800. pr./n.e. Ovaj zakon opceg prosjeka
1 dalje je temelj cjelokupnog brodarstva i osiguranja opcenito, iako je brodarska industrija
postala znatno modernija tijekom proteklih desetlje¢a. Naravno, 1 vlasnici tereta na brodu
duzni su sudjelovati u troSkovima spaSavanja plovila. Vlasnici tereta moraju dati jamstvo

vlasniku plovila za iskrcaj vlastitog tereta na odrediStu. U praksi to predstavlja nov€ani polog



koji placa vlasnik tereta. Danas se njima bave osiguravajuc¢a drustva, a ¢ak i1 banke daju takva

jamstva (Holmstrom, 2022).

Nacelo ,,namjernog zrtvovanja za opcu dobrobit“ odnosno ,,opceg prosjeka” koji je u
korijenu zajednicke havarije je, sam po sebi, relativno jednostavan koncept i opcenito je
dogovoren kroz stoljeca i u razli¢itim pravnim tradicijama. Ali njegovo prakti¢no djelovanje,
kako u smislu primjenjivosti tako i postupaka raspodjele, bilo je artikulirano na prili¢no
razli¢ite nacine kroz vrijeme i prostor. Te su razlike i posljedi¢ne nesuglasice, stoga i sudski
sporovi stolje¢ima bile temelj trgovackih sporova i borbi oko nadleznosti (Fusaro, Addobbati
i Piccinno, 2023). Zajednic¢ka havarija ima mnogo starije podrijetlo od pomorskog osiguranja.
Od kasnog srednjeg vijeka, zajednicka havarija je bila sve viSe regulirana u Genovi. Prva
pravila koja ureduju zajednicku havariju, a koja su do sada pronadena, datiraju iz 1316.
godine. Ukljuceni su u Statute kolonije od Pere, malog denoveskog posjeda na Crnom moru, i

oni su jedan od najstariji zbornik zakona Republike Genove (Piccinno i Iodice, 2021).

Ideja o ravnomjernom snoSenju Stete iz pomorske havarije od svih sudionika pomorskog
poduhvata potjece iz starog grckog prava odakle je recipirana u rimsko pravo. Zakon se
primjenjivao u grékim naseobinama Sredozemlja oko tisu¢u godina prije preuzimanja u
Justinijanovu kodifikaciju. Lex Rhodia de iactu predvida da Stetu koja je nastala izbacivanjem
robe radi olakSanja broda snose razmjerno ostali prijevoznici ¢ija je imovina spasena jer je to
ucinjeno u zajedni¢kom interesu. To pravilo vrijedilo je samo u slu€aju prirodne opasnosti za
brod, poput nasukavanja ili oluje. Pridrzavajuci se strogo navedenih nacela, rimsko je pravo
iskljucivalo kontribuciju u slu¢ajevima ako se brod razbio, a dio se robe uspio sacuvati, ako
gusari opljackaju brod, ako je u nevremenu ostec¢en brod ali brod ipak sretno doplovi u luku
(Pezelj, 2006). U suvremenom pojmu zajedni¢ke havarije, osnovni elementi pribliZili su se
navedenoj klasi¢noj formi iz Justinijanovim Digestama iz 533. godine. Zbirke
srednjovjekovnih sredozemnih luka koje su usvojile princip kontribucije Digesta su:
Constitutum usus Pisae iz 1160. godine, Marsejski statut iz 1255. godine, statut Valencije iz
1250. godine, statut Barcelone iz 1340. godine Bizantske Bazilike iz druge polovice devetog
stolje¢a ponovno se vracaju principu kontribucije Digesta, a od novijih izvora taj princip

sadrzi Code de Commerce (Kostrenci¢, 1915).

Kasnije, pocetkom srednjeg vijeka, dolazi do proSirenja sadrZzaja pojma zajednicke havarije.

Postupno se uobli¢ava misljenje po kojem brod i roba na njemu, odnosno zapovjednik broda,
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vlasnici tereta i1 putnici trebaju zajednicki snositi Stetu nastalu ne samo, kao do tada, uslijed
pomorskog iactusa, tj. namjernog izbacivanja dijela brodskog tereta u more, nego i Stetu koja
nastupi uslijed slucaja, viSe sile, napada gusara i sudara brodova. Ovakvo je shvacanje
havarije sadrzano u bizantskom Rodijskom pomorskom zakonu (Pezelj, 2006). Rodijski
pomorski zakon (Nomos Rhodion nauticos) regulira havariju na sasvim drugaciji nacin od
rimskog prava. Dok rimsko pravo dopusta kontribuciju isklju¢ivo za slucaj namjernog
pomorskog pothvata od brojnih opasnosti kojima je pomorska trgovina u srednjem vijeku bila
izlozena. Ovakva praksa predstavlja zacetke buduceg instituta pomorskog osiguranja

(Brajkovi¢, 1933).

U 16. stoljecu, Guidon de La Mer, knjiga o privatnom pravu, ukljucila je definiciju zajednicke
havarija. Ova se knjiga smatrala smjernicom, a obradivala je i druga pitanja pomorskog prava
(npr. vozarina, pomorski zajmovi itd.). Ordonnance de la Marine, iz 1681. godine, definira
zajednicku havariju u ¢lanku 7/2 kako je definirana danas. Te su odredbe zatim ugradene u
Napeleonov trgovacki zakonik. Od tada su zemlje pocele izdavati svoje pomorske zakone koji
su ukljucivali odredbe o zajednickoj havariji. U Ujedinjenom Kraljevstvu i SAD-u, za razliku
od kontinentalne Europe, nisu postojali pravni propisi koji reguliraju zajedni¢ku havariju
(Fusaro, Addobbati i Piccinno, 2023). Godine 1860., prvih 11 pravila koja su odredena u
odnosu na zajednicku havarija, nazvana su ,, Glasgowska pravila “. Pravila su revidirana 1877.
1 1890. godine. 1924. godine dodana su Pravila ispisana slovima od A do G koja su imala
prirodu op¢ih odredbi, a pravila oznacena rimskim brojevima izmijenjena su i1 proSirena u
skladu s komercijalnim 1 tehnickim zahtjevima. Pravila York-Antwerp prosla su revizije
1950., 1974., 1990., 1994. i 2004. godine u skladu s promjenama i razvojem u industriji
pomorstva 1 osiguranja. Jo§ su u tijeku napori za reviziju Pravila York-Antwerp (Pezelj,

2006).

2.3. Elementi zajednicke havarije

Prvo pravilo, odnosno pravilo A prema York Antwerpenskim Pravilima ukljucuje opcéu
definiciju zajednicke havarije koja takoder navodi opée elemente. Prema pravilu, postoji
zajednicka havarija kada 1 samo kada je bilo kakva izvanredna Zrtva ili izdatak namjerno i
razumno ucinjen ili nastao za opcu sigurnost u svrhu ocuvanja od opasnosti imovine
ukljucene u zajednicki pomorski pothvat. Glavno obiljezje havarije je izvanrednost

(Martinovi¢, 2017). Za postojanje radnje zajednicke havarije nije dovoljno da je Zrtva
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ucinjena u svrhu ocuvanja od opasnosti imovine ukljuc¢ene u zajednicki pomorski pothvat, ve¢

1 gubitak ili izdatak koji je nastao mora biti izvanredne prirode.

Elementi zajednicke havarije, prema gore navedenom, su (Stankovi¢, 1995):
e izvanrednost okolnosti
e namjernost i razloznost postupka
e zajednicka opasnost

e zajednicki spas ili korist imovine.

Za postojanje radnje zajednicke havarije nije dovoljno da je zrtva ucinjena u svrhu ocuvanja
od opasnosti imovine ukljuc¢ene u zajedni¢ku pomorsku havariju, ve¢ i gubitak ili izdatak koji
je nastao mora imaju izvanrednu prirodu. Izraz ,,izvanredna zrtva “ koji se spominje u tekstu
mora znaliti zrtvovanje imovine. Primjerice, izbacivanje tereta, ili gubitak koji naprave
strojevi tijekom pokusaja izvlacenja broda koji je na kopnu, izvanredna je Zrtva. ,, Izvanredni
izdaci“ su izdaci nastali radi izbjegavanja zajednicke opasnosti. Gubici 1 Stete koji su prirodni
tijekom putovanja ne mogu se prihvatiti kao zajednicka havarija. Drugi uvjet koji se trazi za
prihvacanje izdataka ili gubitaka kao zajedniCke havarije da postoji namjernost i razloznost

postupka.

Djelo zajednicke havarije mora biti u¢injeno namjerno i razumno radi opce sigurnosti u svrhu
ocuvanja od pogibelji. U tom trenutku kapetan mora donijeti odluku o poduzimanju mjera po
vlastitom nahodenju, ¢ije posljedice moze predvidjeti, kako bi se plovilo i teret spasili od
opasnosti. Kapetan se moZe posavjetovati ili s vlasnikom broda ili s osiguravateljem prije
donoSenja takve odluke. Ova se odluka jos$ uvijek prihvaca kao odluka samog kapetana u ime
tereta 1 zajednickih interesa plovila. Tako ¢e odluka kapetana o aktu zajednicke havarije biti
obvezujuéa i1 za vlasnike tereta (npr. namjerno odbacivanje tereta u svrhu zaStite od
opasnosti). Sljede¢i uvjet je zajedniCka opasnost. Opasnost ne mora biti takve razine
ozbiljnosti koja ¢e odmah imati ucinak ili koja ¢e uzrokovati potpuni gubitak plovila ili tereta.
Dovoljno je da je opasnost stvarna i takve prirode da moze prouzrociti teSka oSte¢enja plovila
1 tereta. Opasnost mora biti zajednicke prirode 1 prijeti plovilu i teretu. Drugim rijeima, Zrtva
ili izdatak ucinjen radi izbjegavanja opasnosti koja prijeti samo brodu ili teretu ne prihvaca se

kao zajednicka havarija.



Tablicom 1 u nastavku dan je prikaz mogucih situacija zajednicke havarije.
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Tablica 1. Jednostavni primjeri mogucih situacija zajednicke havarije

ZRTVA

VRSTA ZRTVE ILI IZDATKA

Prisilno usidrenje

Steta na brodu i strojevima uslijed pokusaja ponovnog
isplovljavanja

Gubitak ili oStec¢enje tereta zbog izbacivanja ili oStec¢enja
broda

TroSkovi skladiStenja i ponovnog utovara tako iskrcanog
tereta

TroSkovi luke utocista

Pozar

Troskovi nastali gaSenjem pozara
Ostecenje broda ili tereta uslijed nastojanja da se vatra ugasi
Troskovi luke utocista

Premjestanje tereta u teSkim
vremenskim uvjetima

Odbacivanje tereta
Troskovi luke uto€ista

Lose vrijeme, sudar, kvar
strojeva ili druga nezgoda
koja ukljucuje oStecenje
broda 1 usidrenje
zadrzavanje u luci

ili

Troskovi luke utocista
Tegljenje

Opcenito

Plac¢anja koja se odnose na spaSavanje takoder se mogu
dopustiti kao zajednicka havarija u bilo kojoj od gore
navedenih okolnosti

Izvor: (Comité Maritime International, 2022, str. 7)

Prije nego Sto se zatraZi doprinos za zajednicku havariju, moraju biti ispunjeni odredeni
uvjeti, odnosno morala je postojati zajednicka opasnost; iz toga slijedi da se interes koji
nikada nije bio u opasnosti ne moze usporediti s doprinosom. Nadalje, opasnost ne smije biti
posljedica neplacanja doprinosa koji potrazuje kamate. Na primjer, ako se zna da je roba u
moru jer je opasna, njen vlasnik ne moze traziti doprinos za zajednicku havariju (Walgrave,
2002). Takoder, opasnost mora biti stvarna. Tako je u predmetu Joseph Watson and Sons Ltd
protiv Fireman’s Fund Insurance Co, zapovjednik broda vjerovao da brod gori i kako bi ga
ugasio, izazvao je pustanje pare u otvor. Zapravo, brod nikada nije gorio i smatralo se da
nastala Steta na teretu nije bila zajednicka havarija (Noussia, 2007). Na kraju, mora postojati

dobrovoljno i razumno Zrtvovanje imovine u odnosu na koju se trazi doprinos. To se dogada

kada se teret baci preko palube kako bi se olaksao brod u teskim uvjetima.
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2.4. Pravno uredenje zajednicke havarije

York Antwerpenska pravila jedna su od najvaznijih pravnih osnova za rjeSavanje zajednicke
havarija. Oni su skup dogovorenih pravila za raspodjelu troSkova izmedu broda i tereta u
slu¢aju opée havarije. U pravilima York Antwerpena, zajednicka havarija definirana je kao
., Svaka izvanredna zrtva ili izdatak koji je namjerno i razumno napravljen ili nastao za opcu
sigurnost u svrhu ocuvanja od opasnosti imovine ukljucene u zajednicku pomorsku
avanturu“. To zna¢i da mora postojati zajednicka opasnost za brod i1 za teret. Izvanredni
rashod mora biti poseban i ne moze biti dio redovnog poslovanja. Svrha tog izdatka mora biti
spasavanje broda ili tereta od te opasnosti. York Antwerpenska pravila nisu ugovori prema
medunarodnom pravu, ve¢ ih je sastavilo Comité Maritime International, medunarodna
udruga nacionalnih druStava za pomorsko pravo. CMI je nevladina medunarodna organizacija
koja je formalno osnovana 1897. godine. Comité je osnovan kako bi se bavio unificiranjem
pomorskog prava i trgovacke prakse. Stoga su ova pravila poput op¢ih uvjeta i mogu se
ukljuciti u ugovore vlasnika broda. To znaci da se njima odricu pravila zajedni¢ke havarija

koja postoje u gotovo svim pravnim sustavima (Comité Maritime International, 2016).

Pravila se azuriraju kontinuirano, uglavnom u intervalima od 20 do 25 godina. Medutim, ne
koristi se svaki novi oblik u praksi. Najéesc¢a verzija je verzija iz 2016., dok je verzija iz 2004.
godine vecina strana preskocila (nastavljaju koristiti verziju iz 1994. godine). Verzije pravila
razlikuju se u nekim to¢kama. Za razliku od prethodne iteracije, verzija iz 1994. godine uvela
je pravilo koje mjere koje dovode do Stete podvrgavaju provjeri primjerenosti. U pravilima iz
2004. godine troSkovi spasavanja gotovo su potpuno iskljuceni iz zajednicke havarije. U tom
smislu, to¢an opseg zajednicke havarija moze se utvrditi samo na temelju konkretnih ugovora

(Kenton, 2023).

U svibnju 2016. godine Medunarodni pomorski odbor (franc. Comité Maritime International
— CMI) usvojio je revidiranu verziju York-antwerpenskih Pravila. Premda su posljednji put
Pravila izmijenjena 2004. godine i odobrena od strane CMI-ja, prijasnji set pravila usvojen
1994. godine zadrzao se u S$iroj uporabi. Neke od izmjena ukljucuju sljedec¢e (Martinovic,

2017):
e nagrada za spasavanje ponovno se priznaje kao troSak zajednicke havarije, uz
odredene uvjete (naknadna nesre¢a, zna¢ajno Zrtvovanje, spasene vrijednosti, jedna

strana plati na racun druge, razli¢ite nagodbe),
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definirane su lucke pristojbe,

place i1 troSkovi uzdrzavanja posade broda tijekom boravka u skloni$noj luci
priznaju se pod zajednicku havariju,

za razliku od prijasnjeg (12 mjeseci), produzen je rok na 24 mjeseca za trosSkove
¢iS¢enja, bojenja 1 premazivanja dna, Sto je znacajno za priznavanje zajedniCke
havarije,

privremeni popravci ponovno ulaze u zajedni¢ku havariju, za razliku od 2004.,
kada su se smatrali partikularnom havarijom,

odobreno je koriStenje uobiCajenim trgovackim fakturama za izraCun tereta (u
praksi se ve¢ uvelike koristilo te je uobi¢ajeno),

budué¢i da pri postupku likvidacije neznatne vrijednosti ¢esto mogu rezultirati
neproporcionalnim iznosima, likvidatorima je dopusteno zanemariti neznatne
vrijednosti, tj. iskljuciti ih iz postupka likvidacije; ipak, pojam ,,neznatne
vrijednosti* (engl. very small values) nije poblize definiran,

kamatna stopa za pravilo XXI. bit ¢e ICE LIBOR rata povecana za 4%.

Tablicom 2 u nastavku dan je prikaz York-antwerpenskih Pravila.

Tablica 2. York-antwerpenska Pravila

Zrtvovanja Pravilo V - Dobrovoljno nasukavanje

Pravilo I - Izbacivanje tereta

Pravilo I -Gubitak ili Steta uslijed Zrtvovanja za opcu sigurnost
Pravilo III - GaSenje pozara na brodu

Pravilo IV - Odsijecanje olupine

Pravilo VII - Ostecenje strojeva 1 kotlova

Pravilo IX - Teret, brodski materijali 1 zalihe koje se koriste za gorivo
Pravilo XII - Ostecenje tereta pri iskrcaju, itd.

Pravilo XV - Gubitak tereta

Pravilo VI - Naknada za spaSavanje

Pravilo VIII - Troskovi olakSavanja broda dok je na obali i
posljedi¢na Steta

Pravilo X - Troskovi luke utocista, itd.

Pravilo XI - Place i odrzavanje posade i drugi troskovi koji se snose
za i u luci sklonista, itd.

Pravilo XIV — Privremeni popravci

Izvor: Izrada autora prema: (Hudson i Harvey, 2017)
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York-antwerpenska Pravila donose odredbe prema Pravilu II u smislu da su i zrtva i
posljedica zrtve nadoknadivi. Pravilo dopusta teretu oStecenom vodom ili na neki drugi nacin
tijekom gasenja pozara na brodu da povrati doprinos zajednickoj havariji (Hudson i Harvey,
2017). Pravilo VII ¢ini troskove povezane s uklanjanjem tereta i druge imovine s broda koji je
usidren. Pravilo XII propisuje da ¢e se Steta ili gubitak tereta, goriva ili zaliha pretrpljen kao
posljedica njihovog rukovanja, praznjenja, skladiStenja, ponovnog utovara i slaganja
nadoknaditi kao zajednicka havarija. Pravilo XVI. predvida iznos koji se nadoknaduje za
gubitak tereta ili oSte¢enje zZrtvovanjem i navodi da ¢e iznos biti gubitak koji je time pretrpljen
na temelju vrijednosti u trenutku iskrcaja (Hudson i Harvey, 2017). Pravilo XVIL predvida da
su sve strane koje imaju koristi od zajednicke havarije duzne dati svoji doprinos. Strane
ukljucuju vlasnika broda; prijevoznika; vlasnika tereta i1 bilo koju drugu osobu koja moze biti

odgovorna prema nekim izri€itim uvjetima u ugovoru o prijevozu.

Akt o zajednickoj havariji obi¢no nareduje zapovjednik ili drugi ¢lan posade koji je bio
nadleZzan za plovilo. U Ujedinjenom Kraljevstvu, medutim, radnja se moZe smatrati
zajedni¢kom havarijom ¢ak i ako ju je naredila strana osoba, npr. lokalna luc¢ka uprava, pod
uvjetom da je nuzna za opcu sigurnost. Izvorno, u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama, samo
vlasnik broda, zapovjednik ili netko tko djeluje pod njegovim ovlastenjem mogao je narediti
zajedni¢ku havariju, no sada, trec¢e strane takoder imaju pravo to uliniti, pod uvjetom da
njihove naloge naknadno "potvrdi” zapovjednik. U Francuskoj, s druge strane, samo
zapovjednik moZe narediti €in. Pravila iz Yorka/Antwerpena ne ogranicavaju, medutim,
ovlast odluc¢ivanja o radnji op¢e havarije samo na zapovjednika. Danas je uobicajena praksa

da brodovlasnik nareduje djelo, neposredno ili preko zastupnika (Tetley, 1999).

Opcenito, sva imovina koja je uklju¢ena u putovanje i koja je u opasnosti u vrijeme akta o
zajednickoj havariji pridonosi gubicima 1 izdacima zajednic¢ke havarije. Doprinos se temelji
na razmjernoj podjeli prema vrijednosti te imovine u luci u kojoj putovanje zavrSava.
Dijeljenje zajednicke prosjecne Zrtve i troskova postize se razmjernom podjelom onoga §to
York-Antwerpenska pravila nazivaju ,,doprinosnim vrijednostima*. Osnovica za izracun
doprinosnih vrijednosti 1 gubitaka zajedniCke havarije je vrijednost imovine za njenog
vlasnika na kraju putovanja. Medutim, u odnosu na teret ova se vrijednost temelji na
komercijalnim fakturama. Troskovi nastali u vezi s imovinom nakon zajednicke havarije
moraju se oduzeti pri utvrdivanju doprinosne vrijednosti. Time se osigurava da imovina

doprinosi prema stvarnoj neto koristi koju je primila, oduzimanjem troskova koje je morala
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snositi kako bi ostvarila korist od dolaska robe na odrediSte. Buduc¢i da se vrijednosti
procjenjuju na kraju putovanja, takoder slijedi da se iznos doprinosa moze mijenjati daljnjim
gubitkom ili oSte¢enjem imovine izmedu vremena nesrece i dolaska na odrediste. Na primjer,
ako je imovina potpuno izgubljena zbog naknadne nesrece, ne¢e imati nikakvu doprinosnu
vrijednost 1 ne¢e pridonijeti zajedni¢koj havariji. Obi¢no se smatra da je putovanje prekinuto
po zavrSetku iskrcaja tereta u odrediSnoj luci. Ako dode do odustajanja od putovanja u
srednjoj luci, tada putovanje zavrSava u toj luci. Ako se, zbog nezgode, cijeli teret otpremi iz
srednje luke drugim brodom, troSak otpreme moze biti dopusten kao zajednicka havarija,
prema kriterijima navedenim u Pravilima F i G Pravila York-Antwerp (Comité Maritime

International, 2022).

Jednakost doprinosa mora se odrzati izmedu vlasnika Zrtvovane imovine 1 vlasnika spasene
imovine. U praksi se to postize na¢inom dodavanja doprinosnim vrijednostima imovine
izgubljene ili oSte¢ene zrtvom zajedniCke havarije dopustenog iznosa (ili ,,nadoknadenog®) u
zajednickoj havarija u odnosu na tu Zrtvu. Ako to nije ucinjeno, vlasnik odbacenog tereta
dobio bi korist u obliku novca iz zajednike havarije za gubitak svoje robe bez sudjelovanja

ili doprinosa gubicima zajednicke havarije.

Strane u procesu obicno daju posebne odredbe u ugovoru o prijevozu u vezi sa zajednickom
havarijom, a najcesc¢a je klauzula prema kojoj se zajednic¢ka havarija mora prilagoditi u skladu
s pravilima York-Antwerp. Takve odredbe mogu biti sadrzane u ugovoru o najmu, ako
postoji, ili u teretnicama, ili u oba dokumenta, dajuci tako Ugovorni u¢inak Pravilima. Pravilo
D Pravila York-Antwerp izri€ito priznaje ¢injenicu da zajednicka havarija postoji bez obzira
na krivnju ili krSenje ugovora bilo koje strane. Slijedi da se obi¢no moraju postivati postupci
za zaStitu prava strana u nesreci ¢ak i kada se sumnja da je doslo do takve greske ili povrede.
Jednako tako, postojanje situacije zajedni¢ke havarije ne dovodi u pitanje nikakva prava ili
obrane koje su otvorene stranama, na primjer u pogledu Stete na teretu ili navodne povrede
ugovora kao razloga za neplacanje doprinosa zajednickoj havariji. Davanje osiguranja
zajedni¢ke havarije u uobicajenim uvjetima je obecanje da ¢e se platiti doprinos zajednicke
havarije za koji se utvrdi da je ispravno i zakonski dospjelo. Opcenito, ako je doslo do
uzro¢nog krSenja ugovora, doprinos se ne moze tako opisati, a udjeli u teretu mogu imati
osnovu za odbijanje placanja doprinosa zajednickoj havariji. Stoga pruzanje odgovarajuceg
osiguranja zajedni¢ke havarije ne sprjecava stranku da ospori svoju obvezu doprinosa

(Comité Maritime International, 2022). PotraZivanje doprinosa zajednicke havarije moze
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podnijeti brod na teret udjela u teretu ili udjela u teretu prema brodu i/ili drugog udjela u
teretu. U praksi ¢e Cesto postojati unakrsna potrazivanja i prijeboj. Brod se moze definirati
kao bilo koja struktura, bez obzira na to je li dovrSena ili je u tijeku dovrSetka, porinuta i

namijenjena za koristenje u plovidbi.

Vecina incidenata zajednicke havarije danas je rezultat nemara u odrzavanju ili upravljanju
brodom, zajedno s kvarom strojeva i motora. Takoder, jo§s 1975. godine primijeceno je da je
stvarno zrtvovanje broda ili tereta postalo iznimno neuobicajeno, budué¢i da ta odricanja
rijetko pomazu u oporavku broda nakon pozara, sudara, kvara ili drugih problema koji su,
opet, uglavnom rezultat nemara. Stoga postoji zabrinutost zbog nedostatka pravde u sustavu
koji redovito dopusta gubitke uzrokovane nemarom jedne strane koji se pla¢a doprinosima
drugih. Stoga, neki tvrde kako op¢i prosjek vise ne postiZze vrstu ,,zajednicke koristi“, §to je

bila njegova izvorna svrha (Maritime Law Association of the United States , 2013).

No, umjesto da se opseg opceg prosjeka s vremenom suzi, on se prosirio, stvarajuéi efekt
grude snijega. Broj situacija koje podlijezu zajednickoj havariji zapravo se povecao, a ne
smanjio tijekom stolje¢a, a svaki je dodatak pruzio daljnji presedan za situaciju koja je jo$
udaljenija od izvornih razloga zajednicke havarije, kao $to je odbacivanje tereta, $to je danas
rijetko primjenjiva praksa. Kao $to je objasnio poznati kanadski profesor pomorskog prava
William Tetley (1999), 1890. godine, troskovi koje je prijevoznik mogao potraZivati proSireni
su pravilom X(b) kako bi ukljucili troSkove istovara tereta, u luci utovara, pristajanja ili
skloniSta, kada je praznjenje bilo ,, potrebno za opcu sigurnost* ili za dopustanje popravaka

,,potrebnih za sigurno odvijanje putovanja “.

Godine 1924. Pravilo X(b) proSireno je tako da ukljucuje troSkove ,,rukovanja na brodu*,
kao 1 stvarnog praznjenja, a pravilo je primjenjivo na gorivo 1 zalihe, kao 1 na teret. TroSkovi
uplovljavanja u luku utocista, gdje su ,, nuzni za opcu sigurnost “, kao i naknade za napustanje
takve luke, takoder su dopusteni 1890. godine Pravilom X(a). Prema Pravilu XI(b), kako je
sastavljeno 1950. godine, gdje je zadrZavanje broda u luci utocista bilo ,,nuZzno za opéu

!

sigurnost™ ili da bi se omogucili popravci '“nuzni za sigurno odvijanje putovanja“, place i
uzdrzavanje posade tijekom tog ,,dodatnog razdoblja stanke‘ takoder su bili prihvatljivi

troskovi zajedniCke havarija.
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Prosirenje zajedni¢ke havarije takoder se odrazava u Pravilu XII, koje je, prvi put 1890.
godine, dopustilo u zajednickoj havariji gubitak ili oStecenje tereta nastalo u ¢inu istovara,
skladiStenja, ponovnog utovara i slaganja, gdje su troskovi tih radnji priznati kao zajednicka
havarija. Prethodno je pravilo bilo da nije dopusteno nikakva naknada za gubitak ili oStecenje
tereta tijekom iskrcaja u luci sklonista, gdje se takav iskrcaj obavljao na nacin uobicajen u toj
luci. Godine 1924. naknada je proSirena tako da ukljucuje Stetu ili gubitak goriva ili zaliha,
kao 1 Stetu ili gubitak pretrpljen u ,,7ukovanju“. Prema Pravilima iz Yorka/Antwerpena iz
1994. godine, rijeci ,, prouzrokovane radnjom *“ zamijenjene su s ,, pretrpljene kao posljedica “,
Sto je dodatno, iako malo, prosirenje opsega odredbe. Znacajno je da ,, opasnost“ nije uvjet za
primjenu Pravila XII. Uz gore navedene promjene, objasnjava profesor Tetley, opéi prosjek je
takoder proSiren tijekom godina na druge nacine, kao §to je pokrivanje , umjetnog‘ opceg
prosjeka, Sto znaci potencijalne, a ne neposredne opasnosti. Zanimljivo, kako je viSe nacina
prijevoza (zracni, zeljeznicki, itd.), zajednicka havarija nije primijenjena unutar ovih nacina.
U ovim drugim nacinima prijevoza, takvi troSkovi i gubici pokriveni su osiguranjem

(Maritime Law Association of the United States , 2013).

Najveci sukobi oko sadas$nje korisnosti zajednicke havarije su oni izmedu brodovlasnika i
osiguravatelja tereta. Brodovlasnici se brinu da ¢e, ako troskovi poput rukovanja teretom ne
podlijeZu zajednickoj havariji, mnogi od tih troSkova pasti na teret brodovlasnika zajedno s
troSkovima popravka. Brodovlasnici takoder tvrde da zajedni¢ka havarija djeluje kao zastita
od Zrtvovanja tereta kako bi se omogucili troskovi radi spasavanja putovanja. Medutim, drugi
tvrde da je Zrtva kao razlog za odredivanje zajedniCke havarije danas tako rijetka da bi sve
troskove jednostavno trebalo ostaviti tamo gdje padaju. Kao Sto je objasnjeno u “Zajednickoj
havariji: dokument o stajaliStu Medunarodne pomorske komore” (2004) po njihovom
misljenju zajednicka havarija djeluje kao sustav upravljanja nesre¢ama koji razumiju sve
strane 1 stoga je postojan sustav u vrijeme krize. Za njih bi suZavanje opsega zajednicke
havarije ili njeno ukidanje predstavljalo nepovoljnu Stetu brodovlasnicima smanjenjem
naplativih iznosa. Kako tvrde, zajednicka havarija vrlo je prakticno rjeSenje za raspodjelu
gubitaka nakon velikih pomorskih nesreca. To je sustav koji je medunarodno shvacen i nema

smisla ukidati ga u cijelosti ili samo njegov dio.
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3. OSIGURANJE I KATEGORIJA STETE U POMORSKOM PRAVU

Pomorstvo je oduvijek bilo najrizicnije od svih poslovnih okruzenja. Golemi tehnoloski
razvoj tijekom proslog stoljeca nije naruSio ovaj primat buduci da je to i dalje najopasnija
vrsta aktivnosti i za pojedince i za robu. Opcenito, brodove i njihov teret osiguravaju njihovi
vlasnici, pa ¢e troskovi uglavnom padati na teret osiguravajucih drustava. Obicno je ukljuc¢eno
nekoliko pruzatelja osiguranja, na primjer osiguranje zastite i odStete (P&I), osiguranje od
odgovornosti te osiguranje kasko i strojeva (H&M). Potonje uglavnom sluzi za naknadu Stete
na brodu, dok je osiguranje od odgovornosti opéenito odgovorno za ostale Stete koje nisu

osigurane drugdje (von Burgsdorft, 2021).

U ovom dijelu rada slijedi uvid u teoriju transportnog osiguranja s naglaskom na osiguranje u
pomorskom prometu. Potom slijedi uvid u kategoriju $tete u pomorskom osiguranju i na kraju
se detaljnije analizira zajednicka havarija kao kategorija Stete u pomorskom osiguranju. Sve
navedeno sastavni je dio pomorskog prava. Pomorsko pravo predstavlja cjeloviti sustav prava,
javnog 1 privatnog, materijalnog i proceduralnog, nacionalnog i medunarodnog, s vlastitim
sudovima 1 jurisdikcijom, koji seze do rodoskog zakona iz 800. godine pr. i datira prije
gradanskog 1 obi¢ajnog prava. Njegovo modernije podrijetlo bilo je civilne prirode, kao §to se
prvi put vidi u Réles of Oléron iz oko 1190. godine. Na pomorsko pravo kasnije je uvelike
utjecao 1 formirao ga je engleski admiralski sud, a zatim i samo obi¢ajno pravo. Da je
pomorsko pravo cjeloviti pravni sustav vidi se iz njegovih sastavnih dijelova. Stolje¢ima je
pomorsko pravo imalo svoje ugovorno pravo: ugovor o prodaji (brodova); ugovor o sluzbi
(tegljenje); ugovor o najmu (chartering); ugovor o prijevozu (robe morem); ugovor osiguranja
(osiguranje pomorstva je pretea osiguranja na kopnu); ugovor o zastupanju (opskrbljivaci
brodova); ugovor o zalogu; ugovor o najmu (zapovjednika i pomoraca); ugovor o naknadi
Stete zbog bolesti 1 osobne ozljede (odrzavanje 1 lijecenje) 1 ugovor o raspodjeli rizika

(zajedniCka havarija) (Tetley, 2004).

3.1. Teorijski okvir transportnog osiguranja

Postoji vise definicija koje opisuju pojam osiguranja. Definicija pojma osiguranja najcesce
ovisi o tocci gledista autora, pa se pojam osiguranja moze definirati s toCke gledista pravnika,
ekonomista, teorije rizika, povjesnicara i sociologije. Prema Rje¢niku osiguranja, radi se o
»djelatnosti posredstvom koje se na nacelu uzajamnosti i solidarnosti pruza ekonomska zastita

od odredenih opasnosti (rizika) koje ugrozavaju imovinu i osobe* (Andrijasevi¢ 1 Raci¢
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Zlibar, 1997, str. 271). Prema Pravnom leksikonu, ,, osiguranje je gospodarska djelatnost u
kojoj se zainteresiranima pruza ekonomska zastita od razmih opasnosti koje ugrozavaju
njihovu imovinu ili tjelesni integritet. Zastita se ostvaruje sklapanjem ugovora o osiguranju‘

(Osiguranje, u: Pravni leksikon, 2007, str. 969).

Osiguranje u prijevozu ili polica osiguranja u prijevozu je osiguran nacin pokrivanja rizika
koji nastaje zbog gubitka ili Stete uzrokovane na robi ili osobnim stvarima tijekom prijevoza.
O trosku premije odlucuje se na temelju osiguranja robe u prijevozu i rizika koji ugovaratelj
police snosi tijekom trajanja police. Polica osiguranja u transportu pokriva robu, teret i druge
interese od gubitka ili oSte¢enja robe tijekom prijevoza Zeljeznicom, cestom, morem ili
zrakom. Transportno osiguranje vazno je za osiguranje robe u tranzitu s jednog mjesta na
drugo. Pokriva Stete 1 gubitke uzrokovane na robi koju prevozi pojedinac u svom privatnom

vozilu, zaposlenik ili vozac ili prijevoznici trece strane (Grabovac i Petrinovié¢, 2006).

U svom najjednostavnijem obliku pruza zastitu od slucajne Stete 1 drugih rizika. Vecina
nacina prijevoza nudi ograni¢enu odgovornost, §to znaci da je osigurano osnovno i najéesce s
iznimno niskim pokri¢em. Osiguranje osigurava pokri¢e djelomicne Stete ili potpunog gubitka
tereta i povezanih imovinskih interesa tijekom prijevoza za gubitak ili Stetu, koji su izravna
posljedica nastanka pokrivenog rizika osiguranja. Predmet osiguranja su robe koje se prevoze
vodom, kopnom i zrakom. Roba je osigurana po komadima, paketima, vezama ili sanducima
kako je navedeno u prijevoznim dokumentima, a kod robe koja se prevozi u rasutom stanju -
po jedinicama teZine. Svrha osiguranja je prijenos odgovornosti za rizik gubitka ili oSte¢enja

tereta s kupca ili prodavatelja robe na osiguravatelja.

Prema definicijama ,, osiguranog interesa ““ usvojenim u svjetskoj teoriji i praksi, imovinski je
interes koji osiguravatelj ima u odnosu na predmet osiguranja. Osiguranje je optimalan
instrument prijenosa rizika za poduzece. Ono je prisutno kada osiguranik ima neposredan
materijalni interes za predmet osiguranja. Ovisno o uvjetima pod kojima je konkretna
isporuka ugovorena u konkretnom poslu, za osiguranje mogu biti zainteresirani prodavatelj ili
kupac, ali 1 Spediteri, banke, vlasnici tranzitnih skladiSta 1 dr. Za njegovo postojanje
zainteresirani su 1 prijevoznici, jer iako ih osiguranje robe koju prevoze ne oslobada
odgovornosti, uvelike umanjuje rizike od okolnosti na koje ne mogu utjecati. Treba naglasiti
da je upravljanje rizicima vrlo vazan alat u poslovanju poduzeca za pracenje i smanjenje

rizika poslovanja (Mitkov, Radukanov 1 Petrova, 2021). Trenutak prijenosa vlasniStva robe s
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prodavatelja na kupca odreduje tko je u tom trenutku nositelj osiguranog interesa, a time i tko
¢e biti stranka u ugovoru o osiguranju. Kod osiguranja prijevoza nositelj osiguranog interesa
uvijek je osoba koja snosi rizike gubitka ili oSteCenja tereta koji se prevozi. Dakle, u
trgovaCkim poslovima trenutak nastanka odnosno prijenosa osiguranog interesa izmedu
sudionika u poslu izravno je vezan uz trenutak prijenosa rizika za robu s prodavatelja na
kupca. S druge strane, trenutak prijelaza rizika ovisi o uvjetima konkretne isporuke i

ugovorene cijene (Noussia, 2007).

U usporedbi s drugim oblicima prijevoza, voda ima moguénost obavljanja masovnog
medunarodnog prijevoza robe, a tijekom prijevoza postoje brojni rizici. Stoga je proucavanje
rizika povezanih s prijevozom robe morem od posebne vaznosti. Jedan od nacina upravljanja
ovim rizicima je osiguranje transportirane robe i tereta. Preko njega se rizik prenosi s
pomorskog prijevoznika na osiguravajuée drustvo (Bacho i sur., 2019). Pomorsko osiguranje
smatra se jednim od najstarijih oblika komercijalne zastite. Ugovori o pomorskom osiguranju
posebni su po tome S$to imaju posebna obiljezja, ali i po tome $to su ugovori o naknadi Stete.
Pomorsko osiguranje, najstariji od mnogih oblika zaStite od gubitaka, ima dugu povijest koja

seze jo$ u anti¢ko doba i pocetaka pomorske trgovine.

Stari Feni€ani, Grei 1 Rimljani, 1ako nisu bili upoznati s umije¢em ,,ugovaranja‘ koje se danas
prakticira, imali su naviku $tititi se od nekih rizika pomorskog poslovanja raznim sustavima
osiguranja. Jedan od najstarijih sustava je oblik zajma poznat pod imenom ,, Bottomry“.
Definira se kao hipoteka na brod, na takav nacin da ako se brod izgubi, zajmodavac takoder
gubi novac koji je dao na njega, ali ako brod sigurno stigne u odrediSnu luku, on bi dobio
natrag zajam 1 odredenu prethodno dogovorenu premiju. Sustav osiguranja proiza$ao iz
,, Bottomryja “, smatrao se najrasirenijim oblikom pomorskog osiguranja. To je prvenstveno iz
dva razloga, prvi je iznimna jednostavnost transakcije 1 druga je zelja da se izbjegnu kazne
univerzalno prevladavaju¢ih zakona protiv lihvarstva, pod kojima se podrazumijevalo
posudivanje novca na kamate. Oblik pomorskog osiguranja, poznat kao ,, Bottomry “, razlikuje
se od suvremenog po tome $to dok Bottomry zajmovi su naknade isplacene prije stvarnog
gubitka broda, moderne police osiguranja obecanja su placanja naknade nakon §to se gubitak

dogodi (Noussia, 2007).

Polica pomorskog osiguranja jednostavno je sporazum ili ugovor koji predvida naknadu pod

odredenim uvjetima. Polica opcenito vrijedi od trenutka kada roba napusti prostor
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prodavatelja do isporuke u skladiSta kupca ili mjesto odrediSta. Podrazumijeva se da je
pokrice na snazi od skladista do skladista, tj. dok je roba u tranzitu kao i dok je na brodu. Ovu
zasStitu obicno pruzaju osiguravajuca drustva, trece strane koje su profesionalni preuzimatelji
rizika 1 koje upravljaju sustavom, odreduju premije za razlicite vrste i klase rizika, jamce
isplatu potrazivanja u slucaju gubitaka, ostvaruju dobit kada su naplacene premije vece od
gubitaka i pokrivaju gubitke iz vlastitih sredstava kada su premije nedovoljne (Sepulveda
Whittle, 1987).

Brodovi i njihov teret u pravilu su osigurani. Ovi interesi i odgovornost vlasnika broda
pokriveni su pomorskim osiguranjem. Pomorska osiguranja obavljaju osiguravajuéa drustva
koja posluju po principu premijske police 1 drustva za uzajamno osiguranje. Pomorsko
osiguranje pociva na nacelu dobrovoljnosti. Zakonom su iznimno propisani slucajevi za koje
je obvezno osiguranje, npr. neki oblici osiguranja od odgovornosti prema tre¢im osobama
(osiguranje od odgovornosti vlasnika broda ili jahte prema tre¢im osobama, osiguranje od
odgovornosti vlasnika tankera za oneciS¢enje, osiguranje od odgovornosti operatera
nuklearnog plovila, osiguranje od odgovornosti vlasnika broda za oneci§¢enje motornim
gorivom, odgovornost vlasnika broda za uklanjanje olupine) (Petrinovi¢, Mandi¢ i Siri§¢evic,

2016).

Za pomorski prijevoz primjenjuju se razliite vrste osiguranja. Obi¢no to ukljucuje policu
kaska, zaStitu i1 odStetu, osiguranje od oneciS€enja 1 osiguranje tereta, a postoje i brojna
posebna pokri¢a. Politika kaska prvenstveno je, ali ne iskljucivo, pokri¢e prve strane.
Njegova je svrha pokriti Stetu ili gubitak plovila. Medutim, njegova je pokrivenost Sira jer
klauzula o ,,ispadanju® police obeste¢uje vlasnika za odgovornost prema trecoj strani koja je
posljedica sudara. Zastita i pokri¢e odStete prvenstveno je pokrice trece strane u smislu da je
njegova svrha obestetiti vlasnika plovila za obveze nastale prema tre¢im osobama. Osiguranje
od onecis¢enja pojavilo se kao zasebno pokrice u Sjedinjenim Drzavama dijelom zbog
donoSenja Zakona o oneciS¢enju uljem iz 1990 kada je uspostavljen strogi reZim odgovornosti
za brodove koji ispustaju naftu u plovne vode Sjedinjenih Drzava. Odgovornost se namece ne

samo za troSkove CiS¢enja, ve¢ 1 za Stetu prirodnim resursima (Force, 2004).

Za ugovor o pomorskom osiguranju se kaze da je ugovor uberrimae fidei, to jest, temeljen na
najvecoj dobroj vjeri. Osiguranje tereta Cesto se piSe kao polica ,,svih rizika“. Polica tereta

Cesto pokrivaju robu od skladiSta poSiljatelja do skladiSta primatelja. Medutim, police tereta
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Cesto sadrze izuzeca. Bez obzira na sveobuhvatnu prirodu rijeci ,,svi rizici, nisu pokriveni svi
rizici, samo oni koji proizlaze iz slucajne nesrece ili nesrece koja je rezultirala Stetom ili
gubitkom koji se moze pripisati vanjskom uzroku. Osiguranje tereta cesto je napisano na
otvorenim policama koje omogucuju osiguraniku da izdaje potvrde svom primatelju (Goff i
Jones, 2002).

3.2. Opcenito o kategoriji Stete u pomorskom transportu

Otprilike 90% svjetske trgovine odvija se u pomorskoj industriji. Pomorstvo se smatra
sigurnim, ekonomi¢nim i ekoloskim oblikom komercijalnog prijevoza. lako sve veéi broj
slucajeva nesreca privla¢i pozornost javnosti, statistika pokazuje spor, ali stabilan pad
pomorskih nesreca posljednjih desetlje¢a. Brodarstvo je takoder visoko regulirano podrucje, a
propisi su pojacani u posljednja dva desetlje¢a. Glavna nacela na kojima se temelje pomorski
propisi su uskladena nacionalna pravila temeljena na medunarodnim konvencijama i
rezolucijama koje je donijela Medunarodna pomorska organizacija (IMO). Tijekom
posljednjeg desetljeca, pomorska industrija je provela niz mjera usmjerenih na poboljSanje
razine sigurnosti (kao §to su novi propisi ili novi oblici timske obuke). Unato¢ ovoj evoluciji,

brodske nesreée, a posebno sudari, i dalje predstavljaju veliki problem (Ceyhun, 2014).

Opasnosti na moru su one koje proizlaze iz situacija koje proizlaze iz plovidbe ili koje se
mogu pripisati tim situacijama, a dijele se na obicne 1 posebne. Obi¢ne opasnosti proizlaze iz
uvjeta na moru kao takvih, kao 1 onih koji su izvan njih ili uz njih, dok posebne opasnosti
proizlaze iz ratova 1 Strajkova. Opasnosti na moru ukljuc¢uju radnje zapovjednika kako bi se
izbjegla uobiCajena opasnost za brod i teret, sa svim posljedicnim gubicima koji se
proporcionalno odnose na sav teret na brodu (zajednic¢ka havarija). Ukljucuju 1 djelovanje
elemenata koji uniStavaju ili uzrokuju potpuni gubitak osiguranih stvari ili samo djelomi¢no
uniStavaju teret kao posljedicu brodoloma, nasukanja, pozara, sudara ili dodira sa stranim
predmetom. Vanjski ili dodatni rizici ukljucuju posebne prosjecne, vremenske, delikventne ili
nemarne radnje trecih strana (pljacka, krada, piratstvo, neisporuka), rizike koji proizlaze iz
uvjeta prijevoza (dodir s drugom robom, oste¢enja od vlage i sli¢no) i rizike koji su inherentni
u prirodi robe (hrdanje, lomljenje, skruc¢ivanje, ukapljivanje, izlijjevanje). Svrha pomorskog

na putu od prodavatelja do kupca (Septulveda Whittle, 1987).
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No, prema informacijama International Forwarding Association (2023), od ukupnog broja
prijavljenih Steta, 11% odnosi se na kontejnere izgubljene u moru, dok 14% oSte¢enja nastaje
zbog nepravilne temperature, a 25% su fizi¢ka oStecenja. Takoder, 8 % predstavlja manjak, a
9% krada. Uobicajeni razlozi Steta ukljucuju loSe stanje ili pogreSan odabir kontejnera,
neodgovarajuce upute za prijevoz i pregled zamjene kontejnera te loSe brtvljenje. MjeSovita,
istroSena 1 oStecena oprema takoder izlaze teret riziku od Stete, kao i pretovar na brodu. Za
teret osjetljiv na temperaturu prituzbe se podnose zbog neispravne upotrebe kontrola
temperature, loSeg nadzora i pogreSnih postavki. Ostali razlozi ukljucuju: Ostali razlozi
ukljucuju (Cargo Damage, Types and Impact, 2023):

* Lomljivi teret smjesten u podrucjima s velikim kretanjem

* Prekoracenje tezine

* Tezi spremnici polozeni na lakse

* Nedostatak rashladnih to¢aka

» Neispravne postavke protoka zraka

* Kondenzacija i loSa ventilacija

* KoriStenje neadekvatnog maloprodajnog pakiranja ili nedostatak pakiranja

* Pogresno deklarirani spremnici

* Neostvarive ili obmanjujuée oznake temperature

* ZaraZeni ili kontaminirani podovi

* Neucinkovito ¢iS¢enje

» Zaraza

*  Organizirani kriminal.

Valovito more i loSe vrijeme takoder uzrokuju Stetu na teretu, kao i sudari, strukturalni
kvarovi 1 nestajanje brodova. Prirodne katastrofe kao $to su uragani, olujni udari i tsunamiji
doprinose gubitku 1 oStecenju tereta. Glavne vrste potrazivanja pokrivaju gubitak, manjak te
vidljivu 1 skrivenu Stetu. Gubitak je oCigledan, rezultira neuspjelom isporukom, dok manjak
znaci da dio tereta nije primljen. Vidljiva oStecenja su ona koja su ocita, dok se prikrivena
potrazivanja odnose na gubitke uslijed pomicanja ili premjeStanja tereta u pakiranju,
temperaturnih promjena i sl. U 2021. godini prijavljeno je da 6.300 brodova isporucuje teret
svaki dan, s godiSnjim volumenom od 241 milijuna kontejnera. GodiSnje se izgubi oko 1.382
kontejnera, §to ¢ini 0,001 posto svih kontejnera. lako se gubici isprva mogu Ciniti
beznacajnima, zahtjevi za osiguranje nisu ograniceni samo na gubitak tereta. Oni pokrivaju

Stete na teretu 1 kontejnerima na brodu, nadoknaduju troskove za nezgode koje se dogode u
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ekoloski osjetljivim podrucjima, kao i preusmjeravanja radi istovara oStecenih kontejnera.
Zahtjevi takoder mogu pokriti troskove nastale kako bi se Steta smanjila na najmanju mogucu
mjeru, ukljucujuéi troSkove popravka i procjene radi vracanja vrijednosti (International

Forwarding Association, 2023).

U pomorskom osiguranju Stete su potpune ili djelomicne. Potpuni gubici nastaju kada
osigurana roba prestane postojati za osiguranu stranu, iako njeni ostaci mogu imati neku
novCanu vrijednost. UobicCajeni oblik pomorskog osiguranja pokriva samo pomorske
opasnosti, tj. Stete za koje se smatra da su uzrokovane opasnostima na moru kao §to su Stete
od slane vode ili loSeg vremena, te odredene Stete uzrokovane nasukavanjem, brodolomom,
pozarom ili sudarom. Neke su robe po prirodi kvarljive, dok druge nisu osjetljive na oStecenja
u prijevozu, pa se za njih ne isplati placati dodatnu premiju. Ovi proizvodi su osigurani prema
klauzuli poznatoj kao ,bez odredenog prosjeka”, §to znaci da osiguravatelj neée platiti
naknadu osim za Stetu iznad odredenog postotka njihove vrijednosti (Sepulveda Whittle,
1987). Ovisno o zemlji, mogu postojati odredena izuzeca od odgovornosti za Stetu ili gubitak
tereta. To moze ukljucivati nedostatke na opremi koji se ne mogu otkriti duznom paznjom,

gradanske nemire i $trajkove, ogranicenja rada, iskljucenja, Strajkove i ratne ¢inove.

3.3. Zajednicka havarija kao kategorija Stete

Institut pomorskog osiguranja poceo se razvijati u 14. stoljecu, kada je havarija kao specifi¢an
institut postala ogranicena s obzirom na svoju svrhu. Stolje¢ima je zajedniCka havarija bila
sastavni dio brodarstva. Oni koji su ukljuc¢eni u otpremu ljudi i robe shvatili su da im je
potreban neki oblik zastite od rijetkih vrsta dogadaja. Pri tome je zajednicka havarija priznata
1 zasebna je cjelina u odnosu na pomorsko osiguranje. U danaSnje vrijeme osiguravatelji
otpreme 1 tereta uglavnom rasporeduju gubitke i1 doprinose za zajednicku havariju kada pisu
svoje police osiguranja. U proSlim vremenima, putovanja su bila opasni pothvati koji su
zahtijevali odbacivanje ili druge Zrtve kako bi se izbjeglo potonuce. Sada, medutim, s
razvojem osiguranja i ogromnim kontejnerskim brodovima problemi su drugaciji. Danas je
situacija mnogo slozenija. Brod za opce terete ili kontejnerski brod obi¢no prevozi nekoliko
stotina posiljaka, ponekad 1 viSe od tisucu, a sve pripadaju razli¢itim posiljateljima, od kojih
nitko naravno ne putuje sa svojom robom. Ukupan iznos novca koji je uklju¢en u putovanje
kre¢e se u milijjunima dolara i u trenutku kada je teret isporucen to¢ni iznosi koji ¢e se

pridonijeti zajednickoj havariji zapravo nisu poznati (NCTAD Secretariat, 1991). Odnos
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izmedu brodovlasnika i vlasnika tereta viSe nije odnos partnera u opasnoj pustolovini, ve¢

samo odnos pruZzatelja i korisnika rutinske usluge.

Povijesno gledano, strana koja je trazila povrat na temelju zahtjeva zajednicke havarija morala
je utvrditi tri ¢imbenika: (1) postojala je neposredna, zajednicka opasnost ili pogibelj; (2)
doslo je do dobrovoljnog odbacivanja tuziteljevog udjela u zajednickom pothvatu u svrhu
izbjegavanja opasnosti; i (3) pokusaj izbjegavanja opasnosti bio je uspjesan. U novije vrijeme
prosirile su se okolnosti u kojima se moze proglasiti zajednicka havarija. Zajednicka havarija
viSe nije ograni¢ena na situacije odbacivanja tereta. Zapravo, gubici koji nisu zrtve tereta ili
plovila takoder mogu dovesti do zahtjeva za zajedni¢ku havariju. Gubici koji daju pravo na
zajednicku havariju obi¢no se dijele u dvije velike kategorije: (1) Oni koji proizlaze iz
zrtvovanja dijela broda ili dijela tereta, namjerno ucinjenog da se cijeli pothvat spasi od
tragedije; (2) Oni koji proizlaze iz izvanrednih troSkova nastalih u korist broda i tereta.
Izvanredni troskovi su oni koji su nuzni za siguran zavrSetak putovanja i mogu ukljucivati
troSkove popravaka, iskrcaja i1 prekrcaja tereta, dodatne place 1 ostale troSkove nastale tijekom

bilo kakvog nuznog prekida putovanja (Force, 2004).

Ako su ispunjeni svi uvjeti za zajednicku havariju, nastali gubici moraju se utvrditi i
raspodijeliti medu zainteresiranim stranama razmjerno njihovoj spasenoj vrijednosti. Ovaj
vrlo sloZen zadatak utvrdivanja relevantnih vrijednosti i njihovog sudjelovanja obicno
obavljaju strucnjaci (tzv. General Average Adjuster ili General Average Commissioner).
Nakon §to ga naruci brodar, unajmljivac ili osiguravatelj prijevoza, mjerodavni sastavlja plan
raspodjele Stete za strane ukljucene u havariju (Rohlig, 2022). U pravilu se sve ukljucene

strane podvrgavaju presudi procjenjivaca zajednicke havarije.

Proces obracuna 1 uskladenja zajedniCke havarije prilicno je kompliciran 1 dugotrajan. U
danasnje vrijeme koliina prevezenog tereta raste, a time i broj vlasnika tereta. Na primjer,
kontejnerski brodovi koji mogu primiti tisuce posiljaka na brod, $to znac¢i da bi mogli biti i
stotine 1 tisuce vlasnika tereta (Browne i Cooper, 2015). Matthew Marshall, u svom radu
"Zajednicka havarija- brojke 1 njihov odnos s debatom o reformi", pripremljenom za
konferenciju IUMI u Singapuru 2004., sazeo je i1 usporedio podatke o priblizno 1700

incidenata koje je prikupio Lloyd's. Nalazi istrazivanja prikazani su Tablicom 3.
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Tablica 3. Vrijeme pripreme za zajednicku havariju — broj slucajeva (%)

Potrebno vrijeme Studija iz 1996 2004.
Manje od godinu dana 25.7 32.1
Manje od dvije godine 39.1 34.0
Manje od tri godine 18.1 22.6
Manje od cetiri godine 8.7 3.8
Manje od pet godina 3.7 5.7
Manje od Sest godina 2.0 0
Manje od sedam godina 1.2 1.9
Preko sedam godina 1.5 0

Izvor: (Maritime Law Association of the United States , 2013, str. 10)

Iako tablica pokazuje da se vrijeme za pripremu ovih zahtjeva smanjilo, jo§ uvijek nekima
treba 7 godina za prilagodbu. Ankete osiguravatelja u 2013. godini otkrile su da jo$ uvijek

ima otvorene datoteke zajednic¢ke havarije iz 2004. godine.

Nedvojbeno, svaki slucaj zajednicke havarije i zahtjev rjeSavat ¢e se kao jedinstven.
Medutim, postupak uskladivanja i izra¢unavanja odstetnog zahtjeva za zajednicku havariju
mogao bi biti relativno lak zadatak u okolnostima kada se provode troSkovi zajednicke
havarije, na primjer troSkovi u luci utociSta, troSkovi spaSavanja, troSkovi iskrcaja. Iznos
takvih troskova i izdataka obi¢no se utvrduje na temelju dokumenata koje su dostavile
stranke, na primjer faktura i potvrda placanja. Medutim, mogu se pojaviti poteSkoce u

slu¢ajevima kada su napravljene Zrtve, na primjer odbacivanje teretnog broda koji se nasukao.

U okolnostima kada se nezgoda dogodi, odgovornost brodovlasnika je pobrinuti se da se
poduzmu svi potrebni koraci prilikom prijave odStetnog zahtjeva za zajedni¢ku havariju. U
sluc¢aju nesrece vaznije je privesti kraju zajedni¢ki pomorski pothvat, §to znaci da putovanje
treba privesti kraju. Obicno je brodovlasnik strana koja potrazuje zajedni¢ku havariju. U
skladu s Pravilima YorkAntwerpena, odgovornost je zapovjednika da obavijesti
brodovlasnika o nesre¢i i koracima koji su poduzeti (YAR, 2016). Ubrzo nakon toga
brodovlasnik ili podnositelj zahtjeva za zajednicku havariju mora obavijestiti sve strane koje
mogu biti pogodene nesreCom 1 dogovoriti imenovanje stru¢njaka za pomorsko pravo i
pomorsko osiguranje. Procjenitelj je duzan izvrsiti potrebne izracune doprinosne vrijednosti i

pripremiti ispravak prosjeka ili izjavu. U okolnostima u kojima je doSlo do Zrtvovanja, npr.
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odbacivanje tereta, oStecenje tereta i plovila pri gaSenju pozara, oStecenje plovila prilikom
isplivavanja, potrebno je imenovati nadzornika. Nadzornika imenuje brodar koji ¢e biti
odgovoran za placanja nadzorniku. Medutim, u nekim slucajevima nadzornika moze
imenovati regulator prosjeka, ali u ime brodovlasnika. Nadzornik u svom izvjeS¢u mora
utvrditi kakva je Steta nastala uslijed nezgode, a koja je nastala iz akta zajednicke havarije
(Udo, Nwachukwu i Aloamaka, 2021). U slu¢ajevima kada je nadzornik imenovan u luci
zakloniSta njegova je duznost nadzirati proces prekrcaja, skladiStenja i istovara tereta te

utvrdivati oStecenja tereta nastala tim radnjama.
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4. STUDIJA SLUCAJA ZAJEDNICKE HAVARIJE NA PRIMJERU EVER GIVEN

Studija slucaja radena je na primjeru jednog od najvecih kontejnerskih brodova na svijetu

naziva Ever Given (Slika 1).

Slika 1. Ever Given

Izvor: (Vesselfinder, 2022)

Brod je u vlasnistvu Shoei Kisen Kaisha (podruznica koja posjeduje i iznajmljuje brodove
velike japanske brodogradevne tvrtke Imabari Shipbuilding), a unajmila ga je i njime upravlja
tvrtka Evergreen Marine za prijevoz kontejnera i otpremu, sa sjediStem u Luzhu, Taoyuan,
Tajvan (Marine Traffic, 2022). Ever Given (IMO 9811000) jedan je od 13 kontejnerskih
brodova izgradenih prema dizajnu Imabari 20000 koji je razvio Imabari Shipbuilding, od

kojih je 11 unajmio Evergreen Marine ( Zhang, 2021).

S ukupnom duljinom od 399,94 metara (1312 ft 2 in), Ever Given je jedan od najduzih
brodova u sluzbi. Trup ima Sirinu od 58,8 metara (192 ft 11 in), a njegova visina od kobilice
do glavne palube (dubina trupa) je 32,9 metara (107 ft 11 in). Potpuno natovaren
projektiranim gazom, Ever Given uvlaci 14,5 metara (47 ft 7 in) vode dok je gaz veli¢ine 16,0
metara (52,5 ft). Ever Given ima bruto tonazu od 220.940; neto tonazu od 99.155; 1 nosivosti
od 199.629 tona pri projektiranom gazu (Shipment Link, 2023). Dana 23. ozujka 2021., dok je
putovao od Tanjung Pelepasa u Maleziji do Rotterdama u Nizozemskoj pod vodstvom

kapetana Krishnana Kanthavela, brod se nasukao u Sueskom kanalu, blokiraju¢i kanal. Ostao
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je na mjestu Sest dana prije nego Sto su je spasilacke ekipe oslobodile 29. ozujka 2021.
Egipatska vlada zaplijenila je brod 13. travnja 2021. jer je odbio platiti prijavljenih 916
milijuna dolara naknada koje je zahtijevala vlada, uklju¢ujué¢i 300 milijuna dolara ,, gubitka
ugleda . Odstetni zahtjev je kasnije smanjen na 600 milijuna dolara. Pocetkom srpnja 2021.
brod su pustile egipatske vlasti nakon dogovora o kompenzaciji (Marine Traffic, 2022). Na
pocetku ovog poglavlja daje se uvid u dosadasnja istrazivanja odnosno pregled literature,
nakon Cega slijedi prikaz metodologije istrazivanja i rezultati. Na kraju poglavlja slijede

ogranicenja preporuke za daljnja istrazivanja.

4.1. Pregled literature

Danas, posebno u slucaju kontejnerskih brodova, zajednicka havarija je po svemu sudeci
izuzetno dugotrajna i skupa. Putovanja kontejnerskim brodovima koja podlijezu zajednickoj
havariji zbog nezgode mogu ukljucivati tisuée interesa za teret, a svi imaju razliite
osiguravatelje tereta. Sto je viSe interesa za teret, to ¢e slucaj dulje trajati jer opéa havarija
ukljuéuje brojne nagodbe osiguranja. Cesto se kasnjenja dogadaju upravo pri obradunu
obveze. Potrebno je odvojiti vrijeme za organiziranje osiguranja zajedni¢ke havarije,
pribavljanje dokumentacije i rjeSavanje potrazivanja nakon §to su izjave konac¢no sastavljene.
Sve to zahtijeva golem rad na svim stranama koji ukljucuje stru¢njake, regulatore,

nadzornike, brokere 1 agente.

Pregledom literature vidljivo je kako Ever Given mnogi nazivaju najveéim slucajem
zajednicke havarije u povijesti gdje se spajaju pravni, osiguravajuci i komercijalni dijelovi
nezgode. U pravnim se krugovima pojavilo neslaganje oko zakonitosti poteza zajednicke
havarije. Neki su tvrdili da, budu¢i da se Ever Given nasukao u kanalu, posebna zastita koju
nudi zajedni¢ka havarija mozda nece vrijediti. Sueski kanal jedan je od najprometnijih

morskih kanala na svijetu, a svaki dan njime prolazi oko 50 plovila.

Dana 23. ozujka 2021. godine Ever Given bio je na putu od Tajvana do Rotterdama s otprilike
18.300 kontejnera za prijevoz na brodu kada je posada djelomi¢no izgubila sposobnost
manevriranja brodom zbog jakih vjetrova 1 oluje s prasinom. Snazni vjetrovi 1 navodne
., tehnicke ili ljudske pogreske “ uzrokovali su da se brod dijagonalno nasuce na obalu, ¢vrsto
se zaglavivsi po Sirini plovnog puta. Gotovo tjedan dana sva trgovina kroz kanal bila je u
zastoju. Utjecaj incidenta bio je bez presedana u razmjerima jer znacajna koli¢ina teretnog

prometa izmedu Azije i Europe dnevno koristi ovaj umjetni vodeni put u Egiptu. Ever Given
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sadrzavao je robu Sirokog raspona tereta. Osim toga, budu¢i da je brod potpuno blokirao sav
promet, oko 370 drugih brodova takoder je zakasnilo i bilo prisiljeno ¢ekati svoj red za
prolazak kroz kanal. Nakon nekoliko pokusaja, Ever Given su konac¢no oslobodili tegljaci,
Sest dana nakon incidenta. Uprava Sueskog kanala (SCA) trazila je od vlasnika broda gotovo
milijardu eura naknade za spaSavanje i povezane troskove. Medutim, vlasnik plovila odbio je

platiti ovaj iznos (Holmstrom, 2022).

Vjerojatno neophodna, ali vrlo skupa operacija koju je provela tvrtka za spaSavanje Smit kako
bi oslobodila kontejnerski brod Ever Given dovela je do rane odluke japanskog vlasnika
plovila i operacije Shoe Kisen Kaisha da proglase zajedni¢ku havariju. Tvrtka je imenovala
tvrtku Richard Hogg Lindley sa sjediStem u Londonu za svog regulatora (de Ricqlés, 2021).
Ming (2022) smatra da takva nesre¢a ne moze predstavljati zajedniC¢ku havariju prema
vazeéim zakonima i pravilima. Nije zabiljezen nikakav rizik od puknuéa trupa ili prevrtanja, a
plovilo je moglo ponovno ploviti nakon jaruzanja pijeska i §ljunka s dna uz pomo¢ tegljaca i

ucinka plime. Takoder, brod, teret i druga imovina nisu bili izloZeni opasnosti.

Unato¢ vrlo jednostavnim polazistima, nacelo zajednicke havarije u svom sadasnjem obliku
vrlo je slozen postupak ili barem dugotrajan za njegovu obradu. Broj vlasnika tereta s robom
ukljucenih u incident Ever Given bio je znatan. Velik dio robe vjerojatno je bio osiguran.
Osim toga, bili su ukljuceni vlasnik i unajmljiva¢ plovila te njihovi osiguravatelji. Dogadaj
Ever Given naglaSava vaznost neometanog pomorskog prometa, posebno kroz strateSki vazne
rute za svjetsku trgovinu. lako je ova vrsta dogadaja sreCom rijetka, bilo je 1 drugih sli¢nih

uskih grla u pomorskom prometu i koli¢ina robe koja prolazi kroz njih je znacajna.

Zajedni¢ka havarija proglaSena je na brodu Maersk Honam nakon poZara 2018. godine
(Schuler, 2020). Nakon §to je proglasio zajednicku havariju, regulator je fiksirao jamstvo
spaSavanja na 42,5% vrijednosti tereta i 11,5% kao polog za zajednicku havariju. To je
znacilo da je posiljatelj s teretom u vrijednosti od 100.000 dolara trebao platiti kombinirani
polog od 54.000 dolara da bi se njegov teret oslobodio. Sljede¢i primjer je Longchamp kojeg
su u sije¢nju 2009. godine oteli somalijski pirati. ZatraZzena je otkupnina od 6 milijuna dolara,
koja je nakon razdoblja pregovora od 51 dana smanjena na 1,85 milijuna dolara. Tijekom
razdoblja pregovora napravljeni su dodatni operativni troSkovi u ukupnom iznosu od 160.000
dolara. Doprinos otkupnini i dodatni tro$kovi zatrazeni su prema pravilima zajednicke

havarije od vlasnika tereta koji su odlucili uloziti Zalbu na ovu odluku sudu. Ali Vrhovni sud

30



nije se slozio s vlasnicima tereta i placena otkupnina (+ dodatni troSkovi) utvrdena je kao
dopusteni trosak zajedniCke havarije (The Guardian, 2009). Nadalje, MSC Sabrina nasukala
se u rijeci u Quebecu u Kanadi u ozujku 2008. s teretom u vrijednosti od 100 milijuna dolara.
Zajednicka havarija proglaSena je nakon 1 mjeseca pokusaja spasavanja broda. Jedna tvrtka
koja je imala teret u brodu u vrijednosti od 110.000 dolara morala je poloziti prosjecnu

obveznicu od 125.000 dolara kako bi primila svoj teret natrag (Cliffs Notes, 2009).

4.2. Metodologija istrazivanja

Metoda koja je koriStena prilikom analize ovog slucaja je desk metoda. Desk metoda provodi
se s ciljem sumiranja teorijskih znanja koja su navedena unutar otvorenog sudskog slucaja
koji se vodi pred nadleznim sudom. S obzirom na kompleksnost sudskog postupka, desk
analizom moZe se pospjesiti sagledavanje Cinjenica iz drugacije perspektive. Rezultati
provedenog istrazivanja mogu Ciniti temelj otvaranja novih rasprava povezanih s ovom

tematikom.

4.3. Rezultati istraZivanja

U ozujku 2021. godine Sueski kanal je Sest dana blokirao kontejnerski brod Ever Given
(Gambrell i Magdy, 2021). Sueski kanal prvi put je otvoren za plovidbu 17. studenoga 1869.
godine. Dubina mu je bila oko 8 metara 1 najveci brodski teret koji moZe proci iznosio je
5.000 tona, $to je bilo tipicno za veli¢ine brodova u to doba. Gaz broda dosegao je 66 stopa do
2010. godine, u ovoj fazi su obuhvaceni svi kontejnerski brodovi; oko 17.000 kontejnerskih
brodova; kao 1 preuzimanje svih brodova za rasuti teret Sirom svijeta. Kanal moZe primiti oko
99 % svih brodova koje se koriste u svjetskom pomorskom prometu kao i prihvatiti oko 96,2
% tona nosivosti za brodove s rasutim teretom, 80,3% spremnika za naftu i 100% svih ostalih
vrsta brodova koji se koriste u pomorskom prometu; posebno kontejnerski brodovi sa svim
svojim budu¢im generacijama; uz prazne brodove koji dosezu i do 440 tisuca tona (Suez

Canal, 2019).

Brod Ever Given dugacak 400 metara bio je udaren jakim vjetrovima ujutro 23. ozujka 2021.
godine 1 zavrSio je zaglavljen preko plovnog puta s pramcem 1 krmom zaglavljenima u
obalama kanala, blokiraju¢i sav promet kanalom (BBC, 2021). Egipatske vlasti izjavile su
kako u ovom slucaju u pitanju mogu biti ljudske i tehnicke greSke. Uprava Sueskog kanala
(SCA) angazirala je tvrtku Royal Boskalis Westminster N.V. preko svoje podruznice Smit

International da upravlja operacijama spasavanja na moru (Boskalis, 2021). Kao jedna od
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najprometnijih svjetskih trgovackih ruta, zacepljenje kanala imalo je znacajan negativan
utjecaj na trgovinu izmedu Europe, Azije i Bliskog istoka. Dana 28. ozujka, najmanje 369
brodova c¢ekalo je u redu za prolazak kroz kanal. To je sprijecilo trgovinu vrijednu

procijenjenih 9,6 milijardi USD (BBC, 2021).

Dana 29. ozujka, Ever Given je djelomi¢no ponovno isplivao i pomaknuo se za oko 80 posto
u ispravnom smjeru, iako je pramac ostao zaglavljen sve dok brod konac¢no nisu oslobodili
egipatski, nizozemski 1 talijanski tegljaci nakon cega je brod odvucen na tehnicki pregled
(Stevens, 2021). Kanal je provjeren zbog ostecenja i nakon §to je utvrdeno da je ispravan,
Uprava Sueskog kanala je dopustila nastavak plovidbe 29. ozujka (Aljazeera, 2021). Plovilo
je naknadno zaplijenila egipatska vlada 13. travnja 2021. godine jer je odbio platiti odStetu
koju je zahtijevala vlada, Sto su osiguravatelji broda smatrali neopravdanim zahtjevom.
Nakon incidenta, egipatska vlada je objavila da ¢e prosiriti uze dijelove kanala (ABC News,

2021).

4.3.1. Pravni zahtjevi za naknadu Stete
Cha 1 sur. (2021) prikazali su dijagram toka koji pokazuje pravne sporove u slucaju Ever

Givena (Slika 2)

Slika 2. Dijagram toka pravnih sporova
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Prvi zahtjev za naknadu Stete pojavio se od strane Uprave Sueskog kanala i to u iznosu od
milijardu dolara, na temelju izgubljenog prihoda i1 troSkova operacije spasavanja. lako je
vlasnik broda pokazao spremnost pristati na kompenzaciju, Japanski vlasnik broda, Shoei
Kisen, proglasio je zajednicku havariju 4. travnja (van Marle, 2021). Proces zajednicke
havarije je odgoden zapljenom broda i njegovog tereta, jer je jedan od klju¢nih elemenata
procesa da roba i brod moraju uspjesno sti¢i do odredista, inace nema zajednicke havarije, a
izgledi da se to dogodi bili su znacajno smanjeni uhi¢enjem broda. Daljnje komplikacije bile
su uzrokovane velikom koli¢inom ukljuenih teretnih interesa, Sto ne samo da bi
zakompliciralo eventualnu operaciju praznjenja, ve¢ bi takoder uzrokovalo daljnje probleme s
papirologijom (The Load Star, 2021). Formalna nagodba izmedu vlasnika i osiguravatelja
broda te uprave kanala konac¢no je postignuta u srpnju. Brod je ponovno isplovio 7. srpnja
2021. godine nakon Sto je zakonski zapeo u kanalu prije nego §to je nastavio svoje putovanje

prema luci Rotterdam.

Kako je ve¢ spomenuti, brodovlasnik Ever Givena proglasio je zajednicku havariju.
Pomorsko pravo obicno dijeli sustav pomorskog prava u nekoliko dijelova, ukljucujuci
teretnice, ugovor o najmu broda, sudar broda, spasavanje, zajednicku havariju, ograni¢enje
odgovornosti, brodsku hipoteku, pomorsko zalozno pravo i oneciS¢enje broda. Slucaj Ever
Given medutim, ukljucuje sve osim oneciS¢enja broda. Pravna pitanja u ovom slucaju stoga
su (Yizhen, Zhengxiong i Deling, 2021):

1. PotraZivanja od strane Uprave Sueskog kanala protiv brodovlasnika Ever Givena,

2. potraZivanja vlasnika tereta,

3. doprinos zajednic¢koj havariji koji potrazuje brodovlasnik Ever Givena 1

4

. potraZivanja vlasnika brodova na ¢ekanju protiv brodovlasnika Ever Given.

4.3.2. Potrazivanja od strane Uprave Sueskog kanala

PotraZivanja od strane Uprave Sueskog kanala protiv brodovlasnika Ever Givena odnose se na
osteCenje nasipa izravno uzrokovano sudarom, gubitak kanalske cestarine uzrokovan
zacepljenjem plovnog puta i nagrade za spaSavanje. Slike iz izvjeStaja pokazale su da su obje

strane kanala bile ispunjene muljem (Slika 3).
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Slika 3. Satelitska slika Sueskog kanala i broda Ever Given

Izvor: (Neuman & Northam, 2021)

Situacija u kojoj je brod Ever Given udario u nasip ne spada u okvir prilagodbe pomorskog
prava, ve¢ u opseg prilagodbe broda (Hill, 2003). Stoga odgovornost brodovlasnika za Stetu
prouzrocenu sudarom nije pod zaStitom ogranienja sustava odgovornosti brodovlasnika
prema pomorskom pravu, a brodovlasnik Ever Givena trebao bi preuzeti punu odgovornost za
naknadu $tete (Yizhen, Zhengxiong i Deling, 2021). Sto se ti¢e iznosa Stete za ovaj dio, on ne
moze biti visok stoga se moze zanemariti. Opéenito, namjeravani brodovlasnik treba potpisati
ugovor o prijelazu kanala s tvrtkom koja upravlja Sueskim kanalom i podnijeti zahtjev za
prelazak. Tvrtka zatim podnosi zahtjev Upravi Sueskog kanala na odobrenje, a operativna

kompanija ¢e organizirati prolaz prema odobrenju (Suez Canal Authority, 2023).

Stoga, Sto se ti¢e Uprave Sueskog kanala, postoji samo jedna osoba koja bi trebala biti
odgovorna za ovu nesre¢u—vlasnik broda Ever Given. No, budu¢i da se Ever Givenom
upravlja ugovorom o najmu na vrijeme (eng. In a Time Charterparty), unajmitelj se
neizbjezno ukljucuje u ovu nesrecu. Prema uobicajenom standardnom formatu ugovora o
najmu na vrijeme, brodovlasnik je obi¢no odgovoran za upravljanje plovilom i posadom,
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ukljucujuéi isplovljavanje broda, rukovanje teretom, plovidbu i druga pitanja, dok je
najmoprimac odgovoran za dogovor o izvoru robe, oznaCavanje luka, dodavanje goriva,
svjeze vode 1 materijala (Tsimplis, 2021). Stoga je vlasnik broda Ever Given, odnosno Luster
Maritime 1 Higaki Sangyo, taj koji bi trebao preuzeti vanjske odgovornosti u ovoj nesreci,
ukljucujuéi popravak nasipa, cestarine za kanale i druge slicne gubitke. Najmoprimac,

Evergreen Marine Corp, za ovaj dio nije financijski odgovoran.

Drugi dio gubitaka koje je zatrazila Uprava Sueskog kanala bio je gubitak cestarine
uzrokovan blokadom kanala. Na temelju grubog izracuna prihoda kanala od 5,6 milijardi
dolara 2020. godine, dnevni prihod je oko 15 milijuna dolara. Budu¢i da je ovaj incident
izazvao 7-dnevni prekid, a zatim je bilo potrebno 10 dana za odrzavanje tijela kanala, iznos
zahtjeva iznosio gotovo 100 milijuna dolara. Za razliku od situacije u kojoj je sudaranje s
rije¢nom obalom jasno iskljuceno iz zakona o sudaru broda, nesre¢e nasukavanja mogu biti
vezane pomorskim pravom (Djadjev, 2017). Za vlasnika tereta, brodar moze biti izuzet od
odgovornosti temeljem ugovora o prijevozu i pomorskog prava i sukladno ,, Haskim

pravilima “ ali gubi pravo izuzeéa prema ,, Hamburskim pravilima * (Berlingieri, 2009).

No, Sto se tice gospodarskih gubitaka drugih brodova uzrokovanih blokadom plovnog puta
zbog nasukavanja, pomorsko pravo nema odgovaraju¢e odredbe. Presude u sudskoj praksi
takoder nisu jednoglasne. Jedni smatraju da se od odgovornosti moZe osloboditi i brodar, a
drugi smatraju da su gubici neizravni i da ih ne bi trebao snositi brodar koji je skrivio nesrecu
(Yizhen, Zhengxiong 1 Deling, 2021). Ovakve situacije mogu se pojaviti ne samo u Sueskom
kanalu i Panamskom kanalu, ve¢ i u svim uskim vodenim putovima koji ulaze 1 izlaze iz luka
ili unutarnjih plovnih putova, a postoje¢e pomorsko pravno zakonodavstvo ovu temu ne
pokriva. Nagrada za spaSavanje u organizaciji Uprave Sueskog kanala zauzima veliki dio
ukupnog iznosa potrazivanja od oko milijardu dolara. ViSe od sto godina, konvencija o
spaSavanju i standardni format ugovora o spaSavanju neprestano su se usavrSavali, ali sporovi

o nagradi za spaSavanje nisu se bitno smanjili (Hill, 2003).

Nakon nasukavanja Ever Givena Upravi Sueskog kanala trebalo je Sest dana da provede
spasilacku aktivnost. Koristeno je viSe od deset tegljaca 1 dva jaruzala. Naposljetku, nakon $to
je iskopana velika koli¢ina mulja, Ever Given vratio se na vodu kad je plima bila visoka.
Vrijeme provedeno na spaSavanju nije bilo dugo, posao spasavanja nije bio tezak, a rizik

spaSavanja bio je minimalan 1 uobi¢ajen. Medutim, iznos nagrade za spasavanje ne ovisi u
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potpunosti o tim ¢imbenicima. Postoje dvije vrste spaSavanja na moru; jedno je spasavanje

zaposlenika, a drugo spasavanje rizika (Hill, 2003).

Naknada zaposlenim spaSavateljima isplac¢uje se prema osobi, tako da je manje sporova oko
obracuna nagrade. Prema visini odStete koju su zatrazile vlasti Sueskog kanala, moze se
pretpostaviti da spaSavanje ne spada u ovu kategoriju. Rizi¢no spasavanje, medutim, odnosi
se na spasavanje koje vodi spasilac. Naknada rizicnog spasavanja obracunava se po principu
,no cure no pay‘, neovisno o tome jesu li obje strane unaprijed odredile naknadu ili cak
imaju li potpisan ugovor o spasavanju. Ako postoji spor o naknadi spasavanja, o tome moze
kona¢no odluciti arbitar ili sud (Butakova i Ivanova, 2020). U konacnici, nagradu za
spaSavanje treba odrediti sukladno odredbama Medunarodne konvencije o spaSavanju iz
1989. godine (1996) u skladu s rizikom spaSavanja, koli¢inom uloZene radne snage i
materijalnih resursa, stupnjem napora spasavatelja, vriemenom koristenja opreme i kona¢nom

uéinku.

4.3.3. Potrazivanja vilasnika tereta
Potrazivanja vlasnika tereta mogu se sastojati od sljedecih stavki (Yizhen, Zhengxiong i
Deling, 2021):
1. Izravni gubitak ili oSte¢enje tereta uzrokovano nasukavanjem,
gubitak rashladenog tereta zbog gubitka moguénosti hladenja,
gubitak nastao kasnjenjem u isporuci robe,

potrazivanja prema NVOCC teretnici,

“wok wN

potraZivanja na temelju ugovora o prostoru.

Izravni gubitak ili oSteCenje tereta uzrokovano nasukavanjem razjaSnjeno je Pomorskim
zakonom 1 nacelom nacelo i1zuzea od nauticke pogreSke (Tetley, 2008). Medutim,
prijevoznik u ovom slucaju niti je vlasnik broda niti kontrolira brod. Oc¢ito, odgovorna osoba
za vlasnika tereta moze ukljucivati i vlasnika broda. Ovo je potraZivanje koje se moze pojaviti

e 1 dovodi do problema Pomorskog prava (Wilson , 2011).

HaSka pravila ne spominju primjenu odStetnih tuzbi, a brodarska industrija to pokuSava
ispraviti uvodenjem ,, himalajske klauzule* na teretnice, ali je industrija podijeljena oko
opsega njezine primjene 1 sudske prakse (UpCounsel, 2022). Haska pravila i Hamburska

pravila izmijenjena su kako bi se proSirio njihov opseg primjene (Berlingieri, 2009). Prema
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tome postoji mogucnosti da vlasnik Ever Givena snosi izravni gubitak uzrokovan nesre¢om
nasukavanja. Osim toga, Hamburska pravila i zakonodavstvo nekih zemalja ukinuli su
izuzec¢a od nauticke pogreske. Stoga prijevoznik robe Ever Givena gubi zastitu izuzeca pod

pretpostavkom primjene ovih zakona, a vlasnik nema pravo na izuzece (Akan, 2020).

Sto se ti¢e gubitka rashladenog tereta zbog gubitka moguénosti hladenja uslijed prekida
brodskog sustava napajanja, ovdje moze biti problem dokazivanja mjesta kvara jer osim
prekida brodskog sustava napajanja kvar moze biti i na rashladnom sustavu tereta (Djadjev,
2017). Nadalje, kasnjenje u isporuci je prvi koncept predlozen u ,, Hamburskim pravilima “.
Gubici koje uzrokuje dijele se u dvije vrste. Jedan je Steta na robi zbog kaSnjenja, a drugi su
trziSni 1 ekonomski gubici uzrokovani kasnjenjem robe. Kroz tumacenje Haaskih pravila
znanstvenici su zakljucili da prijevoznik ima obvezu ,, Razumne otpreme “, a krSenje je ujedno
1 kaSnjenje (Berlingieri, 2009). Prema logici Haaskih pravila, prijevoznik se moze izuzeti od
odgovornosti za nasukavanje i ne moze biti odgovoran za neispunjenje obveze otpreme.
Medutim, situacija je drugacija kada se HamburSka pravila primjenjuju na nesrece. Ona
ukidaju izuzece zbog nauticke pogreske i prekidaju odnos izuzeca izmedu izuzeca od nauticke
pogreske i1 kasnjenja u isporuci (Yizhen, Zhengxiong i Deling, 2021). Prema Hamburskim
pravilima, prijevoznik mora dokazati da su poduzete sve razumno potrebne mjere za
izbjegavanje nezgode u slucaju gubitka koji proizlazi iz kaSnjenja u isporuci robe (Berlingieri,

2009).

NVOCC teretnica (eng. Non-Vessel-Operating Common Carrier) je vlastita teretnica ili
ekvivalentni dokument uobicajenog prijevoznika koji osigurava prekooceanski prijevoz
(Manaadiar, 2018). 3.4. Ever Given je prevozio 18.000 kontejnera, koji su mogli pripadati
6.000 teretnica, s obzirom na veliki prostor za pakiranje koji su prijevoznici zahtijevali
tijekom pandemije COVID-19. Mora postojati odredena koli¢ina NVOCC teretnice za takvu
koli¢inu tereta. Lanac potrazivanja prema NVOCC teretnici je: primatelj-NVOCC-pomorski
prijevoznik (brodovlasnik). Suradnja NVOCC-a u dokazivanju nesrece nasukavanja, nuznosti
spasavanja 1 razloga za proglaSenje zajednicke havarije ne moze odvojiti od suradnje

pomorskog prijevoznika (Peng 1 Wang, 2022).

Ugovor o prostoru podrazumijeva sporazum izmedu brodovlasnika i zakupca prostora o
ugovorenoj odredenoj koli¢ini kontejnera prilikom svakog putovanja po povlastenoj cijeni. Sa

stajaliSta pravnog odnosa, ovaj upravljatki mehanizam moze biti otvoren, odnosno zakupac
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prostora preuzima robu u svoje ime, izdaje teretnice, preuzima odgovornost brodovlasniku i
obavlja operacijski obracun s brodarom. Moze biti i zatvorena, odnosno prostorni ugovaratelj
djeluje kao Spediter za ugovaranje robe i predaje brodaru izdavanje teretnica, kako bi se
uspostavio ugovorni odnos prijevoza izmedu brodara i vlasnika tereta (Pejovic, 2000). Pravni
odnos prvog je slican onom NVOCC-a i njegovog posiljatelja i stvarnog prijevoznika, dok je

drugi odnos brodovlasnika i njegovog posiljatelja.

4.3.4. Doprinos zajednickoj havariji koji potrazuje brodovlasnik

Brodovlasnik Ever Givena proglasio je op¢u havariju 1. travnja 2021., koja je ocito
uzrokovana pritiskom ogromnog potrazivanja nagrade za spaSavanje. Takoder se moze
zakljuciti da su teretni listovi Ever Givena vjerojatno u skladu s pravilima York-Antwerpen iz
2016., koja dopustaju da se placanje za spasavanje ukljuci u zajedni¢ku havariju, dok York-
Antwerpen Pravila iz 2004. godine isklju¢uju vecinu nagrada za spasavanje iz zajednicke
havarije, zadrzavajuéi troskove spasavanja samo ako je doti¢na strana platila sve ili dio

troSkova spaSavanja koje snosi druga strana.

Sto se tite medunarodnog pomorskog prijevoza tereta, korekcija zajednicke havarije
nedvojbeno je ¢in koji Steti ljudima i novcu (Yizhen, Zhengxiong i Deling, 2021). U slucaju
Ever Givena, regulator je morao unijeti podatke iz 18.000 kopija popisa pakiranja u racunalo 1
zatim zatraZiti od posiljatelja cijenu na fakturi. Ako vlasnici tereta ne suraduju ili ne daju
jamstvo, angaZzirat ¢e se procjenitelj koji ¢e utvrditi vrijednost robe. Ukupna doprinosna
vrijednost robe 1 doprinosna vrijednost svake robe mogu se dobiti nakon izracuna ukupne
vrijednosti robe u gornjim slucajevima (Fusaro, Addobbati i Piccinno, 2023). Na isti nacin
utvrduje se doprinosna vrijednost broda. Sljede¢i korak je izracunavanje doprinosne
vrijednosti vozarine koja se pla¢a na odredistu. Zbroj doprinosnih vrijednosti broda, tereta i
vozarine bit ¢e ukupne doprinosne vrijednosti sadasnje zajednicke havarije. Ovaj proces je

dugotrajan i radno intenzivan, a troskovi prilagodbe i naknade su znacajni.

4.3.5. Potrazivanja vlasnika brodova na cekanju protiv brodovlasnika Ever Givena
Ova vrsta potraZivanja sastoji se od sljedecih stavki (Yizhen, Zhengxiong 1 Deling, 2021):
1. Gubitak brodova u pripravnosti u kanalu,
2. gubitak rezervi na brodu u kanalu,
3. gubitak brodova u pripravnosti izvan kanala,
4

gubitak rezervi na brodu izvan kanala,
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5. gubitak brodova koji putuje alternativnim putevima.

Pomorsko pravo ureduje pravni odnos izmedu strana u sudaru, ali ne 1 druge zrtve ili drugi
gubitak imovine (iskljucujué¢i zrtve drugih brodovlasnika ili brodova) odnosno neizravni
gubitak. Odredena odgovornost moze se utvrditi samo sporazumom izmedu suda i stranke u
lancu $to pomorsko pravo nije specificiralo. No, Sto se tice gospodarskih gubitaka drugih
brodova uzrokovanih blokadom plovnog puta zbog nasukavanja, pomorsko pravo nema

odgovarajuce odredbe. Presude u sudskoj praksi takoder nisu jednoglasne.

4.3.6. Proces zajednicke havarije
Osiguranje tereta na brodu bilo je pokriveno Marine Insurance Cover-om uz KoriStenje
obrazaca na engleskom jeziku, kao $to je uobi¢ajeno na medunarodnoj razini. Tako se vlasnici
tereta oslanjaju na svoje osiguravatelje tereta da za njih podmire opéi doprinos zajednickoj
havariji. Ekspeditori su obavijeSteni da je tvrtka Richards Hogg Lindley imenovana
regulatorom zajednicke havarije. Potrebni dokumenti vlasnika tereta za zajednicku havariju
bili su (Expeditors, 2021):

e Kopija komercijalne fakture za teret

e Kopija teretnice

e Obrazac prosjecne garancije koji trebaju ispuniti i potpisati vlasnici tereta

e Obrazac prosjecnog jamstva koji mora ispuniti, potpisati ili ovjeriti peCatom

osiguravajuce drustvo.

Obveznica 1 jamstvo za prosjek jedinstveni su za svaku opcu procjenu koju priprema i

distribuira regulator opc¢e procjene.

Dana 1. travnja 2021. godine objavljena je Deklaracija opéeg prosjeka. Deklaracija navodi:
,Prema klauzuli br. 27 odredbi 1 uvjeta teretnica, prema kojima je teret otpremljen, osim ako
se trazeno jamstvo za zajednicku havariju (i takvo dodatno osiguranje koje moze zahtijevati
prijevoznik) ne podnese i slozi se s Regulatorom zajednic¢ke havarije, roba nece biti pustena i
isporu¢ena primateljima tereta. Kako bi se vas$ teret neometano otpustio i kako bi se izbjeglo
nepotrebno kaSnjenje, molimo kontaktirajte Regulatora 1 pruzite potrebne sigurnosne i pratece
dokumente izravno Regulatoru $to je moguce brze. Molimo pogledajte pismo Regulatora, ali
sigurnosni zahtjevi i zahtjevi za dokumente ponovno su navedeni u nastavku radi lakSeg
snalazenja (Shipmentlink, 2021):
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1. Za osigurani teret: (a) Prosje¢no jamstvo ispunjeno i potpisano od strane
osiguravatelja tereta, zajedno s kopijom fakture za teret. Dokumente treba poslati e-
postom Richardsu Hoggu Lindleyju na adresu e-poSte navedenu u dokumentu.
Molimo navedite naziv broda plus broj(ove) kontejnera i broj teretnice u svim e-
mailovima. (b) Vlasnici su odabrali da u ovom slu¢aju ne prikupljaju prosjecne
obveznice od osiguranog tereta kao standard. Ako je prosje¢na obveznica uvjet za vas
teret, Regulator ¢e vam uputiti poseban zahtjev u dogledno vrijeme.

2. Za neosigurani teret (a) Polog za prosjek ispunjen i potpisan od strane vlasnika tereta,
zajedno s kopijom fakture za teret. Oni se mogu poslati elektroni¢kim putem. (b)
Takoder ¢e biti potreban gotovinski polog umjesto jamstva osiguravatelja. Visina
gotovinskog depozita joS nije odredena. Pojedinosti o gotovinskom pologu 1 daljnje
upute o organiziranju pla¢anja bit ¢e objavljene na web stranici Richardsa Hogga

Lindleya $to je prije moguce te ¢e cirkulirati azurirana obavijest.

Dana 12. srpnja 2021. godine Richards Hogg Lindley izvjeStava kako je nakon razgovora
izmedu brodovlasnika 1 pregovarackog odbora Uprave Sueskog kanala rjeSenje za
oslobadanje broda sluzbeno dogovoreno. Nakon pregleda u Port Saidu, brod je napustio
Egipat 1 kre¢e se prema Europi. Za neosigurane terete, razina gotovinskog depozita za
zajedni¢ku havariju postavljena je na 25% vrijednosti tereta (Richards Hogg Lindley, 2021).
U sije¢nju 2022. godine izdan je zahtjev za 15,5% depozita vrijednosti tereta. Iste godine,
francuski reosiguratelj SCOR procijenio je da ¢e potraZivanja koja se odnose na prizemljenje
kontejnerskog broda Ever Given u Sueskom kanalu 2021. premasiti 2 milijjarde dolara

(Chambers, 2022).

U konacnici, 99% slu€ajeva zajednicke havarije prilagodava se prema pravilima York-
Antwerp. Oni, medutim, ne pokrivaju sva pitanja koja se mogu pojaviti u vezi sa slu¢ajem
zajednicke havarije, a praznine se moraju popuniti odgovaraju¢im nacionalnim zakonskim
odredbama. Osim toga, iz istrazivanja je vidljivo kako York-Antwerp pravila privlace
razli¢ita tumacenja u pojedinim jurisdikcijama. Neki vlasnici tereta mozda nisu bili svjesni
svojih obveza kada je proglasen slucaj zajednicke havarije, a posebice ukljuceni troskovi
mogu biti znacajni. Stoga svi vlasnici tereta prvo moraju provjeriti imaju li odgovarajuce
osiguranje za svoju robu. Osiguranje bi trebalo sluziti, ne samo da pokriva vlastiti teret, ve¢ bi

trebao nuditi 1 zastitu u slu€aju proglasenja zajednicke havarije, budu¢i da treba pokriti sve
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naknade koje bi vlasnik tereta bio duzan platiti za troskove bilo kakvog gubitka ili Stete na

plovilu i njegovom teretu, kao i sve dodatne nastale troskove (kao Sto je spasavanje plovila).

4.4. Ogranicenja i preporuke za buducéa istraZivanja

U konacnici, slucaj ,, Ever Given ““ vrlo je kompliciran slucaj u smislu pravnih aspekata pitanja
krivnje 1 zahtjeva za naknadu Stete. Kao rezultat toga, potrebna su vrlo opsezna daljnja
istrazivanja. No, kroz istrazivanje su takoder uoCene razne nelogi¢nosti pravilnika i zakona
koji reguliraju pomorske havarije, a postavljeno je i pitanje smislenosti zajednicke havarije u
suvremenom poslovanju. Stoga se daljina istrazivanja usmjeravaju na detaljniji pregled i
analizu pravnih postupaka i sudske prakse opcenito. Jo$ jedan od detektiranih ogranicenja je i
nedostatak dokumentacije koja prati postupak zajednicke havarije. Posljednji dostupni podatci
primijeni u radu su iz sije¢nja 2022. godine, stoga se ocekuje da ¢e u daljnjim istrazivanjima

biti moguce pristupiti novijim informacijama o slucaju.
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5. ZAKLJUCAK

Predmet ovog rada bila je zajednicka havarija u svom teorijskom smislu odnosno uloga iste u
modernom pomorskom transportu. cilj rada bio je analizirati slucaj zajednicke havarije na
stvarnom primjeru te utvrditi problematiku, ali i vaznost ovog instituta u praksi. Zajednicka
havarija je medunarodno priznati pomorski sustav za podjelu odredenih vrsta gubitaka i
troSkova izmedu interesa broda 1 tereta u slucaju nesrece tijekom putovanja. Nacelo
zajednicke havarije potjece iz najranijih dana pomorske trgovine i temelji se na jednostavnom
kapitalu. Podjela troskova nakon nezgode temelji se na nacelu opéeg prosjeka, praksi koja se
moze pratiti unatrag vise od 2.000 godina. York Antwerpenska pravila jedna su od najvaznijih
pravnih osnova za rjeSavanje zajednicke havarija. Prema York Antwerpenskom Pravilu
postoji zajedni¢ka havarija kada i samo kada je bilo kakva izvanredna zrtva ili izdatak
namjerno i razumno ucinjen ili nastao za opcu sigurnost u svrhu ocuvanja od opasnosti
imovine ukljuene u zajednicki pomorski pothvat. Djelo zajednicke havarije mora biti
ucinjeno namjerno i razumno radi opcée sigurnosti radi ofuvanja od pogibelji. Akt o
zajednickoj havariji obi¢no nareduje zapovjednik ili drugi ¢lan posade koji je bio nadlezan za
plovilo. Otprilike 90% svjetske trgovine odvija se u pomorskoj industriji. Tijekom
posljednjeg desetljeca, pomorska industrija je provela niz mjera usmjerenih na poboljsanje
razine sigurnosti, no nesrece su i dalje dio pomorskog poslovanja. Pomorsko osiguranje
smatra se jednim od najstarijih oblika komercijalne zastite. Ugovori o pomorskom osiguranju
posebni su po tome §to imaju posebna obiljezja, ali 1 po tome §to su ugovori o naknadi Stete.
Polica pomorskog osiguranja jednostavno je sporazum ili ugovor koji predvida naknadu pod
odredenim uvjetima. Brodovi i njihov teret u pravilu su osigurani. Ovi interesi 1 odgovornost

vlasnika broda pokriveni su pomorskim osiguranjem.

Studija slucaja radena je na primjeru jednog od najvecih kontejnerskih brodova na svijetu
naziva Ever Given. Dana 23. ozujka 2021. godine dok je putovao od Tanjung Pelepasa u
Maleziji do Rotterdama u Nizozemskoj pod vodstvom kapetana Krishnana Kanthavela, brod
se nasukao u Sueskom kanalu, blokiraju¢i kanal na Sest dana. Operacija koju je provela tvrtka
za spaSavanje Smit kako bi oslobodila kontejnerski brod Ever Given dovela je do rane odluke
japanskog vlasnika plovila 1 operacije Shoe Kisen Kaisha da proglase zajedni¢ku havariju.
Proces zajednicke havarije je odgoden zapljenom broda i njegovog tereta, jer je jedan od

klju¢nih elemenata procesa da roba i brod moraju uspjesno sti¢i do odredista. Prvi zahtjev za
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naknadu $tete pojavio se od strane Uprave Sueskog kanala i to u iznosu od milijardu dolara,

na temelju izgubljenog prihoda i troSkova operacije spasavanja.

Pravni zahtjevi za naknadu Stete moguci su i1 od strane vlasnika tereta, vlasnika brodova na
¢ekanju kao 1 potrazivanja samog Ever Givena uslijed proglasenja zajednicke havarije.
Regulatorom zajednicke havarije imenovana je tvrtka Richards Hogg Lindley. Dana 1. travnja
2021. objavljena je Deklaracija opéeg prosjeka. Dana 12. srpnja 2021. godine Richards Hogg
Lindley izvjeStava kako je nakon razgovora izmedu brodovlasnika i pregovarackog odbora
Uprave Sueskog kanala rjeSenje za oslobadanje broda sluzbeno dogovoreno. U sije¢nju 2022.
godine izdan je zahtjev za 15,5% depozita vrijednosti tereta. Iste godine, francuski
reosiguratel) SCOR procijenio je da ¢e potrazivanja koja se odnose na prizemljenje
kontejnerskog broda Ever Given u Sueskom kanalu 2021. godine premasiti 2 milijarde dolara.
U konacnici se zakljucuje kako je zajedni¢ka havarija skup i dugotrajan postupak i legitimno

je postaviti pitanje njegove opravdanosti u suvremenom pomorskom transportu.
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