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1. UVOD

Pravni aspekti osiguranja tereta u pomorskom prijevozu predstavljaju vazan i neizostavan
dio poslovnog okruzenja u kojem se odvija medunarodna trgovina. Pomorski prijevoz, kao
jedan od najvaznijih nacina prijevoza robe, nosi sa sobom razlicite rizike i potencijalne gubitke.
Upravo radi tih rizika, osiguranje tereta postaje kljucan instrument zastite interesa svih

sudionika lanca opskrbe [3, 4, 5].

Osiguranje tereta pruza financijsku sigurnost i zastitu od mogucih gubitaka koji se mogu
dogoditi tijekom transporta robe morem. Medutim, kako bi osiguranje tereta bilo u¢inkovito,
nuzno je razumjeti I primijeniti relevantne pravne izvore koji reguliraju prava i obveze svih
uklju€enih strana. Medunarodni pravni okvir za osiguranje tereta u pomorskom prijevozu
sastoji se od raznih konvencija i propisa koji pruzaju smjernice za postupanje u slucaju Steta i
sporova [6, 15, 16]. Neke od konvencija imaju klju¢nu ulogu u reguliranju odgovornosti
prijevoznika tereta, ogranicenjima odgovornosti i rjesavanju sporova. Ujedno, vaznu ulogu u
reguliranju prava i obveza stranaka iz odguranja tereta imaju i institutske klauzule koje se

uobicajeno koriste u medunarodnom prijevozu tereta [2].

Stoga su u ovom radu istrazeni pravni aspekti osiguranja tereta u pomorskom prijevozu i
njihova uloga u zastiti interesa sudionika lanca opskrbe. Analizirane su medunarodne
konvencije 1 propisi koji reguliraju osiguranje tereta te klju¢ni elementi ugovora o osiguranju
tereta. Takoder, istaknuta je 1 vaznost pravovremenog prijavljivanja Steta 1 procjene Stete u

osiguranju tereta.

Kona¢no, razumijevanje pravnih aspekata osiguranja tereta u pomorskom prijevozu
klju€no je za uspjeSno upravljanje rizicima i osiguravanje sigurnosti transporta tereta tijekom
prijevoza. Ujedno, kroz detaljnu analizu pravnih okvira i njihove primjene moZe se pridonijeti

unaprjedenju efikasnosti i zastite interesa svih sudionika u pomorskom prijevozu.



2. POMORSKI PRIJEVOZ | OSIGURANJE TERETA

Pomorski prijevoz smatra se kljutnom granom medunarodne trgovine i logistike te
predstavlja jedan od najstarijih oblika prijevoza tereta u svijetu koji omogucava prijevoz velikih
koli¢ina tereta na globalnoj razini, povezivanjem zemalja i kontinenata. Pomorski prijevoz
pruza prednosti kao sto su veliki kapacitet, ekonomicnost te globalna pokrivenost. Uzimajuci u
obzir prirodu pomorskog prijevoza, prisutan je odreden stupanj rizika koji prati prijevoz tereta
morem. Ovi rizici ukljucuju gubitak, oStecenje ili kasnjenje tereta, gubitak broda pa cak i1
incidente koji mogu dovesti do oneciS¢enja mora. Da bi se smanjio rizik, ali i osigurala zastita

interesa strana koje su ukljucene, vaznu ulogu ima osiguranje tereta [9, 11,13,14].

Osiguranje tereta, koje pruza zastitu vlasnicima tereta od financijskih gubitaka, ima
vaznu ulogu uslijed dogadaja koji su nezeljeni tijekom prijevoza. Ti dogadaji mogu biti gubitak
tereta zbog havarije broda, potonuca, krade, gubitka ili Stete na teretu koja je uzrokovana losim
uvjetima transporta. Vlasnici kroz osiguranje tereta prenose odreden dio rizika na samog
osiguravatelja koji ¢e nastankom stete nadoknaditi financijski gubitak ili pruzati kompenzaciju
koja je odgovarajuca. Osiguravanjem tereta se Zele zastititi svi sudionici u lancu opskrbe.
Naime, osiguranje tereta pruza sigurnost vlasnicima tereta, brodovlasnicima i $pediterima te im

omogucava da se usredotoc¢e na poslovne aktivnosti bez straha od nastanka Stete.

2.1. Povijesni razvoj i obiljezja pomorskog prijevoza

Prvi pravni propisi o plovidbi nadeni su u Babilonskom zakoniku kralja Hamurabija oko
2000. godina prije naSe ere. Zapocete pomorsko pravne odnose iz stare civilizacije dodatno je
razvilo grcko 1 rimsko doba. Naime, Rimsko pravo poznavnato je po pravilu receptum
nautarum prema kojem je odgovornost pomorskih prijevoznika prestajala u slucaju kada je do

Stete doslo visom silom [1].
Nakon raspada Rimskog carstva stvorilo se startutarno pravo.

Nadalje, u Velikoj Britaniji uveden je Responsibility of Shipowners Act, 1733., dok je u
Francuskoj uveden Code de Commerce, 1807. godine. Ovi pravni izvori predstavljaju prve
nacionalne kodifikacije pomorskog prava [15]. Uz ove pravne izvore, austrijski Politicki edikt
za pomorsku plovidbu bio je, takoder, vazan pravni izvor pomorskog prava svog vremena. Ovi
zakoni obradivali su vazna pomorsko pravna pitanja. Npr. tako je francuski Code de Commerce

sve do 1959. godine odredivao odgovornost brodara u trgovackom I nautickom kontekstu [4].

Harter Act, kao preteca reguliranja ugovorne odgovornosti za prijevoz stvari morem kao 1

oslobadanja prijevoznika od odgovornosti za Stete od nauticke odgovornosti, usvojena je u
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Sjedinjenim Americkim Drzavama (u nastavku: SAD) 1893. godine. Ujedno, Harter Act je bio
model zakona prema kojem su potom stvorena HaaSka pravila. Naime, Haaska pravila su
medunarodna konvencija koja je regulirala prijevoz tereta morem te pitanje odgovornosti za
slucaj Stete na teretu u prijevozu. Upravo je SAD 1937. godine medu prvima ratificirala Haaska

pravila pa je to rezultiralo globalnim prihvac¢anjem istih pravila medu drzavama [15].

Ratificiranje Haaskih pravila, od strane bivSe drzave SFRJ, bilo je donoSenjem Zakona o
ugovorima za iskoriStavanje pomorskih brodova, a potom i Zakona o pomorskoj 1 unutarnjoj
plovidbi koji je poznat i kao Plovidbeni zakon. Ovi pravni izvori posluzili su kao model prvog
Pomorskog zakonika u Republici Hrvatskoj (u nastavku: RH) donesenog 1994. godine.
Pomorski zakonik je prvi pravni izvor s podru¢ja pomorskog prava u RH koji unutar svojih
odredbi obuhvaca i odredbe o osiguranju tereta u pomorskom prijevozu. Deset godina nakon
donosenja Pomorskog zakonika, odnosno 2004. godine, donesen je novi Pomorski zakonik (u
nastavku: PZ) koji je, s nekoliko izmijena i dopina, na snazi i danas. Ujedno, isti pravni izvor,

kao i prethodni, sadrzi pravne odredbe o osiguranju tereta u pomorskom prijevozu.

2.2. Vaznost osiguranja tereta u pomorskom prijevozu

Osiguranje tereta u pomorskom prijevozu vazan je dio medunarodnog transporta robe.
Pomorski transport pripada kategoriji plovidbenog transporta koji ukljucuje i unutarnju
plovidbu rijekama, kanalima i jezerima uz plovidbu morem. Razvojem brodova, pomorski
transport dobio je sve veéi znacaj u cilju postizanja vece sigurnosti i ekonomi¢nosti pri
prijevozu robe. To je, takoder, potaknulo povecanje razmjene robe i trgovine preko mora.
Brodovi koji se koriste za prijevoz robe moraju ispunjavati odredene karakteristike pa se
razlikuju trgovacki brodovi (npr. teretni 1 putnicki) od ratnih brodova te brodova namijenjenih
upravnim, zdravstvenim i drugim ustanovama. Brodovi za prijevoz robe se dalje razlikuju
prema vrsti robe koju prevoze, kao $to su tankeri, brodovi za rasuti teret, op¢i teret, hladnjace,
plinoviti teret, kontejnerski brodovi i sl. Takoder, brodovi mogu biti kategorizirani kao linijski
brodovi ili brodovi slobodne plovidbe. Linijski brodovi slijede odredenu rutu ili liniju, dok
slobodna plovidba omogucuje prijevoz tereta bez potrebe za razvrstavanjem tereta na palubi,

Sto olaksava proces iskrcaja i ukrcaja [5].

Kako bi se osigurao teret koji se prevozi morem, upotrebljava se engleska pomorska
polica Marine Policy, koja predstavlja ispravu o sklopljenom ugovoru pomorskog osiguranja i
koja sadrzava institutske klauzule. Pomorsko osiguranje omogucuje slobodan prijenos polica i
zajedno s pomorskom teretnicom ¢ini klju¢an dokument u pravnoj sigurnosti medunarodne

kupoprodaje. Institutskim klauzulama definiraju se odgovornosti prijevoznika, prodavatelja i



kupca robe koja se prevozi odredenim prijevoznim sredstvom. U samoj pomorskoj polici nalaze
se tri opce klauzule (A, B, C) koje osiguravaju transportne rizike. Svaka grupa op¢ih institutskih
klauzula sastoji se od 19 odredbi, pri ¢emu se razlikuju samo po prvoj odredbi, dok su ostale

jednake u svakoj grupi. Prva odredba odnosi se na osigurane rizike [5].

U pomorskom prijevozu vazna su i medunarodna pravila koja se odnose na tumacenje
trgovinskih termina. Npr. kada se govori klauzulama pod nazivom INCOTERMS, uvjedno vrlo
znacajnim Klauzulama u pomorskom prijevozu, pravila koja govore o prijevozu morem jesu:

- franko uz bok broda (FAS) (ukazuje na Cinjenicu da prodavatelj izvrSava isporuku

kada postavi robu uz bok broda, a od tada kupac snosi troskove kao i rizike robe) [3]

FAS - INCOTERMS® 2020
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Slika 1. FAS INCOTERMS (preuzeto s: https://internationalcommercialterms.guru/incoterms-fas/ )

- franko brod (FOB) (koristi se kada prodavatelj isporucuje robu na plovilo koje je
odabrao kupac; kada roba bude stavljena na plovilo, kupac preuzima rizik; ova klauzula

takoder obvezuje prodavatelja da obavi izvoznu carinu za robu) [3]
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Slika 2. FOB INCOTERMS (preuzeto s: https://www.sino-shipping.com/incoterm-free-on-board-complete-
quide/ )

- troSak 1 vozarina (CFR) (obvezuju prodavatelja da dopremi robu na odabrano plovilo u
odredenoj luci, preuzimajuci rizik za robu sve dok ne stigne u tu luku; sve troskove, ukljucujuéi

i vozarine, tijekom prijevoza robe do odredene luke, snosi prodavatelj; kada roba prede brodsku
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ogradu prilikom ukrcaja u luku, rizik prelazi na kupca kako bi se izbjegla eventualna oste¢enja
robe) [3]
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Though the seller is responsible for the carriage process, he is not liable for
the insurance proceeding.

Slika 3. CFR INCOTERMS (preuzeto s: https://www.dripcapital.com/resources/blog/cfr-incoterms-cost-and-
freight )

- Cijena, osiguranje i vozarina (CIF) (klauzula kojom troskove i vozarine dopreme robe placa
prodavatelj kako bi se roba dopremila u odredenu luku; koristi se kod ugovaranja osiguranja

koje se odnosi na eventualnu propast ili ostecenje; na prodavatelju je rizik sve do isporucenja
robe) [3].

2.3. Vrste pomorskog osiguranja

Pojam pomorskog osiguranja obuhvaca pravni sporazum o osiguranju koji se odnosi na
osiguranje brodova, tereta koji se prevozi brodovima te drugih interesa koji su izloZeni rizicima
mora ili u vezi s pomorskim putovanjem. Siri pojam od pomorskog osiguranja je transportno

osiguranje u koje spade i pomorsko osiguranje te osiguranje u drugim granama transporta [15].

Transportno osiguranje predstavlja granu osiguranja koja se bavi osiguranjem interesa
koji su izloZeni rizicima pri prijevozu putem mora, unutarnjim vodama, kopnom i zrakom, bilo

da se radi o samo jednoj vrsti prijevoza ili kombinaciji vise vrsta prijevoza [14].

U smislu pomorskog osiguranja, moze se nadalje razlikovati viSe podvrsta osiguranja,

poput kargo, kasko i klupskog osiguranja [16].

2.3.1. Kargo osiguranje
Kargo osiguranje se koristi za osiguravanje robe u medunarodnom, ali i u

domacem/nacionalnom prijevozu. Poznato je i kao pomorsko osiguranje, odnosno kao Marine

cargo insurance [19].
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U domacem se prijevozu primjenjuju op¢i uvjeti domacih osiguravatelja dok se u
medunarodnom prijevozu koriste Institute London ili American Cargo Clauses A,B i C. Svota
koja je osigurana u kargo osiguranju obuhvaca vrijednost robe, troskove prijevoza i osiguranja,
te carine, Spedicije i o¢ekivanu dobit koja iznosi do 20% stvarne vrijednosti robe. Ugovaratelj
moze odabrati osiguranje protiv svih rizika ili samo nekih jasno naznacenih u polici [15, 16,
19].

Poznata je New Policy Form (MAR), odnosno polica koja se koristi za ovakvu vrstu
osiguranja, a sadrzi pet osnovnih kompleta klauzula pokri¢a. Ugovaratelj moze birati izmedu
A, B i C pokric¢a osiguranja od pomorskih rizika. Osiguranje A pruza najopseznije pokrice, B
pruza nesto uze pokri¢e od A, dok C predstavlja minimalno pokri¢e [19]. Prikaz pokrica,

odnosno klauzula kargo osiguranja naznacen je u tablici 1. u nastavku.

Tablica 1. Prikaz klauzula i njihova pokri¢a kod kargo osiguranja [19]:

A B C
Osigurani rizici (engl. | — pozar 1l1 eksplozija, Iskljuceni rizici zemljotresa,
RisksClause) — nasukanje, nasjedanje na dno. potonuce 1li | vulkanske erupcije 1 udara
prevrnuce broda 1li drugog plovila, groma
— prevrnuce 1li 1skliznuée kopnenog vozila,
— sudar ili dodir broda, drugog plovila ili
prijevoznog sredstva s bilo kojim vanjskim
predmetom osim s vodom,
— 1skreaj tereta u luci sklonista,
— zemljotres, vulkanska erupcyja 1 udar
groma.
Zajednicka  havaryja | —zajednicka havarja, ne obuhvaca rizike
(engl. General | — bacanje tereta u more 1li otplavljivanje sa | otplavljivamja  robe  sa
AverageClause) palube broda, palube broda 1 prodora
— prodor morske, jezerske 1li rije¢ne vode u | morske, jezerske ili rijecne
brod, drugo plovilo, drugo prijevozno | vode u brod, drugo plovilo,
sredstvo, kontejner 1li u myesto uskladiStenja | drugo prjevozno sredstvo,
robe. kontejner 1i u myjesto
uskladiStenja robe
Suodgovornost za | Potpum gubitak (“total loss™) pojedinog | /
sudar (engl. Both to | koleta — pad za vrijeme ukrcaja / iskreaja
BlameCollisionClause)
Puno pokrice Minimalno pokrice

2.3.2. Kasko osiguranje
Kasko osiguranje smatra se dobrovoljnim oblikom osiguranja te se moze koristiti kod

razli¢itih vrsta plovila [23].

Kasko osiguranja, koje se odnosi na brodice i na jahte, najées¢e, prema opcéim uvjetima
osiguranja osiguratelja, ukljucuju sljedeca pokric¢a [20]:

- pomorske nesre¢e poput sudara, udara, nasukanja, potonuca i drugih izvanrednih i

nepredvidljivih dogadaja koji se dogadaju tijekom plovidbe morem



- Stete koje su uzrokovane nepogodama poput tuce, plimnog vala, udara munje, groma,
potresa, pozara, eksplozije

- nesrece tijekom ukrcavanja, zatim iskrcavanja, prekrcaja, premjestanja tereta ili goriva
s ili na plovilo

- nesrece tijekom izvlacenja plovila na obalu ili spustanja s dizalice te tijekom prijevoza
koji je unutar radijusa od 10 kilometara od mjesta izvlacenja

- Stete uzrokovane skrivenim nedostacima kao i zamorom materijala na trupu, stroju ili
opremi

- Stete uzrokovane nepaznjom ili namjernim postupcima osoba koje nisu na plovilu,
brodograditelja ili tre¢ih osoba

- krada ili koriStenje plovila koje je neovlasteno te provalna krada opreme.

Stete nastale kao rezultat namjere ili krajnje nepaznje osiguranika iskljuéene su iz kasko
osiguranja. Takoder su iskljucene Stete nastale zbog mana ili nesposobnosti plovila, popravaka
koji nisu izvrSeni do kraja od prethodnih steta, nuklearnih eksplozija, radijacija, konstrukcijske

greske 1 zapustenost [20].

2.3.3. Klupsko osiguranje (P&I osiguranje)

Klupsko je osiguranje poznato i kao P&I, odnosno Protecting and Indemnity osiguranje.
Razvlo se kako bi nadoknadilo nedostatke onih osiguranja koja su standardna i koji ne
obuhvacaju vecéinu oblika odgovornosti brodara. Standardna osiguranja ne pruzaju Cesto
potpunu pokrivenost odgovornosti u slucajevima sudara. Kada potencijalni osiguranik ima
interes da se osigura za aktivnost plovidbe, postoje tri moguca izvora odgovornosti, a to su:

- ugovorna odgovornost

- izvanugovorna odgovornost

- odgovornost prema vlastitoj posadi brodara [15, 16].

Klupsko osiguranje (P&I) se razvija s ciljem pruZanja pokria za sve navedene vrste
odgovornosti (ugovornu, izvanugovornu i odgovornost prema vlastitoj posadi). Rije¢ je o
uzajamnim udruZenjima brodara, poznatim pod nazivom Mutual Insurance Company/Mutual
Association Club koja djeluju kao klubovi za pomorska osiguranja. Oni ujedno predstavljaju
jedan od nacina disperzije rizika medu osiguravateljima. Suvremeni P&I klubovi smatraju se
primijskim organizacijskim oblikom koji osigurava odgovornost brodara te se ostvaruje kroz

temeljnu ekonomsku funkciju kao i nadoknadu Steta osiguranicima [14].

Klupsko osiguranje ima nekoliko bitnih funkcija, to su [14]:

- funkcija neizravne zastite (ista se ostvaruje pruzanjem osiguranja osiguranicima kako

bi se nadoknadila eventualna steta koja je pretrpljena zbog osiguranih rizika)



- funkcija izravne zastite (ista se ostvaruje sprje¢avanjem potencijalne stete i Smanjenjem
ve¢ nastale, s ciljem da se minimaliziraju zahtjevi odsteta; u tu svrhu P&I klubovi
organiziraju edukacije u raznim oblicima kako bi njihovi ¢lanovi bili pripremljeni na
izazove i smanjili pritom rizik od steta koje su uzrokovane ljudskim faktorom)

- financijska funkcija (ista se ostvaruje kroz razmatranje znacaja financijske funkcije
osiguranja te kroz analiziranje investiranja sredstava koja su raspoloziva; Ccilj
investiranja sredstava je oCuvanje realne vrijednosti predmeta osiguranja i postizanje
vecéeg povrata Sto ima pozitivan utjecaj na visinu premija)

- akumulacijska funkcija (ova funkcija doprinosi gospodarstvu jer se putem placanja
premija stvaraju fondovi za investiranje u druge sektore ekonomije, a fondovi
omogucuju ulaganje u razli¢ite gospodarske grane s§to podrzava ekonomski rast i

napredak zemlje).

Sve ove funkcije od velike su vaznosti za osiguranje opcéenito, pa tako i za klupsko

osguranje, te jos jednom klupsko osiguranje ¢ine posebnim medu razli¢itim vrstama osiguranja.

2.4. Rizici u pomorskom prijevozu

U svakoj vrsti prometa postoje rizici koji mogu imati utjecaj na daljnje poslovanje.
Stoga, kao kljucni rizici u pomorskom prijevozu tereta navode se oni fizicki, poput oSte¢enja
tereta uslijed manipulacije koja je neadekvatna ili pak loSih uvjeta koji su se javili tijekom
prijevoza. Nadalje, mogu¢i je gubitak tereta uslijed nesre¢e na moru (pomorske havarije), kao
npr. u slucaju brodola ili prevrtanja plovila. Prisutna je i krada tereta zajedno s nepoStenim
postupanjem s teretom tijekom rukovanja ili skladiStenja. Ovdje su 1 rizici koji su povezani sa
prijevoznim ugovorom, odnosno postoji moguénost neispunjavanja ugovornih obveza
prijevoznika u vezi s dostavom, rokovima ili pruzanjem brige koja je odgovaraju¢a o samom
teretu. Takoder, treba spomenuti 1 povrede ugovora o prijevozu koje mogu proizaci iz krSenja
prava i obveza strana koje su ukljuene u pomorski prijevoz. Rizici koji se jo§ mogu pronaci
svakako su rizici od prirodnih katastrofa, odnosno utjecaji ekstremnih vremenskih uvjeta kao
Sto su uragani, oluje ili tsunami koji imaju utjecaja na sigurnost plovila 1 tereta. Takoder, valja

u obzir uzeti i ostecenja tereta uslijed potresa kao i vulkanskih aktivnosti [5, 14, 15].

Samo razumijevanje rizika koji su prisutni u pomorskom prijevozu tereta je vazno za
sve sudionike u industriji pomorskog prijevoza. Osiguranje tereta pruza zastitu od prisutnih,
odnosno mogucih rizika i ujedno osigurava financijsku sigurnost u slu¢aju gubitka ili ostecenja
tereta. U¢inkovito upravljanje rizicima kao i odgovarajuce osiguranje vazan su faktor u svrhu

uspjesnog poslovanja u pomorskom prijevozu tereta [16].



2.4.1. Osigurani rizici u pomorskom prometu

U terminologiji koja je vezana uz osiguranje postoje razli¢iti pojmovi koje je potrebno
razlikovati. Npr., postoji razlika izmedu pojmova koji se odnose na osigurani rizik i na osigurani
slucaj.

Osigurani rizik mora zadovoljiti odredene uvjete. Naime, osigurani rizik mora biti mogu¢
1 budu¢i dogadaj zato $to se ugovor o osiguranju ne moze sklopiti nakon $to rizik nastane te bi
takav ugovor bio nistetan.

Osigurani rizici u pomorskom prometu mogu primjerice biti slijede¢i [2, 16, 17]:

- odgovornost za stetu koja je proizasla iz sudara plovilao

- oStecenje nepokretnih ili plutajucih objekata

- odgovornost za teret

- odgovornost za stvari koje su ukrcane na brod koji je osiguran

- odgovornost za tjelesne ozljede poput bolesti i smrti posade broda kao i drugih osoba

kao $to su putnici, lucki radnici i sl.

- obveze prema posadi broda

- odgovornost prema osobnim stvarima ¢lanova posade i drugih osoba na brodu

- odgovornost prema slijepim putnicima

- skretanja broda s pravca putovanja u svrhu spasavanja na moru

- doprinos u zajednickoj havariji

- odgovornost za oneciséenje.

Osiguravatelji mogu preporuciti osiguranicima mjere za upravljanje rizikom s ciljem
izbjegavanja ili smanjenja rizika. U medunarodnom osiguranju postoji specificnost u obliku
osiguranja ,,putativnog rizika®. Isto podrazumijeva da nije poznato je li rizik ve¢ nastupio. To
znaci da osiguranje moze biti sklopljeno nakon §to se Steta dogodila, ali s uvjerenjem da Steta
nije nastupila, odnosno u neznanju i dobroj namjeri da Steta ne¢e nastupiti pa se zbog toga

osigunje smatra valjanim [14].

2.5. Sigurnost plovidbe

Kako se povecava promet brodova, posebice promet opasnog i1 Stetnog tereta, raste
moguénost povecanja broja rizi€nih situacija na moru. Znacajno smanjenje takvih situacija
moguce je na nacin postupanja u skladu s prailima o sigurnosti plovidbe. Potpuna sigurnost nije

moguca, ali je moguce definirati rizik koji je prihvatljiv metodama koje se odnose na



upravljanje pomorskim rizicima. Razvoj ovakvih metoda je neprocjenjiv te od velikog znacaja

za razvoj sigurne plovidbe kao i zastite morskog okolisa [18].

U kontekstu pomorskog osiguranja, potrebno je sagledati pomorski promet s perspektive
upravljanja pomorskim rizicima. U tom smislu, posebna paznja se posvecuje maritimno-
nautickim mjerama koje se primjenjuju tijekom plovidbe morem, pri koristenu prilaznih
plovnih puteva, u luci te tijekom manevriranja i zadrzavanja broda na privezu. Pri tome je vazno
analizirati 1 ocijeniti medusobni utjecaj klju¢nih faktora u dinami¢nom okruzenju te odrediti
njihov utjecaj na opcu razinu sigurnosti i zaStitu morskog okolisa. Takoder, vazno je definirati
mjere maritimne sigurnosti koje ¢e pridonijeti poveéanju razine sigurnosti i smanjenju

pomorskog rizika na najmanju mogucu mjeru [18].

2.6. Trendovi razvoja pomorskog osiguranja

Osiguranje tereta u pomorskom prijevozu, kao i tijekom kopnenog prijevoza koji je
povezan s pomorskim, obuhvacen je zajedni¢kim pojmom ,,0siguranje tereta” [9]. Ove vrste
osiguranja podlijezu odredbama koje sadrzi PZ unutar naslova ,,Ugovori 0 pomorskom
osiguranju. Ove odredbe iz PZ-a primjenjuju se i na osiguravanje tereta u prijevozu unutarnjim

plovnim putevima.

PZ sadrzi opée odredbe o ugovoru o pomorskom osiguranju te one posebne koje se
odnose ne samo na osiguravanje tereta, ve¢ i na osiguranje broda i odgovornosti brodara. S
obzirom da su ove zakonske odredbe dispozitivne prirode, prava i obveze stranaka se ureduju

ugovornim odredbama [14].

Ono §to je specificno u osiguranju tereta u medunarodnom prometu to je koristenje
standardnih ugovornoh klauzula koje uvelike, sudionicima pomorskog pothvata, olakSavaju

snalazenje unutar odredbi koje reguliraju osiguranje tereta.

Naime, u koriStenju standardiziranih ugovornih klauzula najpoznatije su Institute Cargo
Clauses koje su razvili Institute of London Underwriters [2]. Ove klauzule se primjenjuju u
osiguranju medunarodnog pomorskog prometa tereta te se njihova primjena temelji na
ugovorima izmedu stranaka. Prema tome, institutske klauzule sastavni su dio ugovora te imaju

pravnu snagu i obvezujuée Su za obje ugovorne stranke [12, 16, 17].

Nadalje, institutske klauzule, koje se koriste u osiguranju tereta, s obzirom na njihovu

namjenu, mogu se podijeliti na sljedece klauzule [12]:

- opce institutske klauzule koje se koriste se za osiguravanje pomorskih, odnosno

transportnih rizika te se razlikuju prema opsegu pokrica; institutske klauzule za osiguravanje
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tereta A pruzaju osiguranje od svih rizika, dok institutske klauzule B i1 C predstavljaju uzi tip

pokri¢a u odnosu na A

- posebne institutske klauzule namijenjene su za osiguravanje odredenih vrsta tereta i

poznate su pod nazivomo Institute Trade Clauses.

Institutske klauzule su sveobuhvatan ugovoran propis. Primjenjuju se uz novi obrazac
pomorske police, odnosno MAR Form, a u praksi osiguranja koristi se kao polica osiguravatelja.
Institutske klauzule pruzaju osiguravanje robe od skladista do skladista [9].

Bitno je napomenuti da osiguranje ne obuhvaca samo vrijeme pomorskog prijevoza, ve¢
I prijevoz kopnom koji prethodi ili slijedi pomorskom prijevozu te vrijeme boravka prije,
tijekom 1 nakon prijevoza brodom u skladiste i drugo mjesto. Na ovakav je nacin uspostavljen
jedinstven pravni okvir bez obzira obavlja li se prijevoz drugim vrstama transporta uz pomorski
prijevoz. lako je rije¢ o uvjetima pomorskog osiguranja, institutske klauzule imaju obiljezja
uvjeta transportnog osiguranja [9].

Ujedno, dodajmo da se institutske klauzule A, B i C sastoje od 19 taksativno navedenih

odredaba [22], kako smo i ranije naglasili.
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3. MEDUNARODNI PRAVNI OKVIR ZA OSIGURANJE TERETA

U ovom poglavlju pozornost je na medunarodnim pravnim izvorima osiguranja tereta u
se nalaze u lancu opskrbe. Osiguravanje tereta vazan je ¢imbenik u pruzanju financijske
sigurnosti i zaStite od gubitaka koji se mogu dogoditi kada se teret prevozi morem. Kako bi

osiguravanje tereta bilo u¢inkovito, vazno je da se razumiju i primjeni relevantni pravni okvir.

Medunarodni pravni okvir sastavljen je od niza konvencija i propisa koji reguliraju
prava i obveze ukljucenih strana. U nizu donesenih pravila, uvodno, navest ¢emo samo nekoliko
osnovnih pravnih izvora. Jedna od klju¢nih konvencija je Konvencija o ugovorima o
medunarodnom prijevozu tereta cestom (CMR), no ona se odnosi na cestovni promet. Za
pomorski promet znac¢ajnu ulogu ima Haska konvencija koja se odnosi na zakone i obic¢aje koji
se nalaze u medunarodnom pomorskom pravu i Medunarodnu konvenciju za izjednacenje nekih
pravila o teretnici (Haaska pravila). Takoder, u pomorskom prometu teretom vazna je
Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog onec¢is¢enja mora uljem
(Civil Liability Convention — CLC) koja pruza pravni okvir za osiguranje odgovornosti za Stete

koje su nastale onecis¢enjem mora [6].

3.1. Medunarodne konvencije - opéenito

Velik je trud ulozen kako bi se sastavilo vise od sedamdeset medunarodnih konvencija,
odnosno preko 700 raznih preporuka te rezolucija iz pomorskog prava. Na sastavljanju
konac¢nog teksta nekih od njih prethodio je rad od dvadesetak 1 viSe godina. Prema miSljenju
strucnjaka koji su se bavili ovom tematikom, tri su osnovna 1 medusobno povezana cilja zbog

kojih su pravila i konvencije donose. To su slijedeci ciljevi [8]:

3.1.1.unifikacija, odnosno izjednaCavanje pomorskog prava (Sto znaci isti pravni
propisi u razli¢itim drzavama svijeta)

3.1.2.pojednostavljenje pravnog uredenja

3.1.3.postizanje pravne sigurnosti.

Vazno je razumjeti da postoje razlike u pogledu uloge pojedinih zemalja u pomorskom
prometu. Neki su brodarske i prijevoznicke zemlje s jakom trgovackom flotom, dok druge
nemaju istu razinu prisutnosti u pomorskom sektoru. Zbog svojeg polozaja, interesi tih zemalja
takoder se razlikuju. Svaka zemlja nastoji ostvariti svoje interese putem relevantnih
medunarodnih konvencija. Medutim, nije potrebno donositi konvencije za svako pitanje u

pomorskom pravu, ve¢ samo kada je to nuzno zbog razlicitih rjeSenja u nacionalnim pravnim
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sustavima pojedinih zemalja. Treba obratiti paznju na uskladivanje sudske prakse u razli¢itim
drzavama kako bi se izbjeglo razli¢ito tumacenje istih konvencijskih odredbi od strane razli¢itih
sudova. Kako bi se ubrzao proces stvaranja i donosenja izmjena i dopuna konvencija, koristi se

postupak presutnog prihvata [7].

3.2. Konvencije donesene u Haagu

Razli¢ite konvencije bila su prihvaéena, ali i izradeni, na mirovnim konferencijama
odrzavanim u Haagu pa ih mozemo skupnim nazivom zvati Haaske konvencije. Prva Haaska
mirovna konferencija, odrzana 1899., bila je neSto manje uspjesna, a na toj su konferenciji
donijete, odnosno prihvacene konvencije o mirovnom rjeSavanju medunarodnih Sporova,
primjeni zZenevske konvencije na pomorski rat kao i o pravila ratovanja na kopnu [21]. Druga
Haaska mirovna konferencija bila je sazvana 1907. te je na njoj bilo prihvac¢eno ukupno 13
konvencija. Te su se konvencije bile o mirnom rjeSavanju sporova, zabrani uporabe sile kod
naplate traZbina, neprijateljstvu, zakonima i obicajima koji su na kopnu, pravima i duznostima
sile koje su neutralne, postupanju s neprijateljskim trgovackim brodovima kod izbijanja
neprijateljstva, pretvaranju trgovackih brodova u ratne, polaganju podmorskih kontaktnih mina,
bombardiranju od strane pomorskih sila u ratno doba, primjenjivanju Zenevske konvencije
(1906.) na pomorski rat, ograni¢enjima kod obavljanja prava plijena o pomorskom ratu,
osnivanju medunarodnog pljenidbenog suda i pravima i duznostima neutralnih sila u sluc¢aju da
se dogodi pomorski rat. Ujedno, u Haagu su bile prihvacene i druge konvencije koje su
uredivale pitanja koja se odnose na medunarodno javno pravo. Tako je u razdoblju od 1893. i
2001. godine odrzano 19 zasjedanja Haaske konferencije za medunarodno privatno pravo na

kojima su izradene konvencije koje su znacajan izvor unificiranog medunarodnog prava [24].

Jedna od konvencija donesenih u Haagu, a spodru¢ja pomorskog prava, je ona pod
nazivom Haaska konvencija o zakonima i obi¢ajima u medunarodnom pomorskom pravu. Ova
konvencija odnosi se na zakone i obicaje koji se nalaze u medunarodnom pomorskom pravu, a
poznata je pod nazivomo Haska konvencija (u nastavku: Haaska konvencija). HaaSka
konvencija usvojena je 1921. godine, a tri godine nakon donosenja stupila je i na snagu. Haaska
konvencija je nekoliko puta izmijenjena i dopunjena. Cilj donosenja Haaske konvencije
uspostaviti medunarodne standarde i pravila koja se primjenjuju u raznim aspektima pomorskog
prava. Osim toga, HaaSka konvencija se bavi pitanjima koja ukljucuju prava i obveze drzava u
dijelu upisa brodova, pomorske sigurnosti, slobode plovidbe, pomorske nadleznosti 1 zaStite
okolisa. Osim toga, Haaska konvencija postavlja pravila koja reguliraju odnose medu drzavama
I potvrduje nacelo slobode plovidbe i neovisnosti drzava u pomorskom prostoru uz priznavanje

obveza i odgovornosti drzava prema medunarodnom pravu. Takoder, uspostavljaja norme kako
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bi se registrirali i identificirali brodovi i propisala odgovornost drzava za sigurnost plovidbe,
zaStitu okoli$a i pomorsku nadleZznost. Stoga, Haaska konvencija ima vaznu ulogu u reguliranju
odnosa medu drzavama u pomorskom prostoru i pruzanju pravnog okvira za rjeSavanje raznih

pitanja koja se javljaju u pomorskom sektoru [7].

3.3. Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog oneci§¢enja mora
uljem (CLC)

Medunarodni sustav odgovornosti za oneciS¢enje mora uljem reguliran je putem
Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog onecis¢enja mora uljem iz
1969. godine (Konvencija o odgovornosti iz 1969. godine, Civil Liability Convention — u
nastavku: CLC konvencija) [6]. Uz CLC konvenciju, vazno spomenuti Medunarodnu
konvenciju o oshivanju Medunarodnog fonda za naknadu stete zbog onecisc¢enja uljem iz 1971.
godine, poznatu kao Konvencija o Fondu iz 1971. kojom je uspostavljem financijski fond koji

ima za svrhu nadoknaditi Stetu uzrokovanu onecis¢enjem mora uljem.

CLC konvencija nametnula je odgovornost brodovlasnicima za oneci$éenje, dok se
dodatna financijska odgovornost vlasnika tereta odnosi na Konvenciju o Fondu. Vazno je
napomenuti kako prilikom pristupanja medunarodnom sustavu odgovornosti drzave mogu
prihvatiti samo odredbe CLC konvencije bez prihvata Konvencije o Fondu [6]. Razlog zbog
kojeg pojedine drzave ne prihvate Konvenciju o Fondu jest financijska obveza placanja
doprinosa u fond. Ovdje se najcesc¢e radi o drzavama u kojima se ulje prevozu u tranzitu, npr.
Egipat.

Tijekom vremena, sustav odgovornosti prosao je nekoliko izmjena. Naime, Protokolom
iz 1992. godine, koji se odnosi na izmjene CLC konvencije i Konvencije o Fondu, donijeli su

promjene u prvobitni sustav odgovornosti [6].

Generalno gledano CLC konvencija pridonijela je unaprijedenju sigurnost pomorskog
prijevoza opasnih tereta kao 1 smanju rizika od oneciS¢enja mora. Ujedno, CLC konvencija je
pruzila jasan pravni okvir kako bi se osigurao mehanizam zastite i nadoknade Zzrtvama
onecis¢enja. Potaknula je brodovlasnike da odrzaju adekvatna osiguranja teteta te propisala

obvezna osiguranja odgovornosti u odredenim situacijama [6].

14



4. VAZNI POJMOVI U VEZI OSIGURANJA TERETA U POMORSKOM
PRIJEVOZU

Nakon prikaza medunarodnog pravnog okvira koji se odnosi na osiguranje tereta u
pomorskom prijevozu, u nastavku ¢emo se osvrnuti na jo$ nekoliko vaznih pojmova u vezi

osiguranja tereta u pomorskom prijevozu.

Naime, kada je rije¢ o pravnim aspektima osiguranja tereta, potrebno je osvrnuti se na
razne pojmove koji se odnose na osiguranje tereta, poput: tereta, polica osiguranja tereta,

odgovornost prijevoznika, utvrdivanje Stete, osigurateljske kaluzule i sukob zakona.

Ve¢ smo ranije istaknuli da osiguravanje tereta omogucéava vlasnicima tereta da zastite
interese od eventualnog gubitka kao i1 oSteCenja tereta tijekom prijevoza. Teret moze biti
osiguran od raznih rizika poput gubitka uslijed havarije broda, krade, pozara ili oSte¢enja
tijekom manipulacije teretom. Istaknuli smo da su odredbe o osiguranju tereta pretezno
dispozitivne te na na slibodi stranaka da odluce u kojem opsegu Zele osigurati svoj teret.
Naravno, da je idelno teret osigurati od razliciti rizika i Sirokog pokrica, no, jo$ jednom, doista

se radi o dispoziciji volje stranaka [18]

Uobicajeno je da se osiguranje tereta dokazuje policom osiguranja tereta. Ista polica
predstavlja ugovor koji se sklapa izmedu osiguranika, odnosno vlasnika tereta kao jedne
ugovorne stranke, 1 osiguravatelja koji odreduje uvjete osiguranja tereta kao druge ugovorne
stranke. Polica osiguranja sadrzi detalje o vrsti tereta, prijevoznom putu, trajanju pokrica,
premiji osiguranja te opéim uvjetima osiguranja [24]

Kada je rije¢ o odgovornost prijevoznika, prijevoznik je taj koji je odgovoran za teret
prilikom samog prijevoza, osim ako se ne dokaze kako je gubitak ili oStecenje tereta nastao
zbog nekog od razloga koji predstavljaju izuzetaka od odgovornosti. Pravila o odgovornosti

opcenito Su uredena medunarodnim konvencijama [24]

U slucaju da dode do oStecenja tereta, govorimo o utvrdivanju Stete na teretu. Vlasnik
tereta dostavlja odgovaraju¢e dokumente s ciljem dokazivanja stete Sto moze ukljucivati
prijevoznu listu, primopredajni zapisnik, fotografije na kojima je vidljivo ostecenje tereta kao i
drugi relevantni dokumenti u takvim slu¢ajevima. Temeljem tih dokumenata, osiguravatel]
procjenjuje iznos Stete koji je pokriven osiguranjem [24]te bez priloZzenih dokaza naknada stete
iz osiguranja nece Se ni isplatiti. [24]

U osiguranju tereta vazno mjesto imaju klauzule osiguratelja koje definiraju uvjete i
ograniCenja pokri¢a osiguranja. Npr. postoji razlika izmedu all risk osiguranja kojim se
pokrivaju stete od svih rizika, od onih named peril osiguranja koje pokriva Stetu od to¢no

odredenih, imenovanih, specifi¢nih rizika [24]
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S obzirom na medunarodni element prijevoza, kod osiguranja tereta treba uzeti u obzir
moguc¢i sukob zakona. Osiguranje tereta moze se odnositi na primjenu raznih nacionalnih
zakona zajedno sa medunarodnim konvencijama. Sam sukob zakona moze biti sloZzen pa je
vazna konzultacija sa stru¢njacima pomorskog prava kako bi se osigurala pravilna primjena

zakona kao rijesili eventualno nastalio sporovi. [24]
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5. POSEBNO O OSIGURANJU OPASNOG TERETA

5.1. Propisi o prijevozu opasnih tereta morem

Najvazniji propis koji regulira sigurnost plovidbe morem je Konvencija o zastiti
ljudskog zivota na moru, odnosno SOLAS konvencija iz 1974. godine (u nastavku: SOLAS
konvencija). Najvazniji dio SOLAS konvencije za temu ovoga rada je poglavlje VII. koje se

odnosi na prijevoz opasnog tereta u zapakiranom obliku.

SOLAS konvencija obuhvaca razne aspekte pomorske sigurnosti, a njegova je primjena
od vitalne vaznosti kako bi se osigurao prijevoz tereta. Takoder, spomenutim poglavljem,
uspostavljene su jasnije smjernice i zahtjevi za prijevoz opasnog tereta koji je zapakiran.
Prijevoz tereta koji je u zapakiranom obliku mora se provoditi u skadu sa propisima koji su
definirani Medunarodnim pomorskim pravilnikom o opasnom teretu (u nastavku: IMDG
konvencija) koji pruza detaljne smjernice kao i propise za osiguran prijevoz opasnog tereta.
Ovakvim kombiniranjem SOLAS i IMDG konvencije osigurava se da opasan teret, odnosno
njegov prijevoz, bude osiguran na na¢in da se minimalizira rizik od nesreca i Steta za pomorsku
okolinu. Poglavlje VII. SOLAS konvencije ima klju¢nu ulogu kako bi se osigurala sigurnost
prijevoza opasnog tereta morem kao i postavljanje standarda koji moraju biti ispunjeni [18].

Uz SOLAS i1 IMDS konvenciju vazno je spomenuti i Medunarodna konvencija za
sprjeCavanje onecis¢enja s brodova iz 1973./78. (u nastavku: MARPOL konvencija) koja ima
vaznu ulogu kada je rije¢ o zastiti okoliSa od onecis¢enju koje je uzrokovano brodskim
aktivnostima. MARPOL konvencija, izmedu ostalog, ukljucuje Aneksi III. koji se odnosi na
sprjeCavanje oneciS¢enja Stetnim tvarima koja su prenesena morem u pakiranom obliku 1 u tu
svrhu sadrzi odredbe koje su obvezne. Takoder, MARPOL konvencija jasno propisuje i

prijevoz stetnih tvari koje mogu biti predmet prijevoza [19].

5.2. Zakonski izvori prijevoza opasnih tereta u RH

Zakonodavstvo RH uskladeno je s nacelima propisanim od strane Ujedinjenih naroda
(u nastavku: UN) za prijevoz opasnih tvari kao 1 s medunarodnim standardima i zahtjevima
Medunarodne pomorske organizacije (u nastavku: IMO) za prijevoz opasnih tereta morem.
Rukovanje opasnim teretom u RH regulirano je prije svega Pravilnikom o rukovanju opasnim
teretom iz 2005. godine koji je vise puta mijenjan kako bi se uskladio s medunarodnim i
europskim zakonodavstvom o rukovanju opasnim teretom. Ove promjene su djelomic¢no

usvojile Europski sporazum o0 medunarodnom prijevozu opasnih tvari (ADR) i njegove dodatke
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A i B. Zakonom o prijevozu opasnih tvari propisuju se uvjeti za prijevoz opasnih tvari u
razli¢itim vrstama prometa, duznosti osoba koje sudjeluju u prijevozu, nacini prijevoza, uvjeti
ambalaze 1 vozila, uvjeti imenovanja sigurnosnih savjetnika, nadleznosti te uvjeti za
osposobljavanje osoba koje sudjeluju u prijevozu, kao i nadleznosti drzavnih tijela i druga
pitanja [9].

Novi Zakon o prijevozu opasnih tvari donesen je 2007. godine i po¢eo se primjenjivati
od 2008. godine. Ovim zakonom su takoder usvojene odredbe europskih propisa i direktiva u
kontekstu pridruzivanja RH Europskoj uniji [18] te je isti i dalje na snazi.

Sukladno ovim propisima, brodovi koji ulaze u vode RH moraju dokazati svoju
sposobnost kako bi sigurno prevozili opasne tvari. Sposobnost broda kako bi prevozili odredene
vrste opasnih tvari dokazuju se putem potvrde o sposobnosti za prijevoz opasnog tereta. Ujedno,
ta potvrda mora biti izdana od organizacije koja je priznata, odnosno od strane ovlastenog tijela
drzave koja se nalazi na zastavi broda. Potvrda vrijedi pet godina. Potvrda o sposobnosti za
brodove koji prevoze opasne tvari mora se dostaviti zajedno s obavijesti o dolasku broda i to
najmanje 24 sata prije nego je dolazak bio o¢ekivan (ETA), odnosno najkasnije nakon §to se
napusti prethodna luka ako je plovidba imala trajanje krace od 24 sata ili ako luka koja je
odrediSna nije poznata u trenutku kada brod napusta trenutnu luku. Ako brod ne dostavi potvrdu
koja se odnosi na sposobnost prijevoza opasnog tereta ili ako brod jednostavno ne posjeduje

takvu potvrdu, lucka kapetanija ima pravo donosenja zabrane ulaska broda u luku [12, 13].

PZ propisuje kako brodovi ne smiju prihvacati teret koji je zabranjen za uvoz kao i za
izvor, te teret koji se krijumcari. Prema odredbama PZ-a, narucditelj prijevoza je obavezan
obavijesti brodara o opasnim svojstvima tereta dok odgovornost koju imaju brodar 1 narucitelj
prijevoza opasnog tereta ovisi upravo o toj obavijesti. Ako brodar nije obavijesten pravodobno
o svojstvima tereta prije samog ukrcavanja, zapovjednik ima pravo iskrcati teret te ga ucini
sigurnim ili ga odbaci. U tom slucaju, brodar zadrzava pravo na punu naknadu za prijevoz bez
obzira je li teret stigao na odrediste. Ako brodar ipak ima saznanja o0 opasnim svojstvima tereta
prije samog ukrcaja, brodar kao i narucitelj prijevoza zajednicki snose rizik za Stetu koja se
moze dogoditi prilikom prijevoza. Korisnik prijevoza pritom nece biti odgovoran za one

troskove koji su nastali uslijed takve Stete [20].

Zapovjednik broda kod poduzimanja mjera za saniranje Stete koja je uzrokovana
opasnim teretom, duzan je u obzir uzeti interese koje ima korisnik prijevoza. Zapovjednik je
obvezan sanirati Stetu tako da pronade nacin minimalnog narusavanja interesa Kkorisnika
prijevoza. Ako brodar nije obavijeSten o opasnom teretu prije samog ukrcavanja, tada brodar
zadrzava pravo na punu vozarinu bez obzira je li teret stigao na odrediste. No, ako je brodar

pravodobno obavijeSten 0 opasnom teretu i ako dode do prijevremenog iskrcaja tereta, odnosno
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iskrcaja prije dolaska broda na odrediste, tada brodar ima pravo na vozarinu samo do mjesta

koje se smatra stvarnim iskrcajem tereta [10].

Vazno je istaknuti da u slucajevima kada se radi o teretu ¢ija su svojstva poznata ili bi
trebala biti poznata ili kada je brodar prethodno prevozio taj teret i upoznat je s njegovim
svojstvima, da je brodar pristao na ukrcavanje opasnog tereta ¢ak i ako nije bio prethodno
upozoren da se radi o opasnom teretu. U takvim situacijama primjenjuju se propisi koji su

namijenjeni za situacije kada brodar pristaje na prijevoz opasnog tereta [10].

U takvim situacijama postavlja se pitanje odgovornost vlasnika broda za Stetu koja je
nastala prijevozom opasnih tvari. Naime, za vrijeme prijevoza opasnog tereta morem,
osiguravanje broda postaje obveza koja je primarna. Ova obveza ne moze biti izbjegnuta ili
izuzeta na nacin da je prihvacena putem raznih konvencija. U praksi prijevoza opasnog tereta
prikladnost broda za prijevoz tereta ovisi 0 kategoriji kojoj pripada opasan teret. Brodar mora
osigurati da posada broda bude upoznata s prirodom jednako kao i karakteristikama opasnog
tereta koji se prevozi. Brodar je zbog osiguranja sigurnosti plovidbe duzan predati svu
dokumentaciju koja je potrebna, a koja se odnosi na opasan teret [13]. U slucaju nesrece koja
je rezultat ljudske pogreske, brodar snosi odgovornost ako se utvrdi da, na bilo koji ¢lan, posada

nije bila adekvatno obuc¢ena za plovidbu s opasnim teretom.

5.3. Medunarodni izvori prijevoza opasnih tereta

Unutar ovog naslova nalvaznija je Konvencija o odgovornosti i naknadi $tete u svezi s
prijevozom opasnih i Stetnih tvari morem (u nastavku: HNS konvencija) koju je donio IMO, a
koja se primjenjuje na prijevoz Stetnih tvari morem kao teret. HNS konvencija je inspirirana
CLC konvencijom koja se odnosi na gradansku odgovornost za slu¢aj one¢is¢enja mora uljem.
Dok je CLC konvencija stupila na snagu, HNS konvencija nikada nije stupila na snagu te su

njezine odredbe samo ostale primjer kako bi se mogao regulirati prijevoz opasnog tereta.

Prema HNS konvenciji, objektivna je odgovornost vlasnika broda, a to znaci da vlasnik
snosi odgovornost bez obzira je li kriv ili nije. Pod odredenim okolnostima, vlasnik broda moze
biti osloboden odgovornosti, odnosno ne ako je steta posljedica, tj. rezultat rata, neprijateljstava,
teroristickog napada, prirodne katastrofe ili drugih izvanrednih, neizbjeznih i1 neotklonjivih
dogadaja, ako je Steta u potpunosti uzrokovana namjernim djelovanjem tre¢e osobe s ciljem
nanoSenja Stete, ako je Steta u potpunosti uzrokovana nemarom organizacija odgovornih za
sigurnost plovidbe te ako je vlasnik broda ili njegovi sluzbenici nisu bili obavijesteni 0 opasnoj

I Stetnoj prirodi tereta koji je u potpunosti ili djelomic¢no prouzrocio Stetu, pod uvjetom da nisu
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znali ili nisu morali znati o opasnoj prirodi tereta, a poSiljatelj ili druga osoba propustili su ih
obavijestiti [10].

Obveze brodara u prijevozu opasnih tvari znatno su stroze u usporedbi s kopnenim i
zraénim prijevoznicima. Stoga, brodar mora imati detaljno znanje o prirodi i karakteristikama
opasnog tereta. U osnovi, obveze upravljanja opasnim teretom mogu se podijeliti na dva glavna

aspekta, a to su utovar i istovar tereta te odlaganje tereta.

Svakako da ova vrsta prijevoza tereta trazi posebnu pravnu regulaciju.
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6. ZAKLJUCAK

Pravni aspekti osiguranja tereta u pomorskom prijevozu imaju klju¢nu ulogu u zastiti
interesa svih sudionika u lancu opskrbe. Osiguranje tereta pruza financijsku sigurnost i zastitu
od mogucih gubitaka tijekom prijevoza robe morem. Kako bi osiguranje tereta bilo u¢inkovito

vazno je pazljivo razumjeti i primijeniti relevantne pravne okvire.

Medunarodni pravni okvir, koji se sastoji od raznih konvencija i propisa, regulira prava
1 obveze svih uklju¢enih strana. Konvencije poput CLC, SOLAS, MARPOL te ostale igraju

kljuénu ulogu u osiguranju tereta u pomorskom prijevozu.

Ugovori o osiguranju tereta definiraju uvjete osiguranja, obveze osiguravatelja i
osiguranika te pokriée rizika. Jasno definirane klauzula i uvjeta ugovora o osiguranju tereta su
od velike vaznosti kako bi se izbjegli nesporazumi i sporovi. Pravovremena prijava Stete od
strane osiguranika i procjena Stete te pruzanje odgovaraju¢e naknade od strane osiguravatelja
Klju¢ni su koraci u procesu osiguranja tereta. Odgovornost brodara kod prijevoza tereta takoder
je vazno pitanje u pravnom kontekstu osiguranja tereta. Odgovornost brodara moze biti
ograniCena prema relevantnim medunarodnim konvencijama. Teret se moze osigurati od
razli¢itih rizika, sve ovisno o volji stranaka. Naglasak je jedino na medunarodnom prijevozu
tereta koji se uobicejeno sklapa prema standardnim klauzulama koje su uvelike raSirene u
praksi. Te klauzule su, nadalje, razli¢ite Sirine pokrice te stranke mogu birati od onih A do C,
odnosno od najSire do najuze Sirine pokri¢a. S obzirom na medunarodni element pomorskog
prijevoza, kao 1 osiguranja tereta opCenito, treba voditi ratuna o pomu ,,sukob zakona* koji je

vazan U kontekstu koje pravo treba primjeniti u konkretnom slucaju.

Neke posebnosti o kojima treba voditi brigu je i prijevoz te osiguranje opasnog

tereta/tvari o kojima su doneseni propisi, no onaj na medunarodnoj razini nije stupio na snagu.

Uzimajuci u obzir sve navedeno, pravni aspekti osiguranja tereta kljucni su za sigurnost
plovidbe, zastitu interesa svih sudionika i uspjesno upravljanje rizicima u pomorskom

prijevozu.
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SAZETAK

Pravni aspekti osiguranja tereta u pomorskom prijevozu imaju klju¢nu ulogu u zastiti
interesa svih sudionika u lancu opskrbe. Osiguranje tereta pruza financijsku sigurnost i zastitu
od gubitaka koji se mogu dogoditi tijekom transporta robe morem. Medutim, kako bi osiguranje
tereta bilo ucinkovito, potrebno je pazljivo razumjeti 1 primijeniti relevantne pravne okvire.
Medunarodni pravni okvir za osiguranje tereta u pomorskom prijevozu sastoji se od niza
konvencija i propisa koji reguliraju prava i obveze svih ukljucenih strana. Ujedno, ugovori o
osiguranju tereta imaju klju¢nu ulogu u pruzanju financijske zastite tijekom prijevoza. Ti
ugovori definiraju uvjete osiguranja, obveze osiguravatelja i osiguranika te pokrice rizika.
Klauzule i uvjeti pokri¢a ugovora o osiguranju tereta moraju biti jasno definirani kako bi se
izbjegli moguci sporovi. Osiguranici imaju obvezu pravovremeno prijaviti Stetu osiguravatelju,
dok osiguravatelji imaju odgovornost procijeniti Stetu i pruziti odgovarajuéu naknadu.
Odgovornost prijevoznika tereta jedno je od vaznih pitanja u pravnom kontekstu osiguranja
tereta. Brodari mogu biti odgovorni za gubitke i Stete koje se dogode tijekom prijevoza tereta.

Ta odgovornost moze biti ograni¢ena prema odredbama relevantnih medunarodnih konvencija.

Kljuéne rijeci: teret, pomorski prijevoz, osiguranje tereta, pravni okvir, medunarodni izvori

osiguranja tereta
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ABSTRACT
Legal Aspects of Cargo Insurance in Maritime transport

Legal aspects of cargo insurance in maritime transport play a crucial role in protecting
the interests of all stakeholders in the supply chain. Cargo insurance provides financial security
and protection against losses that may occur during the transportation of goods by sea.
However, in order for cargo insurance to be effective, it is necessary to carefully understand
and apply the relevant legal frameworks. Cargo insurance contracts play a crucial role in
providing financial protection during transportation. These contracts define the insurance terms,
obligations of insurers and insured parties, and risk coverage. Clauses and coverage conditions
in cargo insurance contracts must be clearly defined to avoid misunderstandings and potential
disputes. Insured parties have an obligation to promptly report damages to the insurer, while
insurers have the responsibility to assess the damages and provide appropriate compensation.
Carrier liability is one of the important issues in the legal context of cargo insurance. Carriers
may be held responsible for losses and damages that occur during transportation. This liability

may be limited according to the provisions of relevant international conventions.

Keywords: cargo, maritime transportation, cargo insurance, legal framework, cargo insurance

international conventions.
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