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Pregledni rad
Review
Sazetak prepoznatljivosti navodime neke karakteristi¢ne

Ovaj rad analizira pojavne oblike malverzacija s pomor-
skim osiguranjem. O toj temi su u nas dosta govort, ali skoro
mista myje napisano. Analizira se funkcioniranje sustava 1
njegove negalivne aspekte. Analiziraju se zastitne myere fe
preporuke raznih medunarodnih organizacija s time u svezi,
Upozorava se na poremecaj sustava 1 moguce reperkusije na
nase pomorstvo.

1. UVOD
INTRODUCTION

Malverzacije u trgovini i pomorskom poslovanju
sezu u pocetak civilizacije. Danas su one Ceste, kom-
pleksne i raznovrsne. Akteri prijevara mogu biti oni
koji posredno ili neposredno djeluju u sustavu medu-
narodne trgovine. Medunarodna trgovina tijesno je
povezana s medunarodnim prometom, posebno po-
morskim, a obje su opet nerazdvojivo ovisne o osigu-
ranju robe i prijevoznih sredstava. [z te meduzavisnosti
potjeCe Citav niz malverzacija, koje ¢emo u nastavku
analizirati.

2. Malverzacije - pojavni oblici
Various aspects of fraud

Malverzacije s pomorskim osiguranjem vrlo su
raznovrsne i vezane su za ugovore o osiguranju broda
i tereta. Sve one proizlaze iz prijevarnog prikazivanja
1 davanja neto¢nih podataka, te preSucivanja vaznih
materijalnih Cinjenica u svezi s vrijednosti osigurane
stvari, ukljucuju¢i i samo njezino postojanje. Radi
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primjere:

- Namjerno potapanje broda (scurrling)

Glavna prijevara s osigulraniem je potapanje vlasti-
tog broda. U studiji IMB-a" scuttling” se definira kao:
“namjerno potapanje broda uz sudjelovanje njegovih
vlasnika™.

Namjerno potapanje vlastitog broda smatra se na-

jstarijom pomorskom prijevarom. Cesta je naro¢ito u

vrijeme kriza u pomorstvo kada su vozarine tako male
da teSko pokrivaju troskove broda. Najveci broj ovih
prijevara zamijecen je nakon prvog svijetskog rata, a
sedamdesetih godina javlja se u velikom broju na
Dalekom istoku i Zapadnoj Africi, kao posljedica na-
glog razvitka tih podru¢ja. Veliki broj tih prijevara
tijekom osamdesetih godina u Sredozemlju posljedica

je gradanskog rata u Libanonu.

Pocetkom ovog stolje¢a namjerno potapanje bilo je
relativno jednostavno. Brodovi koji su potapani bili su
u balastu ili su prevozili jeftin teret. Danas su to mnogo
slozenije akcije, koje su kulminirale potapanjem super
tankera “Salem” punog nafte. Ukupna vrijednost broda
i tereta bila je skoro 70 milijuna dolara. Brod je ot-
putovao iz Kuwaita koncem 1979 g. s 193.000 tona
sirove nafte za Italiju. U ovom je slucaju iskoristena
loSa medunarodna situacija: embargo nafte protiv
Juzne Afrike. Nafta je usput iskrcana u luci Durban i
teret placen pri iskrcaju, nakon Cega je “Salem”, sada
prekriten u “Lema”, otplovio u balastu prema Italiji.
Oko 20.000 tona tereta ostavljeno je namjerno u brodu
da bi potapanje pokazalo naftnu mrlju na povrSini
mora, te tako sprijecilo bilo kakvu sumnju. Dolaskom
u podrucje Zapadne Afrike, u blizini obale Senegala,
“nakon alarma za poZar i nekoliko eksplozija”, posada
broda je napustila brod i sva bila spasena, dok je brod
potonuo na velikoj dubini. Epilog tome kriminalnom
poduhvatu je da krivci bivaju poznati ali ostaju
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nekaznjeni. Gubitak je snosila vlada Juznoafricke Re-
publike, koja je osigurateljima vlasnika (bona fide)
tereta nadoknadila Stetu.
Postoje razlike izmedu potapanja brodova pocet-
kom ovog stoljeca 1 onih koji se deSavaju danas.
Ranije su bili prisutni neki od ovih elemenata:
- financijske poteskoce brodara,
- poteskoce u otplati brodske hipoteke,
- poteskoca brodara u pronalasku tereta za prijevoz,
- osiguranje brodova na veoma precijenjenu vrijed-
nost.

Danas su prisutni sljedeci elementi:
- brodovi su stariji od 15 godina,
- brodovi su registrirani (upisani u brodske upisnike)
ponajvise u Panami,
- brodovi su prividno nakrcani skupim teretom (teret
je iskrcan u usputnoj luci),
- vlasnici tereta su sudionici prijevare,
- brod se obi¢no potapa u dubokom moru, u navodno
losim vremenskim okolnostima,
- brodovi su osigurani na precijenjenu vrijednost,
- iste osobe su prisutne prilikom nekoliko namjernih
potapanja (obi¢no Clanovi posade),
- kao uzroci “nesre¢e” broda navode se ovakve okol-
nosti: brod po¢ne propustai vodu, dogode se neobjasn-
jene eksplozije, brod se sudara s nepoznatim
podvodnih objektom, javlja se dugacka vertikalna puk-
otina u oplati broda, koja se nenadno otvori.

Potapanje broda donijelo je sljedece rezultate i
posljedice:
- otplata hipoteke naplatom osiguranja,
- nadoknada investicijskih troSkova,
- odustajanje  od pomorskog
poduhvata (putovanja),

neprofitabilnog
- ckstra (ncocekivani) profiti postignuti prijevarom.

- Veoma star i neodrzavan brod (Rust Bucker)

Jedna podvrsta klasi¢nog namjernog potapanja
vlastitog broda je “Rust Bucket” prijevara. Taj izraz u
pomorskom Zargonu oznaCava veoma star i veoma
loSe odrzavan brod. Akteri ove vrste prijevara obic¢no
potrazuju od osiguratelja naknadu za gubitak broda i
tereta. Ovakve su prijevare danas veoma cCeste na
Dalckom istoku. Evo jednog scenarija:

Veoma star brod ukrcava vrijedan teret. Nakon od-
laska iz luke ukrcaja brod skrene i potajno iskrea teret
u pogodnoj luci. Zatim nastavlja putovanje i biva po-
topljen na velikoj dubini. Posada je spaSena i nepovri-
jedena. Vlasnici tereta potrazuju naknadu za gubitak
tereta od osiguratelja. Brodar potrazuje naknadu za
gubitak broda od osiguratelja i brodar dobiva dio

osigurnine od vlasnika tereta, povrh utrSka vec prije
prodanog tereta u luci devijacije.

- Podvrste ovog scenarija mogu biti sljedece:

a) teret postoji samo na papiru,

b) umjesto stvarnog tereta ukrcan je bezvrijedan
Iciet

¢) potapanje broda je fiktivno, ono je obavljeno, ali

se uistinu nije dogodilo, pa se nakon toga brod po-
javljuje s drugim identitetom.

- Zlonamjerna paljevima (Arson)

Zlonamjerna paljevima vlastitog broda u svrhu pri-
jevarnog potrazivanja naknade od osiguratelja za gu-
bitak broda/tereta, iako je razli¢ita od namjernog
potapanja, u biti mu je vrlo bliska. Zlonamjernom
paljevinom pocinitelj prijevare postize i odredenu
prednost. Pozarkao osiguranu pogibelj ne treba dokaz-
ivati, dok se potapanje vlastitog broda mora, ukoliko
nije bilo posljedica pozara, mora dokazivati. Na osigu-
ratelju je, dakle, teret dokazivanja da je potraZivanje
naknade prijevarno i da je to bio namjeni palez. Najteze
je dokazivati palez pocinjen pristankom ili preSutnim
odobrenjem osiguranika (brodara).

lako za nepoStenog brodara zlonamjerna paljevina
vlastitog broda pruza manje mogucnosti da bude rask-
rinkana, takvih slu¢ajeva ima relativno malo.
Vijerovatno stoga jer bi pozar na brodu mogao
prouzrociti zrtve medu posadom.

IEvo nekih zajedni¢kim karakteristika pozara na
brodovima koji pobuduju sumnju osiguratelja™
- pozar nastaje na brodarskim rutama velikog prometa,
ali bez brodova kao izravnih svjedoka,

- pozar zapoCinje u jutarnjoj strazi od 0400-0800 sati,
- pozar nastaje u najosjetljivijemdijelu broda; ponekad
se izvode diverzije u strojarnici da bi posada pobjegla,
a pocinitelji dobili mogucnost nesmetane akcije pota-
panja broda,

- pozar s¢ dogada u onim podru¢jima (na primjer
ratnim) gdje je istragu teSko ili nemoguce provesti.

- Prijevare fantomskim brodovima

Prijevare fantomskim brodovima dogadaju se na
Dalekom istoku.” Koncept je jednostavan, ali je iz-
vedba slozena. Za prijevaru je kljucna velika potraznja
Kine za nekim sirovinama. Kad se priblizi istek jednog
akreditiva, prodavalac tereta nastoji pronaci brod koji
¢e robu prevesti prije tog datuma. Akteri prijevare, koji
djeluju povezano i kojima su dostupne informacije,
tada za prijevoz ponude jedan od svojih brodova ili
brod koji je za tu svrhu otuden. Registrirati takav
otudeni brod pod zastavom pogodnosti jednostavan je
posao. Potrebna je tek minimalna dokumentacija, uk-
oliko i sam konzul dr7ave zastave pogodnosti nije
umijeSan u zavjeru, $to se znade dogoditi. Nakon §to
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je, ne sumnjajuci (bona fide) krcatelj ukrcao teret, brod
isplovljava prema luci odredi$ta da bi teret bio is-
porucen legitimnom primatelju. Brod zatim skrece
(vrsi devijaciju) u neku drugu luku i roba se predaje
nekoj drugoj osobi. Ta osoba moZe biti konspirativni
sudionik, a moZe biti i potpuno nevina (jedan od vise
vlasnika urednog originala teretnice). Kupac ili kupci
¢e u drugim lukama uzaludno ¢ekati brod, koji je u
meduvremenu opet promijenio udentitet. Kada istraga
sazna gdje se de facto teret iskrcao, brodu, a &esto ni
teretu, nema vise traga.

- Indirektna prijevara s osiguranjem

Indirektna prijevara pocinjena na Stetu osiguratelja
je Cesta pojava, Krcatelj namjerno stavlja manje robe
u kontejner ili u krajnjem slucaju umijesto tereta
ukrcava otpad. Posiljka je FOB ili C& F, pa teret
osigurava primatelj. Kada takva poSiljka dode na
odrediSte i ustanovi se manjak, primatelj od osigu-
ratelja zatrazi naknadu zbog krade tereta. Primatelj je,
naime, osigrao svoj teret u dobroj vjeri. Osiguratelj ne
bi trebao platiti nista ukoliko bi se strogo pridrzavao
uvjeta police osiguranja, jer roba koja nije postojala-
manjak ne moZze biti ni predmetom osiguranja.

Prijevara takoder ne moZe biti predmetom osigu-
ranja. Dakle, iako ne postoji dokaz da je “ukradeni”
teret ikad postojao, a sve svjedodi da je tako, osiguratelj
ipak placa Stetu svojim stalnim klijentima 1z razloga
viSe moralne, nego ugovorne obveze.

Kao dio scenarija ovih malverzacija su i neposteni
kontrolori ukrcaja i iskrcaja robe iz kontejnera, bilo da
su oni djelatnici u sluzbi krcatelja, primatelja ili osigu-
ratelja.

U ovom kontekstu spomenimo jos i sljedeci primjer.
Prodavatelj izdaje neto¢nu, prijevarno uvecanu fak-
turu za isporuceni teret kupcu u zemlji u razvoju, da bi
kupac na temelju takve prijevarne fakture mogao
ishoditi vise deviza od svoje centralne banke. Tu su
prodavatelj i kupac partneri u prijevari. Osim toga
neposten kupac potrazuje od osiguratelja odStetu za
“neisporuceni teret” (manjak tereta).

- Malverzacije s teretnicama

NajceSce prijevare s teretnicama na ra¢un osigu-
ratelja su one u kojima se pocinitelji prijevara do-
mognu teretnice u kojoj podaci nisu korektni ili u kojoj
su neki vitalni podaci izostavljeni. One su direktna
posljedica platnog sustava akreditivima.

- Antidatirane teretnice dobiva krcatelj od agenta da
bi mogao utrziti kreditno pismo prije nego $to istekne
njen rok trajanja. Takva teretnica dokazuje da je teret
ukrcan na jedan konkretni brod, §to nije uopce to¢no.
To se dogada u praksi i onda kada brod zakasni u luku,
a kupci ne Zele produziti rok trajanja akreditiva.
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Zanimljiv je primjer kojeg navodi jedan autor: Teret-
nica je utrzena, banka je platila krcatelju, kupac je
platio banci, a brod se potopio prije nego §to je stigao
u luku ukrcaja. Teret je bio ukrcan na jedan drugi brod
i bio izgubljen tijekom putovanja.

- Nekorektne teretnice su one u kojima su
izostavljeni vitalni podaci. To su Ciste teretnice izdane
umjesto teretnica s opaskama. Razlikujemo dvije kate-
gorije. U prvoj su opaske u ¢asni¢koj potvrdi namjerno
izostavljene u teretnici, i u drugoj kada je izdana Cista
teretnica za palubni teret. U oba slucaja na osiguratelju
je da dokaZe prijevaru.

- LaZno bacanje tereta s broda (Jettison) se dogada
vec¢inom u prijevozu drva, gdje je palubni prijevoz
uobicajen. Laznim bacanjem tereta moZe se potrazivati
teret koji je tek fiktivno u teretnici postojao dok ga u
stvarnosti nije bilo, kao i onaj dio tereta koji je od jedne
teretnice namjerno ostao neukrcan. Obje kategorije
lazno pobacanog tereta vezane su Cesto sa preci-
jenjenom vrijednosti deklariranoj u polici osiguranja.
I ovdje je teret dokazivanja prijevare na osiguratelju.

Kod pomorskih hipoteka, na primjer, uobic¢ajeno je
da police osiguranja glase na brodara i na banku is-
tovremeno. Na taj na¢in hipotekarna banka postaje
osiguranikom, pa u sluc¢aju prijevarnog gubitka broda
mora dokazivati samo svoju nevinost, te da nesreca
broda podlijeze osiguranim pogibeljima. To je ipak
tesko jer prijevarni brodar obi¢no potopi svoj brod
namjerno (scuttling), a to o€ito nije posljedica osigu-
rane pogibelji.

Zanimljivo je spomenuti da u praksi ima slucajeva
kada su brod i teret izgubljeni kao posljedica prijevare,
a nevini osiguranici mogu uspje$no potrazivati iz po-
lice osiguranja ako dokazu da je neposredan uzrok
gubitka bila osigurana pogibelj. Osiguratelji su dakle
svijesni da i prijevara na neki nacin posredno postaje
osigurana pogibelj ukoliko je pocinjena tako da to i
predstavlja. Nevini osiguranici su u vecini slucajeva
vlasnici tereta. Na taj su se nadin malverzacije
“ufuljale” medu rizike kojima se osiguratelji moraju
suocavati.

3. ZaStitne mjere
Prevention

U pomorstvu prevladava misljenje da su osiguratelji
vi$e zaokupljeni naplatom premija, nego povjeravanje
istinitosti navoda o koli¢ini i kakvoci tereta (robe). S
druge strane osiguravajuca drustva imaju svoju logiku
i interese, Stite svoje klijente, pokuSavaju povratiti
makar dio svojih gubitaka, ali ne istrazuju slucajeve
malverzacija do kraja da bi krivci bili kaznjeni, a niti
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su preokupirana etickim aspektima svog posla. Osigu-
ratelji Zive od rizika, od $teta i od premija i nastoje
uskladiti te naoko opre¢ne Cimbenike s trziStem.
Sigurnost prijevoza (plovidbe) koja bi eliminirala
ve¢inu pogibelji i Steta nije dakle cilje kojem teZe
osiguravajuca drustva. Postoje, medutim, neke inicija-
tive osiguravajuceg poduzetni$tva ija je tendencija
samoregulacija aktivnosti kako bi se pogibelji i Stete
zadrzale u zadovoljavaju¢im okvirima za njih, kao i za
njihove klijente. O time, kao i o inicijativama nekim
medunarodnih organizacija i preporuka kako sprijeciti
ili umanjiti u¢inak malverzacija s osiguranjem, govori
se u nastavku.

Preporuke ICC-IMB-a poticu kupce i prodavatelje
u medunarodnoj é)omorskoj trgovini da se pridrzavaju
sljedec¢ih koraka™:
- Trebalo bi dati prednost otpremi robe putem uhodane
kompanije i drugih pouzdanih prijevoznih kompanija.
- Pla¢anje robe dokumentarnim kreditom uz potvrdu
pouzdane banke, pruza prodavatelju najbolju zastitu.
Ukoliko prodavatelj preda na vrijeme isprave koje
odgovaraju terminima i uvjetima dokumentarnog
kredita, dobit ¢e isplatu. Ukoliko postoje sumnje u
autenti¢nost jedne od uvjetovanih isprava, prodavatelj
bi mudro postupio kad bi konzultirao vlastitu banku,
prije nego Sto organizira posiljku robe.
- Sto se kupca ti¢e, dokumentarni kredit mu ne pred-
stavlja zastitu jednaku onoj koju dobiva prodavatel,j.
Dokumentarni krediti ipak daje sigurnost kupcu da ¢e
dobiti sve isprave stipulirane u njegovom zahtjevu za
dobijanje dokumentarnog kredita, a na temelju kojih
¢e banka platiti robu u njegovo ime. Kupac mora vrlo
pazljivo odluciti koje ¢e dokumente zahtijevati. Ne-
ovisni certifikat ukrcaja (Loading Certificate) pridonio
bi sigurnosti. Sigurnosti bi pridonijele i detaljne upute
o tome koju brodarsku liniju i kojeg Speditera treba
angazirati. Budu¢i da takve upute obi¢no donose i
ekstra troskove, one nisu uvijek prihvatljive strankama
u poslu. Bez obzira na trazenje dodatnih papira i is-
prava, dokumentarni kredit ne zaStiCuje kupca od
slabije kakvoce robe (ukoliko je u zatvorenim san-
ducima), niti od potpunog izostanka robe.
- Trebalo bi od tre¢e, pouzdane stranke, zatraZiti
pouzdanu ispravu o brodu za prijevoz, njegovoj prisut-
nosti u luci ukreaja u vrijeme potpisivanja teretnice,
kao i o maritimnoj sposobnosti broda da ukrca cijelu
predvidenu koli¢inu tereta iz teretnice. Dalje treba
potvrditi da je teret uistinu ukrcan na brod. Medu
uvjetima dokumentarnog kredita treba navesti ime or-
ganizacije zaduzene za izdavanje isprave “Report on
Vessel . Oblik i tip te isprave treba specificirati kao i
potrebne podatke u njoj. Ako je moguce, treba ishoditi
uzorak potpisa osobe koja ¢e tu ispravu potpisati.
- Kada se koriste brodovi koji plove na temelju brodar-
skog ugovora na vrijeme, trgovcei bi se trebali sluziti
iskljucivo agentima od poslovnog ugleda.
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- Kupci i prodavatelji bi morali ustanoviti je li u zakupu
brod koji ¢e prevesti njihovu robu, plovi li pod brodar-
skim ugovorom na vrijeme, tko su vlasnici broda, a tko
narucitelji.

- Osiguranje treba sklopiti kod jedne ugledne organi-
zacije, uz lako prepoznatljivu policu osiguranja.

- Uvjeti prijevoza poput FOB, CIF i C&F moralo bi
biti pomno odabrani i shvaceni. Za specifi¢ne pojedi-
nosti uvjeta prijevoza treba konsultirati ICC-ovu pub-
likaciju - “Incoterms” i “Guide to Incoterms’”.

- Manja trgovinska poduzeéa trebala bi se sluZiti afir-
miranim $pediterima. Takoder u ukrcajnoj i iskrcajnoj
luci treba imenovati agenta Speditera, koji bi morao biti
uclanjen u nacionalnu udrugu agenata. Takav bi agent
zastitio kupca i njegove interese.

- Prethodnu inspekciju robe trebali bi obaviti nezavisni
vjestaci, koji ne bi bili povezani niti s jednom strankom
(kupcem ni prodavateljem). Oni bi trebali izdati vecé
spomenuti “Loading Certificate”. U dokumentarnom
kreditu treba specificirati koja ¢e organizacija izdati
certifikat o inspekciji i kada bi roba trebala biti
podvrgnuta inspekciji. Najsigurnije je robu pogledati
neposredno prije ukrcaja na brod.

Evo doprinosa nekih medunarodnih organizacija
problemu malverzacija s pomorskim osiguranjem:
- 1uMr’ je izdala broSuru “Preporuke za spreavanje
gubitka tereta” (Cargo Loss Prevention Recommenda-
tion).
- UNCTAD je publicirao dvije studije i to:
“Sprecavanje gubitaka od poZara i pomorsko osigu-
ranje” (Loss Prevention in Fire and Marine Insurance)
i “Sprecavanje gubitaka tereta - prijedlozi za domacu
politiku zemalja u razvoju™ (Cargo Loss Prevention -
Suggestions for a Domestic policy in Developing
Countries). U studijama se preporucuju postupci i
mjere za minimizaciju odstetnih zahtjeva.
- ICHCA - Medunarodna udruga za koordinaciju ruk-
ovanja teretom (International Cargo Handling Coordi-
nation Association, London) izdala je publikaciju
“Preporuke za spre¢avanje gubitaka tereta (Cargo Loss
Prevention Recommendation) i studiju “Sigurnost
tereta u prijevoznim sustavima" (Cargo Security in
Transport Systems). Studija se sastoji od dva dijela:
“Sitne krade i sigurnost tereta” (Pilferage and Cargo
Security) i “Velike krade i sigurnost tereta” (Mayor
Theft and Cargo Security).

Udruga spaSavanja ( 7he Salvage Association)

The salvage Association je vodeca svjetska organi-
zacija stru¢njaka za pomorske nezgode i istrazivanja u
svezi s njima. Osnovana je 1856. godine od grupe
Lloyd’sovih osiguratelja i prestavnika drugih osigu-
ravajucih drustava u Londonu. Namjena organizacije
je bila da se kao bezprofitna udruga brine o interesima
osiguratelja, brodovlasnika i trgovaca.
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Kraljevskom poveljiom (Royal Charter) iz 1867.
godine opisana je kao: “Association for the Protection
of Commercial Interests in respects of Wrecked and
Damaged Property”. Prema novoj kraljevskoj povelji
iz 1971. godine, definirani su ciljevi udruge kao: ...the
protection of any interest however arising in respect of
shipping and cargoes and all matters capable ofhaving
any bearing thereon, marine, non-marine and aviation
insurance and all matters capable of being the subject
thereof or having any bearing thereon.”

Udruga djeluje pretezno prema instrukcijama
osiguratelja, a kako su te instrukcije blisko povezane s
interesima osiguranika, ona §titi trgovinske interese u
cjelini. Glavna je duznost Udruge istrazivati nezgode
u kojima osiguratelji imaju interesa (odgovornosti).
Ukoliko je jedna nezgoda prijavljena i jedno odStetno
pravo omoguceno, uobicajeni postupak osiguratelja je
instituirati Udrugu da djeluje. Ona tada zapocinje is-
tragu o okolnostima nezgode i procjenjuje opseg
imovinske Stete, a rezultate priop¢ava brodovlasniku i
savjetuje ga kako da zaStiti interese sudionika u
nezgodi.

Pri inspekcijskom pregledu $tete na brodu ili teretu,
Udruga se ne bavi pitanjem tko je odgovoran za $tetu,
a niti je na njoj da odluci koje su Stete nenadoknadive
prema polici osiguranja. Njezina je uloga i njezinih
inspektora na licu mjesta ustanoviti narav, uzrok i
opseg Stete, te pruziti savjet svim strankama u svezi s
popravcima i/ili spasavanjem.

Dakle, kadgod se neka Steta stanovite minimalne
vrijednosti dogodi na brodu, teretu ili u svezi s time,
stru¢njak Udruge je prisutan i od velike je pomo¢i svim
strankama. Uredi Udruge Sirom svijeta raspolazu vi-
sokostru¢nim inspektorima, verziranim u svim aspek-
tima pomorskih nezgoda. Oni znaju kako se iz nekih
nezgoda izvuci i kako na najbolji nacin organizirati
spasSavanje.

Osim istrage Steta na trupu i stroju, te opasnih
savjeta, udruga se danas bavi tzv. pregledima prije nego
rizik  nastupr (Pre-Risk Surveys). Takve specijalne
preglede traze osiguratelji i P&I Klubovi, kad se
prevoze narocito vrijedni ili glomazni tereti ili
obavljaju tegljenja koja predstavljaju vedéi rizik od
normalnog. Pregled se izvrsi prije pocetka putovanja i
onda ¢eka odobrenje osiguratelja.

Udruga se bavi i Stetama na teretu, pregledima Steta
pri generalnoj havariji, inicira istrage kad posumnja na
prijevaru ili $to drugo. Funkcija Udruge kao pozi-
tivnog c¢imbenika u spreCavanju prijevara dolazi
naroCito do izraZaja prilikom “Pre-risk™ pregleda, jer
oni nisu planirani i jer se tom prilikom paZljivo
pregledavaju trup i strojevi broda. Zapisuju se Stete ili
¢injenice koje bi u budu¢nosti mogle prouzrociti po-
teskoce. Tako su osiguratelji objektivno obavjesteni o
rizicima kojima se izlazu, ali i 0 moguc¢nosti da takav
brod postane objekt prijevare namjernog potapanja.

""Nase more" 42(5-6)/95.

Kada je rije¢ o ovoj temi, vazno je istaknuti da je
Udruga nepresusni izvor povjerenih i obradenih infor-
macija o nekoliko tisu¢a pomorskih nezgoda godisnje,
koji nema nitko drugi na svijetu. iako predstavlja dio
Lloyd’sove organizacije (koja imenuje njenog
predsjednika, zamjenika i odbor koji daje smjernice i
politiku Udruge), Salvage Association djeluje ne-
ovisno i u interesu svih stranaka. Glede skupljenih
informacija i njihove provjere (putem kojih se mogu
uociti eventualne zajednicke crte prijevara pa tako ih i
otkrivati), ova je organizacija prili¢no rezervirana.
Naime, informacije koje Udruga sakupi strogo su
povjerljive i njima raspolaze Lloyd’sov istrazni odjel
(Lloyd’s Intelligance Depi).

Klubovi za za$titu i naknadu Stete
(Protection and Indemnity Clubs - P & I Club)

P&l klubovi su uzajamne osiguravajuce udruge
brodovlasnika poradi zastite ¢lanova od velikih finan-
cijskih gubitaka putem doprinosa svih ¢lanova. P&I
klubovi pokrivaju rizike odgovornosti brodara koji se
ne mogu osigurati redovnim policama za brod i teret.
To su, na primjer, odgovornosti brodara za tjelesne
ozljede posade i za oSteCenja tereta tijekom prijevoza.
Osiguratelji koriste svoje informacije nakon zahtjeva
za nadoknadu Stete, $to je, naravno, dobar indikator i
¢imbenik u stvaranju njihove politike. Klubovi imaju
drugaciji pristup tako §to nakon zahtjeva za naknadu
Stete u pravilu konzultiraju svoje ¢lanove. Brodari
slobodno kontaktiraju predstavnike klubova, kad god
su u sumnji glede oblika svog poslovanja. Tako
klubovi raspolazu velikom bankom podataka, narocito
onih koji se odnose na kriminal u pomorskoj trgovini.
Tako veliki informacijski materijal ostaje, nazalost,
strogo privatan, namijenjen njihovoj vlastitoj uporabi.

Klubovi se Cesto susreéu sa  sumnjivim
potrazivaCima, narocito u svezi s teretom ili Stetom na
teretu, pa u okviru svoje organizacije imaju i timove
koji obavljaju istrage. Tako klub “The U.K. Mutual
Steamship Assurance Association (Bermuda)”, Ciji su
direktori Thos. R. Milleer & Son, ima u okviru svoje
organizacije Odjel za sigurnosne i istraziteljske pos-
love - SIS (Security and Investigation Services).

Klubovi redovito upozoravaju svoje ¢lanove o pri-

jevarama kojima bi mogli biti izloZzeni putem cirku-

larnih pisama i drugih pisanih savjeta i uputa. Neki
klubovi objavljuju liste svojih brodova skupa s de-
taljima osiguranika rizika.

4. Odnosi

Relations
Osiguranje je u pomorskoj trgovini neophodno

prilikom sklapanja ugovora ili njegove realizacije.
Uloga osiguratelja je naknaditi Stetu kupcu ili pro-
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davatelju robe, pa iz toga proizlazi da su interesi osigu-
ranika 1 osiguratelja istovjetni. Osiguratelji bi trebali
maksimalno poticati zastitne mjere. Oni to ipak ne ¢ine
dovoljno. Jedan od razloga za takav pristup je vec prije
spomenuta sama srz osiguravajuceg poslovanja koje
zivi od rizika (pogibelji!). Spomenimo dakle i druge.
Malverzacije u kontekstu pomorskog osiguranja raz-
vijaju se u neuskladenosti i raskoraku izmedu osigu-
ratelja koji ne zna niSta i osiguranika koji zna sve.
Njihov je dakle odnos temeljen na medusobnom ugo-
voru u kome se podrazumijeva doktrina maksimalnog
povjerenja. Na taj nacin su rizici Cesto poznati samo
osiguraniku, dok se osiguratelj mora oslanjati na svog
klijenta za sve potrebne informacije i vjerovati mu da
nije nista prikrio. Osiguranik tako ima prednost, koju
bi mogao iskorititi u prijevarnim akcijama, jer su pri-
jevarno preSucivanje informacija 1 krivo prikazivanje
materijalnih ¢injenica temelj malverzacija s osiguran-
jem.

U praksi se tako dogada da osiguratelji istrazuju
potrazivanje osigurnine tek nakon nezgode. Oni nisu
osobito zabrinuti precijenjenom vrijednosti osigurane
robe ili broda jer je premija temeljena na takvoj vrijed-
nosti. Stimuliraju¢e okruZenje za malverzacije je i
konkurencija medu osigurateljima koja ima za
posljedicu neprestano pojednostavljivanje procedure
dobijanja police, manje se informacija trazi od eventu-
alnog osiguranika, manje vremena za razmiSljanje
hoce li se rizik prihvatiti i sve veci naglasak je na brzini
zaklju¢ivanja ugovora o osiguranju. Procedura even-
tualne verifikacije dobijenih podataka zakocila bi
proces i oduzela konkurentnost osiguratelju.

U vedinu ugovora o osiguranju osiguratelji umecu
“Klasifikacijsku klauzulu™ (Classification Clause),
prema kojoj se naknada isplacuje jedino ako se pri-
jevoz obavljao brodom do odredene starosti ili brodom
stanovite namjene. U suprotnom, osiguratelj tereta
namece dodatnu premiju. Uvrijezeno je u pomorskom
poslovanju da brodari brodova starijih od 15 godina,
nadoknaduju narucitelju ovu razliku.

Kupci tereta na temelju CIF ugovora trebali bi radi
svoje financijske 1 komercijalne zastite naloziti pro-
davatelju da prijevoz organizira jednim brodom, koji
zadovoljava uvjete klasifikacijske klauzule. Takva
uputa prisiljava krcatelja i1 osiguratelja da se informi-
raju o brodu zadovoljava li klasifikacijsku klauzulu i
time pruza dodatnu sigurnost jednima i drugima. Kao
i za sve dobre namjere, pitanje je mogu li se ne realiz-
irati na trziStu koje diktira svoje uzance.

Normalne 1 dobro uhodane metode osiguranja tereta
Cesto lisavaju osiguratelje mogucnosti da prije pokrica
procijene je li brod u kategoriji malverzaciji podloznih
brodova (brodovi stariji od 15 godina, brodovi kom-
panija s jednim brodom, brodovi koji zakljucuju jedno
putovanje, brodovi koji su promijenili vlasnika upravo
prije nezgode j71i ubrzo nakon nje, kao i Cesta promjena
imena broda).” Ustaljeni uvjeti osiguranja tereta Cesto

rezultiraju Cinjenicom da je osiguratelj posljednja
osoba koja saznaje za malverzaciju.

Procedura osiguranja na trzistu je takva da je u
vecini slucajeva vode brokeri Cijim se posredovanjem
zakljucuju ugovori o osiguranju. Prema Lloyd’sovom
kodeksu ponaSanja i praksi najvaznija odgovornost
brokera je prema osiguraniku. Broker je definiran kao
osoba koja nije privrZzena trziStu u svome okruZzenju.
To ga stavlja u konfliktnu situaciju kad ima birati
izmedu lojalnosti prema trzi$tu osiguranja i odgovor-
nosti prema klijentu. Broker je ipak duzan, u slucaju
potrebe, prikazati sve papire, ali on nije duzan dalje
istrazivati. Sve viSe dolazi na scenu pojam duzne pom-
nje (Due Diligence), pa se to 1 od brokera trazi. Buduci
da premije i osigurnine placaju preko brokera, uvukle
su se malverzacije i u tu prije neprikosnovenu pro-
fesiju. Pojam duzne pomnje trazi i od osiguranika da
ispitaju vjerodostojnost i reputaciju brokera.

5. ZAKLJUCAK
CONCLUSION

Od osamnaestog pa do pocetka dvadesetog stoljeca,
kad su sigurnosti plovidbe osiguravale jake imperi-

jalne sile, kad su osiguratelji bili u Londonu, zajedno

sa burzama vozarina i roba, i kad je veci dio svjetske
flote trgovackih brodova jo$§ bio engleski, a ostali
zastajali za njima, neki viSe, a neki manje uspjesno,
stvarale su se i uzance u pomorskoj privredi. One su
kasnije prihvacene kao uzor u cijelom svijetu. Dobra
se reputacija i ugled svih aktera u pomorskoj trgovini
podrazumijevala i, kao $to je ne bez ponosa tvrdio
pomorski “Establishment”, zadana rije¢ vrijedila je

jednaka kao i potpis naugovoru. To subila jednostavna

vremena i malverzacija je bilo relativno malo, a bilo je
i jednostavno statisticki predvidjeti.
Sedamdesetih i osamdesetih godina ovog stoljeca

jedan dio trziSta seli se iz Londona u druga svjetska

sjediSta. Svietska flota se povecava i novi ljudi dolaze
na scenu. Ambijent je veoma razli¢it od onog prijasn-

jeg. Prijevare i malverzacije u pomorstvu dobivaju

takve razmjere da ih osiguratelji teSko mogu kontroli-
rati, a jos teze predvidjeti. Govori se o 12-15 milijardi
dolara godisnje. Sto se Lloyd’sa ti¢e, neko¢ je bila
povlastica biti jedan od ¢lanova tog osiguravateljskog
kluba (takozvana imena - “names’), kad ulagaci tako
re¢i nisu mogli nikada izgubiti iako su jamcili Citavom
svojom osobnom imovinom, $to danas vise nije slucaj.
Korporacija je prije nekoliko godina doZzivjela skoro
potpuni krah, a mnoS§tvo imena (names) je financijski
upropasteno. Uvodenje novih prijevoznih tehnologija
(kontejneri, itd.) ubrzalo je prijevozni proces, ali nije
ni najmanje smanjilo broj malverzacija. Osiguratelji,
za sada, jo§ uvijek rjeSavaju ove probleme visinom
premija. Pitanje je, medutim, ako se ovaj trend Steta i
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malverzacija bude povecavao, hoce li trZiSte opravdati
takva povecanja.

Sto se tice situacije u Hrvatskoj danas, par godina
nakon nominalnog zalaska komunisti¢kog nacina priv-
redivanja, malo se istinskih promjena moZe primi-
jeniti. Kao §to je u Londonu samozadovoljstvo
osiguratelja svojom samoregulacijom trZiSta pore-
meceno nailaskom na scenu mocnih azijskih i brojnih
africkih zemalja, te velikih multimodalnih operatora,
ni kod nas nece ostati staticko stanje.

Za vrijeme socijalizma monopolni osiguratelj
osigurao je cijelu naSu trgovacku mornaricu preko
reosiguratelja u Zagrebu. Budu¢i da nije bilo ni izbora
ni konkurencije, stvarala se prividna slika sigurnosti u
sustavu. Ta vremena su sad prosla pa ¢e se nasi brodari,
krcatelji i drugi sudionici medunarodne pomorske
trgovine, morati i te kako potruditi da se na§ sustav
uskladi s medunarodnim. Osiguratelji, s druge strane,
nemaju vise posla sa “drustvenim” poduze¢ima gdje
su malverzacije manjeg oblika bile dnevna pojava dok
su veca, ona iz poslovnog odnosa medu poduzeé¢ima,
bila relativna rijetkost. Nakon §to je Cetrdesetih godina
namjerno spaljen u luci jedan nas putnicki brod, sli¢nih
slucajeva nije bilo. Svi se, dakle, trebaju pridrzavati
pojma duzne pomnje da se §to bezbolnije ukljuce u
svijet, pa i s ovim njegovim negativnim pojavnostima.
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Summary

This paper discussed the problems of Marine Insurance
Fraud, a subject about which has been talked a lot but written
very little in Croatia. It analyses the various aspects of fraud
and the repercussions 1t causes, also in view of the changing
system of economy from socialism fo that of the Western
World. Various profective measures are listed together with
advices given by various international non governmental
organizations.
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