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Sazetak

Uvodenjem sve suvremenijih i skupljih brodova,
pomorsko osiguranje je postalo jedan od vrlo vaznih
segmenata poslovanja brodara i osiguratelja. Radi
uspjesnog odvijanja poslovanja, zajednicki je interes
osiguratelja, brodara i svih cinitelja transportnog
lanca da pomorskih nezgoda bude sto manje i sa
Sto manjim posljedicama.

Na temelju detaljnih rasclambi nezgoda na
brodovima hrvatske teretne flote te usporedbom sa
stanjem kod pojedinih stranih brodara, u ovom radu
se Zeli ukazati na mjere koje bi, prema misljenju
autora, trebali poduzeti brodari s ciljem promicanja
ucinkovitosti kasko osiguranja i to ponajprije na
podrucdju kadrovske politike, u pogledu odrzavanja
flote, na sprjecavanju Sirenja steta, na podrucju
pribave dokumentacije i dokaza te na podrucju
organizirane suradnje s osigurateljem.

Summary

By building modern and more expensive ships the
maritime insurance has become one of the most
important parts of everyday business activities of
any ship owner and insurer. In order to be success-
ful, it ;s a common interest of insurers, ship owners
and all others involved in maritime transport to
decrease the number of accidents and their ex-
tends.

Based on the recent research of the accidents of
Croatian cargo ships and on the comparison with
ships owned by several foreign owners, in this paper
the authors present a number of measures dedi-
cated to improve the effectiveness of the hull
insurance, particularly in respect of personnel policy,
fleet maintenance, damage control, assortment of
documentation and evidences, and co-operation with
hull insurer.

* Dr. sc. Nik3a Ujevié, kap., Allianz Zagreb, d.d.
** Prof. dr. Damir Zec, Pomorski fakultet u Rijeci

hull insurance system

1. Uvod

Introduction

Osiguranje u suvremenom svijetu neizostavni je dio
poslovne svakodnevice te danomice poprima sve vece
znacéenje. Razlog tomu je ubrzani razvoj tehnike i
tehnologije, s jedne strane, i znacajan porast ulozenog
kapitala podvrgnutog sve vecéim rizicima, s druge
strane.

Usporedo s tim, napredak znanosti i tehnologije u
pomorstvu nametnuo je gradnju sve veceg broja
namjenskih, u pravilu vrlo skupih brodova. Istodobno,
opasnosti povezane s pomorskom plovidbom nisu se
bitno umanijile i uza sve ucinjene napore.

Brodovi su prijevozna sredstva Cija se vrijednost
mjeri u desetinama milijuna americ¢kih dolara. Kako
na tako visokovrijednim objektima i Stete u redovhom
poslovanju doseZzu visoke iznose, namece se
neizostavna potreba da se tako velike vrijednosti
imovine osiguraju od mogucih Stetnih dogadaja.

Najizravniji sudionici u poslovima osiguranja
pomorskog kaska su osiguratelji i brodari. Pritom se
od osiguratelja uobi¢ajeno ocekuje da poduzima mjere
za promicanje djelotvornosti sustava pomorskog
kaska. Medutim, i pored zakljucene osigurateljne
zastite, kod nastanka $teta i brodari redovito imaju
stanovite troskove i gubitke. To se ocCituje ne samo u
izravnim financijskim Stetama (npr. odbitak ugovorene
odbitne frans$ize) nego i u ¢injenici da u slucaju
Stetnog dogadaja dio poslovnih kapaciteta ne donosi
planirani financijski u¢inak. Zato se i od brodara
oéekuju aktivnosti kojima je cilj promicanje sustava
kasko osiguranja u pomorstvu. Pritom, neke bi
aktivnosti zbog niza razloga, medu kojima se
ponajprije istice konkurentnost na trzistu, trebali
poduzimati samostalno dok druge neizbjezno moraju
provoditi u suradnji s osigurateljima i drugim
subjektima pomorskog gospodarstva (brodogradilista,
klasifikacijska drustva, tijela pomorske uprave,
Skolstvo i dr.).

Obje skupine mjera trebale bi se, kao i one koje
poduzimaju osiguravatelji, odvijati u viSe smjerova i to
ponajprije mjere koje se tiCu promicanja kadrovske
politike, odrzavanja brodova, sprjeCavanja nezgoda i
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Steta, pribave dokumentacije i dr. Sve te mjere,
koordinirane i nadopunjene mjerama i djelatnostima
osiguratelja, ¢inile bi temelj za poboljSanje postojeceg
stanja.

2. Mijere i aktivnosti na podrucju

kadrovske politike
Measures and activities in
personnel policy

Ljudski faktor osnovni je Cinitelj sigurnosti pomorske
plovidbe. Statisti¢ki podaci pokazuju da on, izravno ili
posredno, uzrokuje veéinu pomorskih nezgoda. Zbog
velikih vrijednosti imovine i svojstvenih opasnosti, u
pomorstvu su posljedice nezgoda u pravilu znatno vecée
nego u ostalim prometnim granama. Zbog takvih
okolnosti u okviru sustava rada i upravljanja na brodovima
razvio se Citav niz posebnosti i to u pogledu opsega i
rasporeda radnog vremena, opsega duznosti i obveza
te posljedi¢no i nacina i uvjeta stjecanja zvanja i
ovlastenja zahvaljuju¢i ¢emu danas uobicajeno govorimo
0 posebnom sustavu obrazovanja pomoraca (Maritime
Education and Training - MET) koji se bitno razlikuje
od nacina rada i obrazovanja u slicnim djelatnostima
na kopnu.

Pod lupu ponajprije valja uzeti broj ¢lanova posade.
On se tijekom vremena mijenjao ovisno o tehnologiji
upravljanja brodom, njegovoj veli¢ini, namjeni, granicama
plovidbe i vrsti pogona. Usporedujucéi broj ¢lanova
posade na brodu s brojem uposlenih djelatnika u sli¢noj
organizacijskoj i tehnoloskoj jedinici na kopnu lako je
uoditi da je na brodu uposlen razmjerno mali broj
djelatnika, i to razmjerno niskog stupnja izobrazbe
(Zorovi¢ [9]). Razlika u broju i stru¢nosti osoblja postaje
narocito izrazena usporedi li se namjenske i skuplje
brodove (npr. LNG brodovi) sa sliénim tehnoloskim
cjelinama priblizno iste trziSne vrijednosti.

Od malobrojnih visokostru¢nih djelatnika uposlenih
na brodu (zapovjednik, upravitelj stroja, ¢asnici) tijekom
obavljanja duznosti o¢ekuje se uspjeSna provedba niza
tehnickih, komercijalnih, pravnih, administrativnih i inih
postupaka za Cije provodenje nerijetko nisu u potpunosti
strué¢no osposobljeni. Pogreske, koje se pritom javljaju,
ocituju se u nepoduzimanju odgovarajuéih ili u
poduzimanju djelomi¢no ili potpuno pogresnih mjera.
Obje pogreske u pravilu su posljedica nedovoljnog
poznavanja i razumijevanja zadaca koje valja obaviti,
nerijetko u ogranicenom vremenu. Nazalost, ovakvo
stanje nerijetko je uzrokom nastanka pomorskih
nezgoda, a zatim neprimjerenog odnosa prema njihovim
posljedicama S§to u pravilu uzrokuje znatne Stete, a
ovisno o okolnostima i ljudske Zrtve.

Pomorske nezgode koje se pripisuju ljudskom
faktoru uobi¢ajeno se mogu objediniti u tri osnovne
skupine sa stajaliSta uzroka i to:

- nezgode uzrokovane previdom bitne ¢injenice ili
okolnosti koja bitno mijenja odluku o nacinu postupanja

u zadanim okolnostima ili nac¢in njezine provedbe,

- nezgode uzrokovane svjesnim zanemarivanjem
pojedinih bitnih okolnosti ili vjerojatnosti nastupa
odredenih okolnosti,

- nezgode uzrokovane odlucivanjem ili provedbom
odluka bez poznavanja ispravnih radnih postupaka ili
pogresnom procjenom posljedica pojedinih radniji.

Valja istaknuti da se uzroci najveceg broja nezgoda
mogu istodobno ubrojiti u razne skupine prethodno
navedenih uzroka te da nerijetko nije mogucée povudéi
jasnu crtu razgrani¢enja izmedu navedenih uzroka.

Pritom, vjerojatnost nastanka okolnosti u kojima je
ljudski faktor moguéi uzrok nezgode porasla je
ponajprije zbog tehni¢kog i tehnoloskog razvoja kojim
brodari istodobno pravdaju smanjivanje broja ¢lanova
posade povecavajuci pritom njihovo radno opterecéenje.
Naime, opseg poslova ostao je uglavnom isti (iako
djelomi¢no pojednostavljen), ali s nizom dopunskih
obveza oko rukovanja i odrzavanja suvremene
tehnologije. Time je rad postao odgovorniji, sloZeniji i
zahtjevniji (umor!), Sto izravno utje¢e na sposobnost
donoSenja odluka u slucdaju opasnih okolnosti.
Istodobno i zbog istih razloga, raspolozivo vrijeme za
donoSenje odluka postaje krace, broj istodobnih radnji
koje treba poduzeti raste, $to sve povecava vjerojatnost
pogreske.

Osnovni mjere umanjivanja Stetnih posljedica
izmijenjenih radnih uvjeta na brodovima mogu se
svrstati u dvije osnovne skupine i to:

- primjena odgovaraju¢eg sustava naobrazbe i
izobrazbe,

- smanjivanje redovnog radnog opterec¢enja ¢asnika
i ¢clanova, posade.

Naobrazba i izobrazba pomoraca zasigurno je kljuéno
podrucje kojim se moZze utjecati na sigurnost plovidbe.
Medunarodna pomorska organizacija (/nternational
Maritime Organization - IMO) znacajno je pridonijela
sigurnosti pomorske plovidbe donosenjem STCW
konvencije' iz 1978. odnosno njezinim znadajnim
osuvremenjivanjem 1995. godine. U konvenciji i
pridruzenim tekstovima utvrdeni su zahtjevi u pogledu
znanja i vjeStina kojima moraju raspolagati ¢asnici
odnosno ¢lanovi posade u pojedinim sluzbama
odnosno za pojedina zvanja (poglavlja IlI, Il i V)
odnosno dopunska znanja koja se zahtijevaju za

! Medunarodna konvencija o standardima za obuku, izdavanje svjedodzbi i
obavljanje brodske straze pomoraca (/nternational Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers -
STWO).
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Gasnike i lanove posade na pojedinim vrstama brodova
(poglavlje V) te znanja i vjestine ¢asnika i ¢lanova
posade koji obavljaju pojedine vazne duznosti (poglavlje
VI). Posebno valja istaknuti da se konvencijom po prvi
put izridito propisuje nacin obavljanja pojedinih duznosti
na brodu u plovidbi (drzanje straze - poglavlje VIII).
Pritom, konvencija naglasak stavlja na posjedovanju
potrebnih vjestina kao uvjetu za stjecanje ovlastenja
(Competency-based Education and Certification), a ne
samo znanja §to je takoder bitan napredak u odnosu
na prethodnu inac¢icu konvencije i uobi¢ajenu praksu u
nasoj drzavi, ali i u brojnim drugim pomorskim
drzavama.

Pored ove konvencije IMO je donijela i brojne druge
standarde i pravila u obliku obveznih pravilnika (npr.
[141,[151.[16]1.[17]) ili preporuka (npr. [101[111.[13])
kojima se propisuju prihvatljivi radni postupci na
pojedinim vrstama brodova odnosno s pojedinim
teretima.

Bez obzira na opseznost same STCW konvencije
veé letimiénom usporedbom sadrzaja znanja i vjesStina
koji se njome predvidaju i uobi¢ajenih nastavnih
programa na pomorskim ugili§tima u svijetu, ali i kod
nas, lako se uocava da se konvencijom ne predvidaju
brojni sadrzaji koji su dugi niz godina uobicajeni,
pogotovo na visokoskolskim ustanovama. To su u prvom
redu sadrzaji pomorskog poslovanja, pomorskog
imovinskog prava, osiguranja i havarija i sli¢no koji se
u konvencijskim sadrzajima uopée ne spominju.
Stovide, u recentnim izmjenama programa pojedinih
udilita uocava se trend da se tim sadrzajima smanji
broj sati te podrobnosti izu€avanja.

U tom pogledu za ocekivati je da ¢e brodari biti
prisiljeni, u skorije vrijeme, preuzeti inicijativu te, u okviru
svojih potreba i u skladu s osobitostima poslovanja i
gospodarskim ciljevima, samostalno ili u suradnji s
visokogkolskim ustanovama, zapoceti s ustrojavanjem
i izvodenjem programa izobrazbe za svoje djelatnike.
U tom smislu valja uogiti i niz programa izobrazbe koji
posljednjih godina zahtijevaju brodari, a koji nisu
propisani tekstom konvencije, i koji su namijenjeni
razvijanju upravljackih sposobnosti rukovodeceg osoblja
brodova. Ovi programi se u ovom trenutku javljaju pod
raznim nazivima (za Casnike palube to su primjerice
Bridge Teamwork Management, Ship Handling Course,
Bridge Resource Managementi dr.), razmjerno su slicna
sadrzaja i u veéem dijelu bave se upravljanjem slozenih
plovnih jedinica. Sa stajaliSta promicanja sustava
pomorskog kasko osiguranja ovakvih dopunskih
programa izobrazbe za sada nema odnosno javljaju se
posve sporadi¢no, uobi¢ajeno kao posljedica vecih
nepotrebnih $teta od strane brodara. Dojam je da su
na ovom planu brodari razmjerno pasivni i da veéi trud
u tome pokazuju osiguratelji. Oni su posljednjih godina
tiskali prijevode institutskih klauzula, pravila P&l
klubova i sliénih tekstova koji su zapovjednicima i
gasnicima dragocjena pomo¢ u slu¢aju pomorske
nezgode. lako su ovi tekstovi nesumnjivo korisni, oni u
vedini sludajeva sagledavaju okolnosti sa stajalista
osiguravatelja pa bi dobrodoslo unapredenje bilo kada
bi tekstove odnosno programe dopunske izobrazbe
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pripremali brodari?> na temelju vlastitih iskustava i
spoznaja. U tom dijelu prazninu donekle popravljaju
izdanja znanstvenika i visokoskolskih nastavnika.

Smanjivanje radnog opterecenja ¢asnika i ¢lanova
posade drugi je vazan ¢imbenik umanjivanja Steta zbog
pomorskih nezgoda. Ono se moZe posti¢i ponajprije
veéim stupnjem pripremljenosti posade broda za
poslove koji je ocekuju kao organiziranu skupinu sa
zajednickim ciljem, a zatim i mjerama ujednacavanja
radnog optereéenja pojedinih ¢lanova posade.

Osnovni éimbenik koji omogucuje uravnotezeno
djelovanje posade broda prema zajednic¢kom cilju je
stalnost posade brodova. Uzimajuéi u obzir znacajne
promjene u strukturi flote posljednjih godina, brodari bi
trebali teziti specijalizaciji ponajprije visokostrucnih
¢lanova posade na pojedinim vrstama brodova,
odnosno brodovima iste tehnoloske razine, a zatim i
ostalih élanova posade. Isto nacelo valjalo bi primijeniti
na brodovima koji plove na istim prugama odnosno u
pojedinim plovnim podruéjima, vrstama brodskih
postrojenja i sli¢cno. Time bi se nesumnjivo postigla
bolja upoznatost s obiljezjima brodova i prugama, a to
bi moralo rezultirati smanjenjem broja i opsega
pomorskih nezgoda. Nazalost, posljednjih godina, osim
kod vodedih svjetskih brodarskih drustava, uocen je
trend prepusStanja upravljanja posadama
specijaliziranim agencijama koje su poslovno odvojene
od mati¢nih brodarskih drustava i koje zbog svojih
interesa najéesée ne vode racuna o stalnosti brodskih
posada na pojedinim brodovima odnosno prugama.
Nasuprot tome, opce stanje znatno popravlja primjena
sustava sigurnog upravljanja (/nternational Safety Man-
agement System - ISM[12]) koji u svojem 6. poglavlju
od brodara zahtijeva sustavnu kadrovsku politiku koju
je otezano provoditi ako se ne osigura zadovoljavajuca
stalnost posade.

U pogledu uspjednog obavljanja radnih zada¢a nuzno
je, pored stalnosti posade, osigurati i redovnost smjena
na brodovima. Radna optere¢enja na suvremenim
brodovima tolika su da neizostavno zahtijevaju redovita
i dovoljno duga razdoblja odmora kod kuc¢e - u
suprotnom pogreske u radu zbog umora i psihicke
iscrpljenosti mogu imati za posljedicu Stete koje
viSestruko prelaze vrijednost putnih troSkova povezanih
s ¢edéim izmjenama posade.

Sljede¢i vazan ¢imbenik koji se tice posade broda
jest njezina sposobnost da kao homogena skupina
obavi postavljene zadac¢e. U tom pogledu valja
razlikovati postupak izbora buducih ¢asnika i ¢lanova
posade sa stajali§ta skupine pred kojom postoje
zajednicke zadace te opseg i slozenost njihovih zadaca
na brodu.

2 Jog 1978. godine havarijska sluzba (tadasnje) Jugolinije izdala je
“Podsjetnik o postupku kod pomorskih nezgodd'. Ova publikacija pomogla
je ublaziti nedostatak odgovarajuéih priruénika iz podrucja pomorskih
osiguranja.
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U pogledu izbora buducih ¢asnika i ¢lanova posade
nuzna je psiholoska selekcija kandidata® za pomorska
zvanja kako prije njihova upucivanja u pomorske skole
tako i prije ukrcaja na brodove. Nazalost, usprkos
dobrim pocetnim rezultatima krajem osamdesetih
godina, zbog ostre konkurencije, opéeg nedostatka
visokostruénih pomoraca te zahtjeva da posada broda
bude §to manji troSak u opéem poslovanju broda, ova
djelatnost je zamrla u vecini tradicionalnih pomorskih
drzava. Prevladavajucée stanje u skromnom opsegu
nastoji se popraviti uvodenjem programa izobrazbe
kojim se budué¢im pomorcima daju razmjerno skromna
znanja o dru$tvenim zakonitostima i pravilima ponasanja
u ve¢inom multikulturalnim brodskim zajednicama.

Opseg i slozenost radnih zadataka na brodovima
drugi je vazan ¢imbenik. Rad na suvremenim brodovima
u velikoj mjeri svodi se na upravljanje sloZzenim
tehnoloskim sustavima. U tom pogledu od posebne je
vaznosti osigurati ispravne ergonomske uvjete* rada
odnosno zadovoljavaju¢u pouzdanost sustava covjek
- stroj® koji se na brodu javlja u brojnim, u pravilu vrlo
raznolikim oblicima. Nazalost, usprkos brojnim
radovima, ponajprije znanstvenika i zainteresiranih
istrazivackih ustanova, njihova primjena je opcéenito
ogranic¢ena te pod velikim utjecajem interesa nezavisnih
proizvodaca opreme koji se rukovode prvenstveno
zahtjevima primijenjenih tehnolosSkih rjeSenja.
Primjerice, kvarovi porivnih i drugih strojeva nerijetko
su posljedica nemarnosti, nestru¢nosti i propusta
posade broda, ali i tehnickih sluzbi brodara. U tom
pogledu iznenaduje €injenica da se pojedini ¢asnici s
dugogodisnjim plovidbenim iskustvom ne znaju sluziti
uputama za rukovanje i drugim priru¢nicima suvremenih
uredaja koji postaju sve opsezniji i sloZzeniji. Ocita
mjera u cilju poboljSanja stanja je dopunska izobrazba
casnika za pojedine sloZene sustave ili barem prijevod
uputa i priru¢nika na materinji jezik kojim se sluzi
najveci broj zaposlenih ¢asnika. Stanje u stanovitoj
mjeri popravljaju proizvodaci opreme s dovoljno velikim
trziSnim udjelima koji veéu paznju posvecuju
obrazovanju korisnika njihove opreme (najcesce u obliku
namjenskih programa izobrazbe) i koji nerijetko imaju
sluha za primjedbe koje dostavljaju ¢asnici kao osnovni
korisnici opreme.®

Nadalje, brodari bi trebali voditi kvalitetnije podatke o
pomorskim nezgodama u kojima su sudjelovali njihovi
brodovi, kako po brodovima, tako i po zapovjednicima,
upraviteljima strojeva, ¢asnicima i ostalim ¢lanovima
posade kad se oni javljaju kao uzrocnici pomorskih

3 Arnautovi¢, D. u [4] prikazuje rezultate istrazivanja obavljenih u lzraelu,
Madzarskoj i Velikoj Britaniji.

4 Ergonomija je znanstvena grana koja proudava odnos &ovjeka i stroja u
suvremenim uvjetima proizvodnje koja nastoji uskladiti proizvodni rad i
stroj s Covjekovim psihickim i fiziCkim moguénostima, i obratno. (prema
Klai¢, B.: Rjecnik stranih rijeci, Nakladni zavod MH, Zagreb, 1984.)

5 0 vaznosti odnosa sustava ¢ovjek - stroj u pomorstvu dovoljno govori
¢injenica da se u Bremenu ve¢ desetak godina odrzava cijenjeno
savjetovanje pod nazivom /nternational Symposium on Human Factors on
Board - The influence of the Man-Machine Interface on Safety of
Navigation, na kojem su sudjelovali i nasi znanstvenici kao i brojna
istrazivanja, primjerice US Coast Guard Research & Development Center.
5 Dobar primjer ovakvog pristupa je suradnja pojedinih veéih brodara koji
su specijalizirani za prijevoz kemikalija i proizvoda¢a namjenskih uronjenih
crpki za teret.

nezgoda. Podaci o nezgodama, osim vrijednosti koju
predstavljaju za havarijske sluzbe brodara, ostvarili bi
dodatni edukativni ucinak kada bi u obliku dopisa ili
internih ¢asopisima (tzv. Case Studies) bili dostupni i
¢asnicima. U stvarnosti, osim pojedinih vecih brodara
koji u okviru svojih ISM sustava dopustaju izvjeScivanje
drugih svojih pomoraca (tzv. /ncident files) nema
sustavnog izvjeSc¢ivanjima o okolnostima i posljedicama
pomorskih nezgoda. U tom pogledu zanimljiva je
oprec¢nost stavova u odnosu na krivnju pojedinog
c¢asnika ili ¢lana posade za nastanak pomorske
nezgode. Dok je u proSlosti vladao stav da osoba koja
je skrivila nezgodu treba, na ovaj ili onaj nacin,
odgovarati za posljedice svojih radnji, posebice u sluc¢aju
nemara ili nestru¢nosti, uvodenjem ISM sustava pocinje
prevladavati stav da je znatno vaznije sprijeciti
nastajanje ponovljenih («fto develop safety culture»)
nezgoda dodatnom edukacijom, pa ¢ak i na vlastitim
nezgodama, nego «istjerivati» krivnju i odgovornost koja
iz toga slijedi.

Stanovite primjedbe mogu se staviti na rad havarijskih
sluzbi brodara koje svoje poslove svode na povrsno i
nepotpuno biljeZzenje Steta, pra¢enje postupka sanacije
i podnoSenje odStetnog zahtjeva osiguratelju dok u
planiranju i provodenju preventivnih mjera ne
poduzimaju znatnije korake. Misljenja smo da je
osnovni razlog takvu stanju pasivnost osoblja
uposlenog na tim poslovima, ali i nerijeSeni status
takvih sluzbi odnosno stupanj njihovih ovlasti.
Posljedice takva stanja su manjkava evidencija i
izostanak statistickih analiza pretrpljenih nezgoda. U
tom pogledu predlaganje i poduzimanje mjera s ciljem
izbjegavanja buduéih odnosno smanjenja veé nastalih
Steta, samostalno i u uskoj suradnji s havarijskim
sluzbama osiguratelja, trebala bi biti kljuéna zadaca
ovih sluzbi. Valja istaknuti da su osobe zaduzene za
ISM sustav u brodarskim drustvima (Designated per-
son, Safety officer) u tom pogledu pokazale znatnu
inicijativu.

Navedene mjere nesumnjivo bi naisle na dobar odaziv
od strane osiguravatelja koji su stanovite korake u tom
smjeru ve¢ poduzeli te zasigurno imale pozitivne
financijske uéinke na ukupno poslovanje brodara.

3. Mijere i aktivhosti brodara u pogledu
odrzavanja flote
Measures and activities of the shipowner
concerning fleet maintenance

Na suvremen brod ugraduje se mnostvo uredaja i
opreme. Za pouzdano funkcioniranje potreban je stalan
nadzor i odrZavanje svih tih dijelova. Brodar je duzan
osposobiti brod za plovidbu, a to znaci da brod mora
podnijeti sva uobi¢ajena naprezanja koja se mogu javiti
u plovidbi, bez opasnosti da se sam brod ili teret na
njemu oSteti.

Vremenska razdoblja unutar kojih brodove treba
podvrgavati pregledima propisana su pojedinim
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medunarodnim konvencijama, ali i tehni¢kim pravilima
klasifikacijskih drutava. Preglede obavljaju ovlasteni
vjestaci klasifikacijskih drustava na temelju kojih izdaju
odgovarajuce svjedodzbe odnosno isprave o stanju
broda, njegovih uredaja i opreme. Na taj se nacin
provjerava je li brod odgovarajucée odrzavan. No, i pored
toga, brodar mora stalno provjeravati je li brod uistinu
u svakom trenutku sposoban za plovidbu. Svrha tih
provjera je utvrdivanje zahvata koje je potrebno obaviti
kako bi sve na brodu ispravno funkcioniralo do sljede¢eg
pregleda. Zapovjednik, kao zakonski zastupnik
brodara, duzan je brinuti se za obavljanje potrebnih
provjera i popravaka iako sva brodarska poduzeca imaju
ustrojbene tehnicke sluzbe zaduzene za te poslove.

Odrzavanje brodova zahtijeva znatna financijska
sredstva. S obzirom na oStru trziSnu utakmicu u
pomorskom prijevozu brodari su prisiljeni na sve nacine
Stedjeti. 1z razgovora s namjestenicima tehnickih i
havarijskih sluzbi brodara, a i izravno s brojnim
zapovjednicima i €asnicima na brodovima nerijetko se
isti¢e ograniavanje pa i uskrata sredstava, po njihovu
misljenju nuznih za redovito odrzavanje brodova.” To
se neminovno odraZava na ubrzano propadanje
brodova. Pritom, valja razlikovati kalendarsku starost,
kao pojam, od potroSenosti broda u tehni¢kom smislu.
Ogigledno je da valjano odrzavanje znatno utjeCe na
stupanj dotrajalosti broda. Manjkavo odrzavanje
pospjesuje istrodenost pa brod, kao ukupnost pojedinih
dijelova i pripadnosti, moze dotrajati i prije nego bi to
trebalo od&ekivati s obzirom na prosjecni vijek broda.
Nazalost, neodgovarajuéi odnos prema odrzavanju
brodova &esto uzrokuje pomorske nezgode.
Istrosenost elemenata strojeva, uredaja, opreme i
brodskog trupa, uzrokom je mnogih lomova i
deformacija. Ona, dakle, moZze izazvati gotovo svaku
vrstu §tete. Tako, primjerice, zbog istroSenosti dijelova
kormilarskog uredaja moze do¢i do sudara, udara i
nasukanja, a zbog istrodenosti oplate do naplavljenja,
potonuéa i slicno. Misljenja smo da rezultati provedenih
istrazivanja, vezani uz opseg S$teta uzrokovanih
istro§enjem odnosno neodgovaraju¢im odrzavanjem,
nisu objektivni. Realnost tih podataka umnogome ovisi
o definicije pojma istroSenosti, savjesnosti brodara i
temeljitom ispitivanju uzroka Steta. Dakako, ni u ovom
sluaju ne treba se usredotoditi isklju¢ivo na obujam
fizicke Stete veé treba uzeti u obzir i gubitke zbog
nerada dijela flote.

Posebno pitanje je postupak nakon nastanka Stete.
Iskustvo je pokazalo da priblizno slicne Stete (po
tehnickim obiljeZjima) mogu imati znatno razliCite
financijske ishode kako za brodara tako i za
osiguratelja. Nerijetko brodar u slu¢aju nastanka Stete
primjenjuje pojedine mjere bez dovoljne pripreme
odnosno u nerazumno kratkom vremenu tako da se
pojedine odluke donose vide na temelju vecegiili manjeg
iskustva osobe koja se u tom trenutku zatekla u uredu

7 U navedeno se jedan od autora uvjerio i osobno, rade¢i neko vrijeme na
poslovima likvidatora $teta medunarodnog pomorskog kaska. Havarijski
komesari osiguratelja ili neutralni vjeStaci koje su angazirali osiguratelji u
svojim su izvje$éima o pregledu 3teta Cesto (posebice kod starijih
brodova) isticali nezadovoljstvo op¢im stanjem broda i njegovim
odrzavanjem.
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nego $to su plod smisljene strategije. U tom pogledu
brodarima bi se moglo preporuditi izradu standardnog
postupka koji valja slijediti u slu¢aju nastanka Stete u
kojoj odrzavanje ima bitnog utjecaja te sa sadrzajem
tog postupka upoznati $to 3iri krug odgovornih osoba.
Na takav naéin mogli bi se izbjeéi brojni nesporazumi
uzrokovani nerijetko voluntaristickim nastupom
pojedinih njihovih namjestenika. Sli¢an postupak valjalo
bi primijeniti i u pogledu izbora mjesta i vremena
dokovanja kao i opsega radova tijekom dokovanja kao
najveéeg pojedinaénog troka broda u okviru odrzavanja.

Uz pitanje odrzavanja blisko je povezano i pitanje
obnove flote i to u pogledu trenutka obnove, stupnja
unapredenja tehnoloske razine novonabavljenog broda
te opredjeljenja k novogradnjama ili rabljenim
brodovima. Po na§em misljenju u svim ovim odlukama,
pored trzi$nih uvjeta koji nesumnjivo imaju presudan
utjecaj na izbor, posebnu paZnju valja posvetiti
dotadadnjim obiljeZjima $teta na prethodno koriStenim
brodovima, njihovim uéestalostima, iznosima, stupnju
pokrivenosti osiguranjem i drugo. To se posebice odnosi
na brodare &iji su brodovi odrzavali stalne pruge zbog
razumnog odekivanja da ¢e i s novonabavljenim
brodovima opseg i obiljeZja Steta biti dugoro¢no sli¢ni
$to omogucéava donosenje ispravnih odluka uz dovoljan
stupanj pouzdanosti.

Moze se zakljugiti da je vecina problema vezanih uz
odrzavanje flote i njezinu obnovu u izravnoj vezi s
financijskom uspje3no3éu i oéekivanjima brodara.
Sla’emo se da brodari trebaju voditi racuna o
ekonomi&nosti i smanjenju troSkova poslovanja, ali
drzimo da pristup ustedama treba biti odmjeren i nikako
na $tetu kvalitete odrzavanja brodova jer u protivnom
moze nanijeti dugoroéno vecéu Stetu nego korist.

Tvrdnje iznesene u ovom poglavlju, ali i dosadasnja
iskustva upuéuju na zakljuéak da se brodari u ovom
poslu ponekad ne ponasaju po pravilima struke. Takvom
odnosu brodara spram svojih brodova zasigurno je
pridonjelo i tolerantno ponasanje osiguratelja prema
brodarima. Primjerice, dosadasnje iskustvo pokazalo
je da postoje ozbiljne sumnje da je dio kvarova stroja i
Steta zbog nemara samo zaklon iza kojeg leZe drugi
stvarni uzroénici, usko vezani uz dotrajalost i
neodgovarajuée odrzavanje broda. Takvim pristupom
dugoroéno se nanosi Steta i brodarima i
osiguravateljima i to na nacin koji se teSko uocava u
uobi&ajenim financijskim pokazateljima. Zbog toga je
nuzno da brodari uspostave §to osposobljenije tehnicke
sluzbe te da osiguraju financijska sredstva kojima se
jaméi kvalitetno odrzavanje flote.

4. Aktivnosti na spreCavanju Sirenja
Steta
Activities in damage prevention

Vedéi i znadajniji dio teretnih brodova uposlen je u
medunarodnoj plovidbi. Iz tih razloga i ve¢i dio Steta se
sanira Sirom svijeta. Cijene onih popravaka koji padaju
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na osigurateljev racun €esto su nesrazmjerno vec¢e od
cijena istih popravaka ako padaju na brodarov teret®.
Brodare, u osnovi, takve pojave ne opterecuju jer im
osiguratelji toleriraju (ponekad samovoljan) izbor mjesta
popravka. Isto tako, da brodovi ne bi gubili vrijeme do
mjesta gdje bi se popravak mogao jeftinije i kvalitetnije
obaviti, popravci ¢esto stoje znatno vise nego bi trebali.
Brodari koriste takvu popustljivost osiguratelja iako time
zapravo rade protiv vlastita interesa jer im povecane
cijene popravaka utjeCu na povecanje premije u
narednom razdoblju. Iz istih razloga prijete im i
represivne mjere koje im osiguratelji i reosiguratelji
mogu nametnuti. U cilju spre¢avanja takvih pojava koje
u osnovi najviSe Stete brodaru, valjalo bi preporuditi
brodarima stvaranje, odnosno vodenje sustava ocjene
usluga i cijena® za $to je mogucée vecéi broj
brodogradilista koja pruzaju traZzene usluge. Tako bi
se u trenutku nastanka Stete, odnosno nakon prve
prosudbe njezine naravi i opsega, odmah moglo bolje
odrediti najprikladnije mjesto popravka.'® S tim u svezi
dobro je naglasiti da se brodari nerijetko, nakon
obavljenih (skupih) popravaka, suoce s ¢injenicom da
im je Steta odbijena (otklonjena). U takvim slu¢ajevima
trpe dvostruku Stetu.

Nije rijetkost da se Stete (osobito kvar stroja) ponove,
§to se djelomi¢no moze pripisati neodgovaraju¢em
nadzoru obavljenih radova, prije svega djelatnika
brodara. Osim toga, popravke koje ne zahtijevaju prekid
plovidbe trebala bi obavljati posada prije dolaska broda
u brodogradiliSte. Za takve posebne djelatnosti, kojima
se smanjuju troSkovi popravaka, ¢asnici i ¢lanovi
posade trebali bi biti dodatno nagradeni. Nazalost, zbog
komercijalnih uvjeta rada broda, nedovoljnog broja
¢lanova posade i njihove ¢esto nedovoljne stru¢nosti,
mogucénosti veé¢ih uSteda na ovaj nacin dosta su
skucene.

Opcenito, nepotrebno povedéanje iznosa Steta, na
koje se brodari najces¢e ne osvréu, u svojoj je osnovi
vrlo negativno. Korist od toga samo je privremena jer
se “viSak” primljenih naknada u narednom razdoblju
vraéa kroz povec¢ane premije. Stoga je izravan interes
brodara da smanje nastale Stete, izbjegnu njihovo
nepotrebno povecavanje ili ponavljanje te da u tom
pravcu poduzmu sve dostupne aktivnosti.

8 Treba uzeti u obzir i Cinjenicu da nije svejedno obavlja li se popravak u
brodoremontnim ili brodogradevnim brodogradilistima. U pravilu su znatno
skuplji radovi pri zamjeni dotrajalih dijelova i opéenito, popravci broda koji
se obavljaju u brodoremontnim organizacijama, nego jedini¢ne cijene
kostanja industrijski organizirane proizvodnje u brodogradilistima koja se
bave iskljucivo (ili pretezno) gradnjom novih brodova. Prema [1], str. 47.
9 U tom pogledu zna&ajno olak3anje rada ostvareno je Sirenjem Internet
mrezZe kojom je znatno olakS8ano komuniciranje s poslovnim suradnicima u
svijetu bez obzira na vremensku udaljenost.

10 Zna&ajne pomake ostvarili su brodari koji su uspostavili sustav
kvalitete po standardu ISO9000 ili nekom drugom sliénom standardu koji
zahtijeva dosljedno pracenje i ocjenu «dobavljaca» pri ¢emu su
brodogradilista koja obavljaju popravke nesumnjivo tako svrstana.

5. Aktivnosti na pribavi dokumentacije i
dokaza
Activities in obtaining the documentation
and evidence

Pri podnoSenju odStetnog zahtjeva brodar je duzan
predociti osiguratelju dokumentaciju kojom dokazuje
nastanak Stete, njezin uzrok i opseg. Potpuna
dokumentacija (prijava pomorske nezgode, izvadak iz
brodskog dnevnika, izvadak iz dnevnika stroja, protestna
pisma, nalaz vjeStaka i racune za popravke te, u
pojedinim slu¢ajevima i dopunske izjave zapovjednika,
c¢asnika ili drugih svjedoka o nastanku pomorske
nezgode) omogucava likvidatoru da utvrdi je li Steta
pokrivena uvjetima osiguranja i da odredi iznos koji
osiguraniku pripada kao naknada. Ovaj (zavr$ni) dio
obrade Stete je vaZan jer su u njemu sadrzani svi podaci
- od nastanka Stete, njezine prosudbe do troSkova
popravka (sanacije).

U praksi se pri konaénom rjeSavanju Steta nerijetko
javljaju brojne nesuglasice (rjede i sudski sporovi)
izmedu brodara i osiguratelja. Nacelno, brodaru ¢e
pretrpljena Steta biti nadoknadena ako dokaze da je
ona nastala od osiguranog rizika, zatim njezin uzrok i
opseg, da je u vrijeme nezgode, koja je dovela do
gubitka, brod bio plovidbeno sposoban i zaposlen na
pravno dopustenom poslu te da gubitak premasuje
ugovorenu odbitnu franSizu. Bududi da je teret
dokazivanja na brodarima znatan dio nesuglasica i
sporova mogao bi se otkloniti kad bi sve zainteresirane
osobe, ponajprije zaposlenici brodara, bile dobro
upoznate sa zahtjevima glede sadrZaja i opseznosti
trazenih spisa. U tome najve¢u odgovornost za
osiguranje dokaza imaju zapovjednici i ¢asnici i to zato
§to od trenutka nastanka nezgode do dolaska osoblja
koje ¢e strucno pribaviti dokaze o nastaloj Steti moze
proéi dosta vremena.

Na svakom brodu vode se brojne sluzbene knjige
medu kojima su zasigurno najvazniji brodski dnevnik i
dnevnik stroja jer se u njima biljeZe sva zbivanja tijekom
putovanja. U dnevnike se Cisto i uredno unose sve
biljeSke:-od vaznosti za tijek putovanja, a knjige se
povremeno ovjeravaju. Tijekom istrazivanja nailazili smo
na Sture i manjkave zapise o nekim Stetama.
Zapovjednici ¢esto u brodskom dnevniku i prijavi
pomorske nezgode (osobito od nevremena) navode da
otklanjaju od sebe svaku odgovornost glede mozebitnih
Steta na brodu i teretu pripisujuéi ih visoj sili. To je
Siroko rasprostranjena praksa svih zapovjednika u
svijetu i, prakticno, postoje ve¢ standardni oblici takvih
prijava (protesta), koji su u osnovi krajnje neodredeni.
Cesto se naknadno utvrdene §tete umeéu pod takve
prijave, iako je ocigledno da s njima nemaju nikakve
veze. To se poglavito odnosi na Stete prijavljene s
velikim zakasSnjenjem i na one kod kojih je priroda
oStecenja takva da su jednostavno morale biti ranije
uocCene. lako su takve nedosljednosti nerijetko viSe
nego ocite, osiguratelji i pored svih sumnji ¢esto ne
uspijevaju dokazati da Steta nije posljedica navedena
dogadaja.
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Nadalje, zapovjednik mora prijaviti tetu odmah nakon
njezina nastanka i tu prijavu ovjeriti kod nadlezne
institucije. U nekim istrazenim Stetama nasli smo da
prijava uopce nije podnesena ili, pak, da nije ovjerena.
Osiguratelji su to uglavnom tolerirali, izbjegavajuéi
primijeniti represivhe mjere koje im stoje na
raspolaganju.

U cjelini gledajuéi proizlazi da brodari uglavnom
uspijevaju prikupiti potrebnu dokumentaciju, ali se
uoCava i mnogo propusta. lako se oni negativno
odrazavaju na interese brodara, s njihove strane se ne
poduzima niSta ili vrlo malo za pobolj$anje stanja.
Primjerice, dodatna izobrazba zapovjednika i dasnika
u tom cilju ili dostavljanje podrobnih pisanih uputa
zapovjednicima koje bi na primjeren nacin opisivale
postupke tijekom prikupljanja i sastavljanja
dokumentacije o nastaloj pomorskoj nezgodi radi
podnosSenja odStetnog zahtjeva, nije uo¢ena ¢ak ni kod
poznatih brodara.’ Pasivan stav brodarima se
osvecuje. Misljenja smo da je, posebno kad su u pitanju
brodari s ve¢im brojem brodova, nuzno aktivnije (npr.
organiziranjem dodatne izobrazbe zapovjednika i
casnika, ukljucivanjem pisanih uputa o postupcima u
pojedinim slu€ajevima u postojecu ISM dokumentaciju
kojom brod raspolaze) ukazivati na propuste i posebno
isticati i upozoravati na manjkavosti iz vlastite, ali i
tude prakse. Time bi se djelomi¢no uklonili
nesporazumi izmedu osiguratelja i brodara, a to bi
brodarima, u mnogim slucajevima, olak3alo
podnoSenje odStetnih zahtjeva i naplatu Stete. Uz to,
valjalo bi uvesti praksu da svaki brod bude opskrbljen
video kamerom i/ili fotografskim aparatom'? jer se
slikovni dokaz vrlo cijeni i znacajno olak3$ava
dokazivanje osiguranog slucaja.

Na kraju ovog dijela valja ukazati i na neke dopunske
dokaze koje je brodar duzan pribaviti pri sudaru
brodova. To je neobi¢no vazno jer su takve Stete obiéno
velikih iznosa pa se odgovornost za nastanak sudara
Cesto utvrduje na sudu. U ovom kontekstu od velike
su vaznosti dokazi koji se odnose na razdoblje koje
neposredno prethodi sudaru. Tu se, ponajprije, misli
na radne dnevnike'?, biljeske o plovidbi i pomorske
karte. Ti dokazi presudni su za utvrdivanje odgovornosti
broda. Ne treba zaboraviti da se po kasko polici pokriva
i I'odgovornosti broda za Stetu nanesenu drugom brodu
u sudaru. Uz to, sudovi u praksi odgovornost za sudar
¢esto utvrduju u stanovitom omjeru. Iz navedenih
razloga ove dokaze traZe i brodari, osiguratelji i sudovi.
Brodari bi i o ovoj temi trebali izvjeSc¢ivati svoje
zapovjednike i €asnike na radnim skupovima na kojima
bi se izmjenjivala prakti¢na iskustva.

Opcéenito, zahtjev za naknadu $tete treba biti
popra¢en mnogim ispravama. Od brodara, odnosno

" U nas su osiguratelji posljednjih godina objavili dvije ([2],[3]). te
znanstvenici jednu publikaciju ([6]) u kojima se obraduje praktiGan pristup
predmetnoj problematici.

'2 Prednost valja dati digitalnim uredajima ponajprije stoga $§to omogucuju
brzi prijenos slike preko elektroni¢ke poste izravno s broda ili iz ureda na
kopnu.

'3 Osim brodskog dnevnika na brodovima nekih brodara koristi se i radni
brodski dnevnik (tzv. “Skartafac”) iz kojeg se stilizirani tekst prenosi u
izvornik brodskog dnevnika.
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njegovih namjesStenika ocekuje se da to obave
pravodobno, kvalitetno i podrobno. Stanje utvrdeno
nasim istrazivanjem, u osnovi, zasluzuje prolaznu
ocjenu. Uocene nedostatke valjalo bi otklanjati
ponajprije boljom edukacijom zapovjednika i ¢asnika
te pruzanjem dopunskih pisanih uputa na brodovima.
Osiguratelji su objavljivanjem odgovarajuéih praktié¢nih
uputa ucinili potreban prvi korak, a na brodarima je da
te upute kvalitetno predoce svojim namjesStenicima,
ponajprije zapovjednicima i ¢asnicima na brodovima.

6. Aktivnosti na podruéju suradnje s
osigurateljem
Activities in cooperation with the insurer

Nacelno, ugovor o osiguranju pomorskog kaska
temelji se na visokom stupnju uzajamnog povjerenja
medu strankama. Osiguratelj u dobroj vjeri uzima da
su podaci, koje dobije od brodara, istiniti i da je brod,
koji treba osigurati, u stanju podnijeti rizike koji prate
njegovu uobicajenu plovidbu. Ipak, osiguratelj moZze biti
doveden u zabludu zbog brodareva prikrivanja ili
neto¢nog prikazivanja ¢injenica.

lako pravo pomorskog osiguranja $titi osiguratelja od
propusta ugovaratelja osiguranja glede prikrivanja bitnih
obiljezja rizika, osiguratelji se i dopunski za$tiéuju
nekim ugovornim odredbama. Takve se odredbe mogu
naci u op¢im i posebnim ugovornim uvjetima osiguranja,
odnosno u polici (npr. iskljuéene Stete, klasa broda i
slicno).™

U provedenim istrazivanjima uoceno je da brodari
(sre¢om bez posljedica) nisu osiguratelju pravodobno
prijavljivali povredu ugovorenih jamstava odnosno da
nisu postupali sukladno odredbama klauzule 3. iz |.T.C.
Hulls 1/10/83. Prema toj klauzuli u sluaju povrede
jamstva, osiguranje se nece prekinuti ako osiguranik
odmabh izvijesti osiguratelja o promjeni stanovitih
okolnosti. Naravno, za moguci dodatni stupanj rizika
osiguratelj ¢e naplatiti dodatnu premiju.

Ras¢lambom uplac¢enih dodatnih premija, posebice
onih vezanih uz promjene granica plovidbe uo&ene su
neke prijave obavljene nakon ulaska broda u podrugje
iskljuéeno iz pokri¢a. Sre¢com, nije do$lo do nastanka
Stete. Takvo pona$anje valja smatrati nedopustivim, a
posebice kad se unaprijed to¢no zna vrijeme i podrudje
u koje brod uplovljava. Brodari bi u svim takvim
slu¢ajevima trebali voditi viSe racuna o svojim ugovornim
obvezama. Time bi izbjegli mnoge nesuglasice u
slu€aju nastanka Stete i moguc¢nost da osiguratelj
odbije Stetu povezanu s povredom jamstava. Isti€emo
da povreda jamstva nema za posljedicu niStavnost
ugovora, ve¢ se osiguratelj oslobada obveze naknade
takve Stete. Zbog nemarnosti u prijenosu obavijesti,
brodarima bi se moglo dogoditi da takve Stete sami
snose.

14 Engleski sustav odlikuje se posebnim institutom prava osiguranja
“Institute Warranties'. Pod tim pojmom razumijeva se obeéanje
osiguranika da ce (ili nece) nesto uginiti, da ée se neki uvjet ispuniti ili da
odredeno Cinjeni¢no stanje postoji ili ne.
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Ponasanje o kojemu je rije€ nije znakovito samo za
hrvatske brodare. LoSi poslovni rezultati na svjetskom
trzi$tu osiguranja doveli su do toga da osiguratelji uvode
mnoge provjere jamstava. To se posebice odnosi na
jamstvo glede konstrukcijskih obiljezja broda.'
Osiguratelji time izravho odgovaraju na porast broja
Steta $to dokazuje da je povjerenje osiguratelja prema
brodarima na skromnoj razini. Provjera jamstava moze
se obavljati kad god osiguratelji to smatraju potrebnim.
Troskovi ovih provjera terete brodare i dodatno ih
opterecuju. Iz tih razloga brodari bi trebali promijeniti
sada prevladavajuéi stav prema osigurateljima te
pokusSati vratiti povjerenje koje su stjecali dugi niz
godina.

7. Zakljucak

Conclusion

Rezultati osiguranja pomorskih brodova na svjetskom
trzidtu pokazuju posljednjih godina izrazito negativan
trend. Iznosi ispla¢enih Steta u stalnom su porastu, a
odnos plaéene premije i Steta dovodi do nepovoljnih
financijskih rezultata u poslovanju osiguratelja.

Uvrijezeno je misSljenje da osnovne aktivhosti u
promicanju sustava pomorskog kaska trebaju poduzimati
osiguratelji. Zbog dodatnih troSkova i gubitaka koji se
odituju ne samo u financijskom pogledu, ve¢ i u Cinjenici
da zaustavljanje dijela flote remeti planirano poslovanje
brodara, i brodari se trebaju aktivno ukljuciti u poduzimanje
mjera za promicanje sustava kasko osiguranja u
pomorstvu.

Mijere i aktivnosti brodara moraju se poduzimati u viSe
pravaca. Vazno je podrucje kadrovske politike, gdje se
kao temeljni problem javlja problem broja ¢lanova posade
i njihove stru¢nosti. U podrucju kadrovske politike brodara
pitanje je izbora ¢lanova posade i stvaranje homogenih
posada usmjerenih na postizanju zajednickog cilja, zatim
izobrazba pomoraca sukladno STCW konvenciji, stalnost
kadrova na brodovima, ali i djelatnosti tehnickih i
havarijskih sluzbi brodara.

Na podrucju odrzavanja flote istrazivanja su potvrdila
da neodgovarajuce odrzavanje brodova izravno utjece na
broj i opseg pomorskih nezgoda, posebice u dijelu
nezgoda prouzrocenih istroSenoS¢éu materijala i
korozijom. Znacajne financijske uStede mogle bi se
ostvariti i tijekom dokovanja brodova, posebice stalnim
pracenjem broda tijekom eksploatacije, poboljSanjem
organizacije posla i obavljanjem $to vec¢eg broja radova
na brodu te iznalaZzenjem sredstava za kvalitetnije
odrzavanje flote.

Na podrudju sprecavanja Sirenja Steta treba voditi vise
racuna o mjestu odabira mjesta popravka i promicanu
nadzora kvalitete obavljenih radova od strane predstavnika

15 Rije¢ je o tzv. “Structural Condition Warranty . Njome osiguratelji
postavljaju vlasnicima brodova uvjete opseznog pregleda broda od strane
ovlastenog struénjaka. To je uvjet da brodu bude produZeno osigurateljno
pokrice.

brodara.

Od ostalih mjera koje bi trebali poduzimati brodari treba
istaknuti potrebu unapredenja postupka pribave
dokumentacije vazne za likvidaciju Stete, pravodobno
prijavljivanje nastanka Stete, potrebu dodatne edukacije
te tiskanja uputa kojima bi se ukazalo na prakti¢ne
postupke kod nastanka pomorske nezgode, poboljSanje
komunikacije i suradnje s osigurateljima i dr.

Preduvjet svih navedenih aktivnosti je ustroj sustava
pracenja osiguranih brodova i strukture i ucestalosti
pomorskih nezgoda koje se na njima javljaju. U tome
trebaju sudjelovati osiguratelji, brodari i ostali Cinitelji lanca
pomorskog transporta jer su sva nastojanja usmjerena
na promicanju sustava osiguranja pomorskog kaska
korisna i opravdana za Sirok krug gospodarskih subjekata
vezanih uz pomorske prijevoze.
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