JOSIP LOVRIC, DAVOR OGRESTA

Brzina najvece dob'ti
(ili brzina najmanjeg gubitka)

SAZETAK:

Kod odredivanja optimalne brzine trgovackog bro-
da jedan je pristup pri projektiranju broda, a drugi
pri njegovu koriStenju. U radu se obraduje ovaj drugi
pristup i razmatra optimalna brzina broda u zavi-
snosti o razli¢itim vozarinama. Izlafe se metoda nje-
nog proracunavanja uz pomoé elektronikog radunala
i daju primjeri mjene ekonmomske nuZnosti.

Nije potrebno dokazivati da je brzina broda jed-
na od bitnih njegovih znacajki. To je opée poznata
i prihvadena dinjenica za sva prijevozna sredstva,
od automobila do zrakoplova, pa tako i za ona na
moru ili vodi, poev§i od spontskog ¢ameca.

Mnogo je, medutim, teze utvrditi koliko bi ta
brzina morala iznositi da to prijevozno sredstvo
bude »omo pravo«. Dileme poé¢inju veé kod pokusaja
da se odredi $to je to »omo pravo«. Kod automo-
bila, na primjer, je li to brzina koja ¢e mu omo-
guditi da put prevali u najkraéem mogucem vremenu
ili ona pri kojoj ée taj put prevaliti uz najmanji
mogudi trosak? I koji je, dakle, onda, od ta dva
automobila »onaj pravi«?

Vjerojatno svaki pojedinac ima na to pitanje
svoj vlastiti odgovor, koji lezi negdje izmedu, a
ovisi 0 temperamentu, navikama, kona¢no o ukusu.
Zato i ima toliko tipova automobila na trzistu.

Kod trgovac¢kog broda (jer je cvdje rijed o trgo-
vatkim brodovima dskljudivo), medutim, ukus ne
igra nikakvu ulogu. Ve¢ i sama ova primisao, iako
negativna, izaziva podsmijeh, Brzina trgovackog bro-
da je jedan od osnovnih elemenata mjegove eko-
nomske iskoristivosti. Ona je prema tome &vrsto
domenu ekonomskih zakonitosti i podlozna je ob-
jektivnim kriterijima matematicke znanosti. Pa ipak,
u shvacanju pojma brzine broda postoje razliGitosti.

Valja najprije razluciti dvije osnovne situacije
koje bitno opredjeljuju pristup problemu brzine
broda: brod u projektu i postojeéi brod u koriste-
nju.

Ked projektiranja broda, ako izuzmemo druge
clemente kao manje bitne za ovo izlaganje, izabrana
brzina btroda odreduje snagu pcrivnog stroja, dok
ked postojeceg, dakle veé izgradenog broda, snaga
instaliranog pcrivnog stroja muzno ograni¢ava mo-
guénost variranja njegove brzine.

U ovom se radu neéemo baviti problemom iz-
bora brzine pri projektiranju broda, koji je vrlo
slozen, veé¢ ¢emo samo mapomenuti da su u tom
pristupu identificirana tri optimuma:!

V(r) — brzina majveée rentabilnosti

V(d) — brzina najveée dobiti

V(e) — brzina najvede ekonomi¢nosti

Nas$ je cilj da u sludaju postojeéeg broda utvr-
dimo mjegovu optimalnu brzinu u zavisnosti o voza-
nini, koli¢ini tereta koji prevozi i o troskovima koji
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pri putovanju snosi. To nas odmah oslobada ula-
Zzenja u diskusiju da li se sve tri naprijed opisane
brzine zaista pojavljuju ili ne;? jer je suglasno da je
kod postojeéeg broda V(r) = V(d), a to je brzina
najvece dobiti koja mas jedino i zanima.

Kad govorimo o brzini najveée dobiti onda pod
tim pojmom podrazumijevamo brzinu kod koje ¢e brod
u danim okolnostima poluditi najbolji financijski
rezultat. Znamo, medutim, iz naSe svagdasnjice da
najbolji financijski rezultat ne mora uvijek znaditi
dobitak, ve¢ potesto to moze predstavljati i gubitak.
Zato ovu brzinu nazivamo, osim brzinom najveée
dobiti, i brzinom najmanjeg gubitka.

Kod broda u komistenju razlikujemo dvije kate-
gorije troskova: tzv. »fiksne« i tzv. »varijabilne«
troSkove. Oni se obi¢no prnikazuju u dnevnim izno-
sima. Nasem samoupravnom socijalisti¢kom poretku
primjernije je te tzv. »fiksne« troSkove nazivati
»dnevncm cijenom (zaustavljenog) broda«, a taj je
izraz i mnogo jasniji. On ukazuje ma ¢injenicu da
brod i kad ne plovi ko$ta. U tu cijenu kostanja
spada njegova amontizacija, osiguranje, tekude odr-
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7avanje, hrana, voda i energija za zivot brodskog
osoblja, te csobni dohoci brodskog i odgovarajuceg
dijela kopnenog osoblja, i jo§ ponesto.

»Vanijabilni« se tro$kovi sastoje od troska za
gorivo i mazivo koje je potrebno za pogon poriv-
nog i pomoénih strojeva, te luckih (tegljaci, peljari,
takse i drugo) i komercijalnih (provizije agentima i
meSetarima i drugo) troskova.

Obje ove kategorije predstavljaju rashcde broda.
Jedine prihode broda ¢ini vozarina za prevezeni te-
ret. Razlika izmedu prihoda i rashoda predstavlja
dobitak ($to je karakteristiéno za konjukturni peri-
cd), cdnosno gubitak ($to je karakteristicno za de-
presivni ili krizni period). PodeSavanjem brzine bro-
da u ovisnosti o prihodima i rashodima mogude je
ovu razliku optimalizirati tj. maksimalizirati dobit
ili minimalizirati gubitak. Kod visokih vozarina nor-
malna je pojava da cptimalna brzina svojom veli-
¢incm prelazi moguénosti ugradenog porivnog stroja,
pa je u takvim ckclnostima racunska coptimalizacija
brzine izlis$na. Druga je stvar kad se radi o vozari-
nama koje jedva cmoguduju dobit ili kad su ispod
te razine. U tom sludaju proracun brzine najvece
debiti (ili najmanjeg gubitka) nije tako jednostavan.
Zahtijeva rjeSavanje jednadzbi tredeg stupnja za
svaki pojedini slucéaj. A kad se radi o brodarskaj
radnoj iorganizaciji ije brodovlje broji vise desetaka
brodova, cnda takav proradun prelazi mogucénosti
operatora, posebno $to rezultatima mora raspolagati
cdmah radi promptnog reagiranja na ponude me-
Setara. Za tu svrhu valja potraziti pcmod elektro-
ni¢kog radunala i cijeli proradun pretociti u odgo-
varajuéi program. Takav jedan program Zelimo Ov-
dje prikazati u glavnim crtama.

Za svaki brod u memoniju programa se upisuju
slijedeéi stalni podaci:

1. &etiri razli¢ite brzine broda (od max. na nize;

pun brod, mirno more)
teSkog goriva na dan

odgovarajuéi potrosci

. odgovarajudi potro$ci maziva na dan
. cdgovarajuéi okretaji porivnog stroja
. istisnina broda za maksimalni gaz

. nosivost na maksimalnom gazu
duljina broda izmedu okomica

. Sinina broda

O 0o N N U1 B W N

. dnevna cijena (zaustavljenog) broda

Brod za prijevoz teSkih tereta
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U trenutku pnimanja ponude za prijevoz unose
se slijededi ulazni podaci:

. vozarina

koli¢ina ukrcanog tereta

. broj dana u luci za ukrcaj i iskrcaj

. lucki troskovi

. komercijalni troSkovi

cijena teskog goriva

cijena lakog gorniva

. udaljenosti izmedu luka prijevoza

. predvidivi gubitak brzine zbog ocekivanih vre-

menskih uvjeta i obraslosti trupa

O oo Nl O\ AW

Brod za prijevoz kontejnera

Nakcn $to je prihvatilo podatke, program izra-
Cunava dobit (Pr) za svaku od cetiri brzine koje su
u memcriji. Ako je rezultat negativnog predznaka,
onda to znadi da se radi o gubitku.

Na ovaj nacin dobiju se, u koordinacijskom su-
stavu brzina — dobit, Cetiri tocke kroz koje valja
provuéi knivulju tredeg stupnja prema jednadzbi:

Pr=A-wd+B.v2+C-.v+D (1)
gdje su A, B, C i D konstante.

Ovakva krivulja mora negdje imati tocku svog
maksimuma, ¢ime je onda definirana brzina najvece
dobiti kao i iznos te dobiti.

Maksimum se dobija derivacijom jednadzbe (1)
i izjednaenjem s miSticom:

dPr
=3A.-v+2B.-v+C=0 (2)

dv
iz &ega se onda izraduna brzina najvede dobiti V(d)-

Uvrstenjem ove vrijednosti u jednadzbu (1) do-
bije se iznos najveée moguce dobiti u razmatranom
prijevoznom putovanju:

Pr(max) = A-V3(d) + B-V2(d) + C-V(d) + D @)

Ne bi, medutim, bilo opravdano, a mi dopusteno
promatrati samo jedno putovanje izolirano. Ako, na
primjer, nakon tog putovanja brod nede, pretpo-
stavimo, kroz cijelu godinu wviSe imati zaposlenja. l




onda je prava brzina kojom valja da plovi ona naj-
manjeg potroska goriva, jer je ionako sve drugo
poznato i fiksno, a jedino se na gorivu moZe nesto
uStedjeti i tako smanjiti stavku rashoda. Zato pro-
gram racuna brzinu najviSe dobiti ponavljajudi isto
putovanje kroz slijedecih Sest mjeseci. Taj period se
moze po volji skratiti ili produZiti. Ova ckstrapo-
racija i mije toliko smjela, jer oscilacije vozarina
kroz ovaj relativno kratak period nisu obi¢no tak-
vog znadaja da bi za stanje” na trzi$tu brodskog
prostora bile presudne.

Kao ilustraciju cijelog postupka navest c¢emo
primjer jednog broda za wrasuti teret, nosivosti
70.000 TDW, na relaciji Meksicki zaljev — podruéje
Amsterdam, Roterdam i Antwerpen; udaljenost iz-
medu luka iznosi 5.100 Nm. Brod krca u Meksi¢kom
zaljevu, i to zbog ograni¢enog gaza samo 55.000
tona, a povratno putovanje je u balastu. Dnevna
cijena broda je 8954 US Doll, komercijalni i luc¢ki
troSkovi su 85.000 US Doll po putovanju. Ukrcaj i
iskrcaj traju 14 dana. Cijena teskog goriva je 163
US Doll/tona, a lakog 300 US Doll/tona.

U cbradu su uzete tri vozarine (Fr): 18 US Doll/tona,
14 US Doll/tona, 10 US Doll/tona. Rezultati su prikazanj
u dijagramu 1. Iz dijagrama je vidljivo da brzina
najvece dobiti raste s porastom vozarine. Takoder
je otito da c¢e s vozaningm od 10 US Doll/tona brod
imati gubitak. Medutim, ploveéi brzinom od 14,2
¢vora taj ée gubitak biti majmanji. Uz vozarinu od
14 US Doll/tona brod postize dobit koja je najveca
kod brzine od 15,1 &vorova. Pri vozarini od 18 US
Doll/tona brod de ostvarniti csjetnu dobit, koja de
biti najveéa uz brzinu od 15,8 &vorova.

Program takoder izradunava vozarinu nulte do-
biti i optimalnu brzinu broda uz tu vozarinu. Voza-
rina nulte dobiti iznosi 13,10 US Doll/tona, a brzina
14,8 ¢vorova.

Za zapaziti je da se godi$nja maksimalna dobit
(ili minimalni gubitak) vrlo malo mijenja varira-
njem brzine za pola ¢vora vie ili manje od izra-
cunatog optimuma. To, medutim, ne znac¢i da brzinu
najvee dobiti onda ne treba ni racunati, veé na-
protiv da je treba to¢no utvrditi, a ova relativna
neosjetljivost na variranje od pola ¢vora vise ili manje,
koje variranje je neizbjezno u uvjetima pomorske
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DIJAGRAM 1

plovidbe, garantira potpuni uspjeh zamisSljenog fi-

nancijskog pothvata.

Zavrsavajudi ovo izlaganje valja zakljuciti da je
poznavanje brzine najvede dobiti za svaku zaklju-
¢enu vozarinu jedan od bitnih uvjeta dobrog poslo-
vanja u pomorskom brodarstvu.

1 B. Bonefa¢i¢: »Utjecaj promjena varijabli u ra-
¢unu optimalizacije snage i brzine broda u fazi pro-
jektiranja i eksploatacije«; Zbornik radova Ekonom-
skog fakulteta u Rijeci, 3 (1980) 3, str. 215—231.

2 I. Rubini¢: »Ekonomika brodarstva«; Ekonom-
ski fakultet u Rijeci, 1976, str. 531.

Brod za kombinirani prijevoz tereta
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¢amcu u transportu morem, te u pogledu unutrasnje
plovidbe, zbog ne tako izrazenih opasnosti i rizika,
kao $to je to situacija u plovidbi po moru, institut
zajedniCke havarije mije u tom ambijentu znacajan i
vazan koliko je to sluc¢aj u pomorstvu.

Zakon odredbom to¢. 1. st. 1. ¢l. 797. odreduje
bitna obiljeZja instituta zajednicke havarije defini-
ranjem tzv. dina zajednidke havarije, koji glasi:

»Cin zajedni¢ke havarije jest svaki namjeran i
razlozan izvanredan trosak i svaka namjerna i raz-
lozna S$teta udinjeni odncsno uzrokovani od zapov-
jednika broda ili druge osobe koja ga zamjenjuje,
poduzet radi spas$avanja imovinskih vrijednosti su-
dionika u istome pomorskom pothvatu od stvarne
opasnosti koja im zajednicki prijetic.

Usporedbom teksta definicije c¢ina zajednicke
havarije iz naseg Zakcna sa definicijom iz odredbe
A York-Antwerpenskih pravila uocava se frapantna
sli¢nost sadrzaja odredenih normi osobito ukoliko se
to tice determiniranja bitnih obiljezja ¢ina zajed-
ni¢ke havarije. Medutim, mogu se uoditi stancvite
razlike koje éemo na pojedinim mjestima u nastavku
pokusati iznijeti, a koje nisu samo rezultat adapti-
ranja ili uklapanja sadrzaja York-Antwerpenskih
pravila u mas$u zakonodavnu tehniku. Naime, na te-
melju obrazloZenja Nacrta prijedloga za donosenje
Plovidbenog zakonika Komisije za izradu Zakona
mozemo Kkonstatirati da su se u pogledu sadrzajnog
rjeSenja materijalnih propisa o zajednickoj havariji
strué¢ni redaktori opravdano odludili za primjenu
York-Antwerpenskih pravila, smatraju¢i to cptimal-
nim rjeSenjem. To se moglo postiéi na tri razli-
¢ita nadina i to: 1. Da York-Antwerpenska pravila
(skraceno YAP) inkcrporira u cijelosti u zakcmski
tekst, bez formalnog pczivanja na njih kao pcsebni
pravni instrument. U podetnim fazama na izradi
Zakona slijedio se ovaj pristup, medutim od toga
se odustalo jer se to bez stanovitih teSkoca takvo
rjeSenje nije moglo uskladiti sa nasom zakonodav-
nom tehnikom i osobito zbog toga $to bi u slucaju
izmjene YAP-a, dosSlo do inkonsistencije u sadrzaju,
koja bi u odredenim razdobljima imala u praksi
negativne posljedice. 2. Da se izri¢ito i za formalan
nadin pozove ma YAP. Ovakvo rjeSenje je moralo
biti odbadeno jer to mije u skladu sa nasim ligisla-
tivnim pona$anjem. 3. Da se na primjenu pojedinih

rjeSenja YAP-a Zakon pozove i da tom opde afir-
miranom instrumentu omogudi, temeljem zakonske
norme, primjenu kao opée prihvadenim medunarod-
nim pomorskim obidajima. Na§ zakonodavac je iza-
brao sasvim opravdano treée iznesenu soluciju i to
kroz mormu iz st. 1. i st. 2. ¢&l. 799. Zakona. York-
-Antwerpenska pravila su bez sumnje priznati medu-
narcdni obi¢aj, pa ¢ak i viSe od toga i po svojem
sadrzaju, funkciji i utjecaju na reguliranje medu-
sobnih odnosa stranaka u svijetu mogu se smatrati
danas kao unificirano pravo o zajedni¢kim havari-
jama, iako formalno uzevs$i YAP takav status nemaju.

“Bitna obiljeZzja pravnog instituta zajednicke ha-
varije" jesu slijedeca:

1. Zajedni¢ki pothvat,

. Izvanrednost” zntve ili troska,
. Stvarna opasnost,

. Namjernost i razumnost &ina,
. Zajedni¢ki spas. -

1. Zajedni¢ki pothvat ili common maritime ad-
venture jest situacija pod kojom treba shvatiti za-
jednicu ‘broda i cjelokupncz tereta, koji se nalaz
ukrcan na brodu u vezi sa cdredenim putovanjem, a
pripada razli¢itim subjektima. Common maritime
adventure se u nas izrazava pojmom »Zajednicki

w AW N

“plovidbeni pothvat«. Na$§ zakon u to¢. 3. st. 1. ¢l

797. definira »plovidbeni pothvat« kao putovanje
brcda od pocetka wkrcavanja do svrsetka iskrca-
vanja tereta svakog pojedinog sudionika pothvatac.
YAP nemaju definiciju putovanja i to nije slucajno,
ali ovo bitno cbiljezje zajednicke havarije oznacuju
upotrebem izraza »commen maritime adventure, tj.
zajedni¢ki pomorski pcthvat. U odnosu na svaku
pojedinu pantiju tereta tokcm putovanja, a u vez
sa zajedni¢kom havarijom, mjercdavan je trenutak
Sina zajednicke havarije. Iz tog zajedni$tva razli-
gitih dnteresa povezanih fizickim prisustvom kojima
prijeti odredena opasnost malazi se temelj obveze na
decprino$enje, kao »ratic« instituta zajednicke ha-
varije.

Prema tcme, treba zakljuditi da ako brod plovi
bez tereta, iako pod »Charterom« ,tj. na temelju
bredarskog ugovora plovi u balastu u pravcu luke
ukrcaja da ukrca teret, i time se ve¢ nalazi na
izvr$enju komercijalnog putcvanja radi realiziranja
vozarine, ne moZe nastati cbvezni odnos u smislu
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instituta zajedni¢ke havarije. Isto tako nema zajed-
nicke havarmije u svom klasiénom obliku kada brod
i sav teret ukrcan ma brodu pripadaju istom sub-
jektu, jer zbog medostatka ‘suprotnosti interesa ne
mogu mnastati prava i obveze kada je jedan te isti
subjekat mnosilac svih interesa u {itavoj involviranoj
imovini. Smatramo ispravnim stajaliSte, da nema
zajednicke havarije u klasi¢nom i pravno relevant-
nom obliku, kada su brod, teret i vozarina u vla-
snistvu dstog subjekta, ali medutim ‘temeljem odred-
be o pripadnosti imovine istom vlasniku, koja se u
stanovitim pravnim ssustavima javlja "kao sadrzaj
zakona ili standardnih uvjeta ugovora o osiguranju
i u slu¢ajevima zajedni¢kih havarija dolazi do regu-
liranja odnosa izmedu osiguratelja i osiguranika za
utvrdivanje iznosa duzne naknade 'apliciranjem svih
vazeéih pravila i kniterija koji vrijede za slucaj
zajednicke havarije.

Tako na pr. britanski Marnine Insurance Act.
1906. u st. 7. €l. 66. sadrzava odredbu koja u pri-
jevodu glasi kako slijedi: »Kada brod, vozarina, i
teret, ili bilo koja dva od spomenutih interesa se
nalaze u vlasnistvu istog osiguranika, odgovornost
osiguratelja u pogledu gubitaka odnosno doprinosa
zajednicke havarije de biti utvrdena, kao da je od-
nosna imovina u vlasniStvu razli¢itih osobac,

Mutadis mutandi to je istovjetna situacija koju

imamo u slucajevima »Sister ship« klauzule u do-

meni sudara ili spaSavanja. Zanimljivo je da nas
Zakon sadrzava posebnu normu sa udincima tzv.
»Sister ship« klauzule i za odnose iz sudara brodova
(¢l. 750) i za odnose iz spasavanja (¢l. 781), medutim
ne sadrzava odredbu o pripadnosti imovine istom
vlasniku na slucajeve zajedniCkih havarija. Izosta-
nak ove morme mne smatramo nedostatkom Zakona,
jer strankama iz ugoveora o osiguranju kako broda
tako i tereta ostaje mogudénost da dodatnim uvje-
tima reguliraju svoj medusobni odnos.

U sudskoj praksi SAD prnimjenjuju se mnacela
zajednicke havarije i kod tzv. blastnih putovanja,
tj. u situaciji kada je brod jedini kontribuirajudi
interes, ali samo ako sé radi o brcdu vrhu kojeg
postoji osiguranje.8

Zajednistvo plovidbenog pothvata nije uvjeto-
vano iskljudivo fizickim prisustvem tereta ma brodu.
Tako na pr. kada u toku putovanja dolazi do priv-
remenog odvajanja tereta od broda kada se*teret
iskrca na obalu ili brodice radi privremenog uskla-
distenja, a da bi se brod elak$ao kod nasukanja ili
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" odredista, zbog tcga $to ne

da bi se brod mogao popraviti u ddkﬂﬁ smatra se da
ne dolazi do prekida zajednickog péthvata. Shodno
tome, ne samo troskovi manipulacije’takovog tereta
ulaze u vjerovnicku masu, nego i’ gubici odnosno
odtedenja ma teretu do kojih dode “kao ' posljedica
rukovanja teretom u izloZenoj izvantednoj situaciji.

Medutim, situacija je znatno sloZenija, kada se
teret iskrcava sa masukanog broda radi odsukavanja,
ali iskrcani teret ne nastavlja putovanje istim bro-
dom do odredista, iako brod nakon odsukivanja i
eventualnih popravaka nastavi putovanje. Ovdje tre-
bamo razlikovati da li do raskidanja zajednice dolazi
na zahtjev osobe ovlastene na raspolaganje teretom
ili na temelju odluke zapovjednika broda u ckviru
njegovih ovlastenja kao fakti¢nog zastupnika. Naime,
zapovjednik moze odluditi u opravdanim slucajevima
(na pr. popravci broda ¢e dugo trajati ili troSkovi
uskladiS$tenja su wviscki ili se radi o lako pokvarlji-
vom teretu) da”organizira za racun troskova zajed-
ni¢ke havarije otpremu tereta na odrediSte drugim
raspolezivim sredstvima. Takowvi supstituirani ' tro-
Skovi ée se priznati u vjerovnidku masu zajednicke
havarije u smislu odredbe ¢l. 800 Zakona ili Pravila
»P« YAP-a, ali samo do svote uStedenog troska za-
jednicke havanije.

Situacija je drukdija kada osoba ovlaStena da
raspolaze iteretom zahtijeva. preuzimanje istog prije
“geli, ili'zbog ekoriamskih
interesa me moze, cekati da:'se putovgnje nastavi
brodom koji je zbog zajedmcke havarlje zadrzan.

Pitanje se postavlja $to je sa obvezama na do-
prinos tog tereta ili dijela tereta koji definitivno
prekida zajednicki pcmorski pothvat  prije odredi-
$ta. O tome ma§ Zakca Sufi, a nisu predvidena ni:
priznatim. medunarodrim - pomorskim oblcajlma ni-
kakova rjesenja. Da bi se 1zbJegla pravna ngs
nost i imedusobno divegentni
ova situacija-rjesava zakljucenj
zuma 0 nerazdvojivosti
separation agreement«. Tim dodatnim sporazumom
na izri¢it i nedvojben madin se ufvrduje da e teret,
kcji bude prevezen na odrediste drugim sredstvima,
a ne brodom na kojem je bio ukrcan u trenutku
dina zajedni¢ke havarije, ostati u obvezi doprino-
Senja isto kao da je ostao na brodu i kad da je tim
istim brodem dopremljen na odrediste. Dakle, ovdje
se radi o posebnom utanacenju kojim se utvrduje
pretpostavka kao da taj konkretni teret nije u prav-

nom smislu napustic’ zajedni¢ki pomorski pothvat,
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Cl- 401. utvrduje da ¢e brod i vozarina doprinositi
samo sa polovinom svoje .vrijednosti, dok teret je
duzan doprinositi sa ¢itavom vrijednosti koju ima na
odredistu. - Medutim, Napoleonov zakonik za svoje
doba sadrzava.vrlo suvremeno rjesenje — dispopui-
tivnost primjene, tj. samo u slucajevima kada se
ugovorom ne predvida nesto drukdije.

r Zakcnom o;mevaznosti pravnih propisa dcnesenih
do 6. IV 1941. naprijed citirane odredbe su izgubile
normativnu snagu, ali kao sadrzaj su i dalje imale
regulatorski znacaj $to je ovisilo o ocjeni suda, sve
do stupanja ma snagu naseg Zakona o pomorskoj i
unutrasnjoj plovidbi 1..sije¢nja 1978. godine.3

:Medutim, iako je u praksi naseg privrednog su-
dovanja bilo do 1. .1. 1798. godine nekoliko, zaista
vrlo mijetkih slucajeva parni¢nih postupaka sa pred-
metom spora u vezi odnosa iz zajedni¢kih havarija,
ipak odredbe o zajedni¢koj havariji Napoleonovog
kodeksa misu bile primjenjene, i to ne zbog toga $to
tim odredbama sudovi ne bi priznali zna¢aj pravnog
pravila, nego zbog toga §to je praksa redovno kod
ugovaranja davala prednost Pravilima York i Ant-
werpena kao suvremenijem i adekvatnijem pravnom
instrumentu.

York-Antwerpenska pravila

Zanimljivo je razmctriti, pa i vrlo sumarno, koje
su ckolnosti i uvjeti u medunarcdnom pomorskom
svijetu utjecali da bi Pravila York-Antwerpena via
facti dcsegla znacdaj unificiranog pomorskog prava u
materniji zajednickih havarija.

Suocavajuci se sa teskocama koje su zbog razli-
Gitesti u pestojedim pravnim sustavima pojedinih
zemalja, medusobno kolidirajudih, predstavljali raz-
voju medunarodne trgovine i privrednih odnosa na-
stupajuceg kapitalizma, sredinom devetnaestog vi-
jeka, zapoc¢imaju inicijative za unifikaciju prava za-
jednickih havarija. Poslije pripremnog dogovora u
Glasgowu 1860. godine, &etiri godine kasnije sazvan
je kongres predstavnika razligitih medunarodnih or-
ganizacija iz Velike Britanije, USA, Nizozemske, Bel-
gije i Danske, na kojemu je dogovoren tekst Pravila
sadrzavajudi osnovna nacela instituta zajedni¢kih ha-
varija, kojeg su autcni nazvali Medunarodna G/A
Pravila.

Na kraju je Kongres usvojio pesebnu Rezoluciju
kecja je sadrzavala slijedece:

1. Deklaraciju da usvojena Pravila predstavljaju
temelj umificiranog prava zajednic¢kih havarija,

2. Poziv zainteresiranim udruZenjima da se po-
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duzmu potrebne radnje kako bi se usvojeni doku--
ment uputio u legislativnu proceduru i u svakoj po-
jedinoj drzavi postao zakon,

3. Preporuku da prihvadena nacela ne postanu’
zakon jednoobraznog tipa u. pojedinim drzavama da
se unose u brodarske ugovore i teretnice klauzule
slijedeceg sadrzaja: »A II claims for General Average
to be settled in conformity with the international
general average rules framed in York 1864«.

Dok je jednoobraznost prava zajedni¢ke havarije
putem Kkodifikacije ostala samo bezuspjesan pokusaj
i medostignuta utopija, unato¢ apelu iz York-a, pre-
poruka ¢ pozivanju samih stranaka ma ta Pravila je
neocekivano dozivjela izvanrednu S$iroku afirmaciju.
Naime, medunarodna pomorska zajednica toga vre-
mena je plibiscitarno prihvatila Pravila York-a, i u
daljnjem razvoju sve do danasnjih dana svi rele-
vantni krugovi u povrm)rstvu, a to su brodovlasnici,
krcatelji, te njihovi.osiguratelji i posrednici poka-
zali su visoki stupanj dobrovoljnog, discipliniranog
ponaSanja u pravcu unifikacije.

Pravila York-a su do sada mijenjana i dopunja-
vana u pet navrata i to 1877. u Antwerpenu, kada
su dobila maziv Pravila Yeork-Antwerpena, zatim u
Liverpoolu 1890. Stockholmu 1924. Amsterdamu 1959.
i Hamburgu 1974.

Pravila York-Antwerpena sadrzavajuéi umflc‘rrane
materijalne odredbe pravnog instituta zajednicke ha-
vanije u pogledu nadina afirmiranja u medunarcdnim
odnosima u pomorstvu su rijedak i jedinstven pri-
mjer debrovoljnog prihvadanja od strane pomorske
zajednice. )

Podjela havarija

U praksi i doktrini se vrlo éesto odreduje pojam
zasebne ili partikularne havarije. Zasebna havarija
nije posebno odredena pravna kategorija ili speci-
fican pravni institut opdeg pomorskog prava. Zbog
toga se uzdrzavamo od definiranja ovog pojma po-
zitivnom metodom i smatramo da se treba zadovo-
ljiti negativnom definicijom. Prema tome, pod poj-
mom partikularne ili zasebne havarije smatraju se
sve one Stete ili gubici koji nemaju karakter zajed-
nicke havarije. Partikularna havarija je gubitak od-
redenog subjekta ma ¢ijoj imovini je S$teta nastala
i snosi ga sama u smislu nacela casum sentit domi-
nus, osim u situacijama, kada je temeljem ugovora
0 osiguranju obestecenje duzan snositi osiguratelj,
u cjelosti i djelomi¢no, u skladu sa uvjetima ugovora
0 osiguranju.

Partikularnu havaniju Kodeks trgovacke morna-
rice SSSR iz 19685 godine definira takoder negativ-
nom metodom, a ma slian se madin postupa i u
britanskom zakonodavstvu.

Medutim u odnosima iz domene pomorskog osi-
guranja se vrlo Cesto upotrebljava pojam zasebna
havarija, te se kao takav odreduje ili legislativno
u materiji, kojom se reguliraju ugovori o plovidbe-
nom osiguranju ili jo§ ceSée ad hoc bilo konkret-
nim ugovorom bilo standardnim uvjetima osiguranja
broda. Prema tome pojam partikularne havarije je
iskljudivo kategorija iz pomorskog osiguranja,

Mjesovita havarija je takav dogadaj ili slijed
medusobno povezanih dogadaja koji se sastoji od
Zzrtava i troskova zajedni¢ke avarije i gubitaka i
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Stete zasebne havarije. Ni ovaj pojam nije posebna

pravna Kkategorija.

Male havarije je pojam pod kojim su se u pro-
Slosti obuhvatali odredeni izvanredni troskovi, kao
naknada za usluge tegljenja, peljarenja prilikom
ulaska u luku ili prolaza narodito opasnim podrué-
jima, zatim maknade za odrzavanje svjetionika ili
drugih oznaka za plovidbu i sl. MoZe se danas za-
kljuditi da pojam malih havarija u potpunosti i$ce-
Zava iz suvremenog pomorskog Zzivota.

Uzajamna havarija kao poseban pojam razraduje
se u doktrini sovjetskog prava. Kevlin pod taj pojam
svrstava slucajeve sudara brodova kod kojih postoji
odnos odgovornosti za S$tetu zbog krivnje obaju ili
samo jednog broda za sudar. Izvan SSSR-a ovaj
pojam nije afirmiran.

Zajednicka ili generalna havarija nastaje samo i
iskljucivo,- kada se bilo koja izvanredna #rtva ili
troSak namjerno i razumno wéini ili podnese za
zajednicki spas da bi se sacuvala od opasnosti imo-
vina izloZena u zajednickom pomorskom pothvatu.
Naprijed spomenuta definicija zajedni¢ke havarije
obuhvaca institut zajedni¢ke havarije, koji je po
svojoj pravnoj prirodi obveznopravni cdnos, koji
nastaje kada u jednoj lizvanrednoj situaciji odredeni
interesi, odlukom zajedni¢kog zastupnika, pretrpe
irtvu ili podnesu tro$ak (vjerovnicka masa), koja
irtva ili troSak su dstodobmo bili udinjeni u korist
drugih interesa (duzni¢ka masa) involviranih u zajed-
nickom pomorskom pothvatu. Temeljem takve situ-
acije nastaje medusobna obligacija da se razdiobom
snoSenih Zrtava dli udinjenih troskova prebaci sno-
senje tog negativnog efekta ravnomjerno na sve
ucesnike plovidbenog pothvata.

Cinom zajedni¢ke avarije nastaje izmedu sudio-
nika u pomorskom pothvatu pravni odnos ex lege,
iako me smijemo zaboraviti &injenicu da u slu¢aju
kada se stranke sa ugovorom pozovu na YAP ili
neke druge standardne uvjete da ée biti prnimje-
njena na medusobne odnose u slucaju nastupa &ina
njednicke havarije da se radi o obvezama »ex
contractu«. Svoj razlog postanka instituta zajednicke
havarije dma u specifiénim okclnostima i opasno-
stima koje su imanentne plovidbi morem.

Institutom zajednicke havarije utvrduje se sli-
jedece:

2) Kada ée se smatrati da postoje Zrtve ili trokovi
koje treba nadoknaditi putem doprinosa (kontri-
bucije).

b U kojem omjeru i ma koji madin ée se utvrditi
obveza na pladanje doprincsa od strane ucesnika
u pothvatu.

Institut zajedni¢ke havarije je predstavljao te-
melj disperzije rizika plovidbe izvan onog interesa
koji je individualno pretrpio Stetu, ali jo§ uvijek
unutar sudionika odredenog plovidbenog pothvata.

U tome se ma odreden madin oc¢ituje da je in-
stitut zajednitke havarije jo§ prije nego $to se dje-
latnost osiguranja, kao privredni posao pojavila,
obavljao djelomidno funkciju osiguranja. Ima dosta
autora koji zauzimaju stajaliSte da je zapravo zajed-
nicka havarija prete¢a osiguranja kao privredne dje-
latnosti' na moru, s bitnom razlikom da u slucaju
nastupa odredenih rizika odredemi subjekt izvan di-
rektnih sudionika u pomorskom pothvatu preuzima
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obvezu da uz naknadu indemnificira onoga koji je
Stetu pretrpio.

Razlike i po funkciji, po sadrzaju i ucincima
izmedu instituta zajedni¢ke havarije i djelatnosti
osiguranja su ogromne, ali one su medusobno ispre-
pletene, pa i u stanovitom smislu i povezane. Cinje-
nica je da bi vaznost instituta zajedni¢ke havarije
bila daleko znacajnija, u danas nezamislivoj pret-
postavei da nema osiguranja, bez dvojbe umanjuje
znacaj instituta zajedni¢ke havarije i nije iskljuc¢eno
da u daljnjem razvoju dru$tvenih prilika, koji &ini
se jo$ uvijek nije tako blizak i neposredan, institut
zajedni¢ke havanije i$¢ezne sasvim pred nastupa-
njem, pa i ekspanzijom csiguranja u pomecrstvu
koje historijski gledano u svom rastu sigurno i eska-
lativno krodi dalje prodiranjem u najsuptilnije pore
privredne djelatnosti.

Kecd toga treba vediti raduna da i u smislu
nacela gradanskog prava tzv. instituta neopravdanog
obegacenja, postoji pravo onog &ija je imovina Zrt-
vovana da_trazi maknadu za izgubljenu imovinu, jer
bi se inace radilo o neopravdanom obogadenju osoba
Gija je imovina podnesenom Zrtvom spasena.

Zajednicka havarija u Zakonu o pomorskoj
i unutrasnjoj plovidbi

Nasim Zakonom o pomorskoj i unutrasnjoj plo-
vidbi (u daljnjem tekstu Zakcn) provedena je u nas
kodifikacija pcmorskeg prava.? Na danas$njem stup-
nju razvoja drustvenih odnosa na moru bilo je neiz-
bjezno obuhvatiti reglementiranjem i pravni institut
zajednicke havarije.

I Sto se tice pomorske plovidbe i u pogledu
unutrasnje plovidbe Zakonom se u cjelosti dosljedno
respekitira volja stranaka, ali se kod toga sasvim
opravdano dvojako pristupa.

Uvazavajudi ¢injenicu da je institut zajednicke
havarije u pomorskoj plovidbi opdenito usvojen,
odredbom ¢l. 796. predvida se primjena normi Za-
kona spcmenute glave na pomorsku plovidbu (izuzev
plovidbe ¢amaca) ako medu strankama nije drukdéije
ugovoreno. Naprotiv cdredbe kojima se regulira in-
stitut zajedni¢ke havarije pnimijenit ée se na unu-
trasnju plovidbu i na pomorske ¢amce samo ako je
to izmedu stranaka izni¢ito ugovoreno. Izneseno rje-
Senje je pravilno jer slijedi opcenito prihvaéeno
ponaSanje u praksi, bez namjere da se proSiruje
polje primjene instituta zajedni¢ke havarije u sferu
gdje do sada taj dinstitut nije $iroko afirmiran,

Naime, po prirodi same stvari u odnosu na po-
morske ¢amce, zbog relativno male vrijednosti imo-
vine, koja se kao teret moZe nalaziti na pomorskom
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