HRVOJE KACIC '

Zajednlcka iII generalna havarija

Uvod FLIng el

Pcd pojmem havarije ili avarije danas se u go-
vorncm jeziku podrazumijeva svako oStedenje ili
irtva, te svaki gubitak i troSak, dakle uopée uma-
njenje u vrijedncsti nedije imovine, ali uvijek uz
ograniCenje da se radi o (movini koja udestvuje u
transpcrtu. To je ujedno i cbjasnjenje pojma hava-
rije shvadencg u' ekstenzivncm smislu, a njegov izraz
se u najncvije doba sve viSe udomaduje i u cestov-
ncm, zradénem i zeIJezsnwkcm tran%portu nge je pre-
uzet iz pomorstva. '

U pomorstvu pojam havarije i naj$irem smislu
ima isto znacenje. Javlja se u srednjem vijeku i upo-
trebljava se u statutima mnogih gradova Sredozem-
lja, a uz vrlo Sarolike i raznovrsne definicije. Me-
dutim, najcesce se ipak izrazom havarija ili avarija
oznacuje jedan od majstanijihpomorsko-pravnih in-
stituta. Kod toga je: pcftJrebno veé¢ uvodno konstati-
rati da je pravni inStitat havarije u pomorskom pra-
vu mnogo stariji nego sam njegov izraz kako do-
pire do madih dana, iako se starost izraza ve¢ mjeri
stoljecnma Akademik Brajkovié¢ isti¢e da je institnt
"mledmcke havarije star koliko je stara mediteran-
ska civilizacija d pomorska plovidba.t

‘Razvoj instituta zajednitke havarije

‘Nas mnteresmra uzi oblik pojma havarije i to onaj
kO_]I Je mnastao u’ pomorstvu i kojeg oznadavamo iz-
razom zajedmoka havarija ili generalna havarija.
ZahvalJUyum Jusmmajanowrm Digestama sacuvan je
tekst De lege Rhodia de jactu, c¢ije nastajanje se
pmqenJuJe da datira ¢ak viSe od jednog milenija
prije J‘WStumganove kompllam]e Pardessus navodl da
starih - T“érmcana ah Osobutu vaznost i znacaj De
lege . Rhodma de Jactu sastoji se u Cinjenici da je u
ovom - pravnom izrazu sadrzana bit pravnog insti-
tuta zajedmcke havarije, a to je utvrdivanje obveze
da svi koji se uinjexcm Zrtvom koriste, dopmnose
u snosenju gubitka onima koji su snosenjem Zrtve
pretyp]ehi gubitak.

U“Ju'stinijamowm Digestama csim tcksta De lege
Rhodia de Jactu saduvano je madalje oko dvadesetak
sudova i mlsl]enr]a istaknutih rimskih pravnika
(Labeo, Salimus, Ofilius) koji su vrlo koncizno
lucidno precizirali za koje Stete i Zrtve postoji osnov
za naknadu od strane spasene imovine, kako broda
‘tako i tereta i druge imovine na brodu, te nacéina i
kriterija za utvrdivanje iznosa kojeg treba nadck-
naditi, te ustanovljenje vrijedncsti obveze na dcpri-
‘noSenje. Tako ma pr. uz najcesée cbradivani slucaj
bacanja tereta u more navcdi se da treba nadsokna-
~ divati zrtve jarbola, iznose pladene gusarima s na-
slova otkupnine, $tete tereta na brodicama koje su
angazirane radi odteredenja broda itd.

Za objasniti danasnji koncept zajednicke havarije
nezaobilazno se mora spcmenuti Ncmos Rodion
/Na,umikos koji sadrzava zbirku obi¢ajnog pomorskog
prava. Nomos je u odnosu na institut zajednicke
havamJe zammhmv stoga $t0 se u ovom pravnom
izvoru manifestira“da obveza nadoknadivanja pretrp-
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ljene S$tete cmima dija je imovina-‘namjerno zrtvo-
vana od strane onih koji su se tomizrtvom koristili
proistjece iz dinjenice zajedni$tva interesa svih sudi-
cnika, koji su se radi ostvarivanja koristi udruzili u
odredenom pcmorskom pcthvatu. Dakle to zajedni-
Stvo radi ostvarivanja koristi uéesnika u zajedni¢kom
pomorskom pothvatu rezultira zajedni¢kim snose-
njem odredenih wmizika i utvrdujudi obvezu medusob-
nog doprinoSenja u smislu nacela da zajedni$tvo
samo po sebi, pa i onda kada je dObI‘OVOlJl’lO nosj i
dobro ali i zlo.

Institut zajedni¢ke havarije odmduje nacela,
mjerila i kriterije .dcprino$enja, »quod pro omnibus
datum est« tj. za podnosenje Zrtve i troskova od
gtrane onih interesa koji su se odredenim podnese-
nim Zntvama koristili. it

Jo$ od Emerigona u francuskoj pravnoj doktrini
se smatra‘'da se osnov prava zajedniéke havarije
objasnjava cpdim nacelima prirodne pravde. Engle-
ski sudac C. J. Abbct u slucaju »Ilimonds V. White«
(1824) je ustvrdio »Princip zajedni¢ke havarije je
vrlo starog ponnjekla i opcenito je prihvaden u trgo-
vackom svijetu.« U vrlo Cesto citiranom sluéaju iz
britanske judikature »Star of Hope« (1869) se kcn-
statira da obveza na doprinos u zajedni¢koj havariji
podiva na pravdi, jer je te$ko ocdrzivo da jedna cso-
ba treba biti o$teCena odredenom radnjom koja je
bila nuzna radi zajedni¢kog spasa. Prema tome oni

‘kO\_]!l su se tom zrtvom konistili moraju’ ﬁcestvovatl u

sno$enju namjerno podnesene Zrtve.

U na$im krajevima institut zaJ;:dnxcke havarl_lu
je bio reglementiran u statutima pomorskuh gradova
pod utJecajefn&** standarda ‘pcnasanja’ u pomorstvu

"isto¢nog ‘Méditérana. To ujedno’ svjedoc¢i o razvije-

nosti bnrodarstva i uopée® pomorstva naﬂ‘na51m oba-
lama." &

Pojam havarije se'jrazraduje u statutima Sphta,
Krka, ‘Dubrovnika, Zadra, Skradina, Hvara i Raba,
i u to doba (XII—XVI) stoljeée izraz avarea je sino-
nim za pravni (nstitut zzuedmcke havarije. Tako u
statutu Krka brod dcprinosi u zajedni¢ku havariju
sa jednocm pclcvinom a u statutu Dubrovnika sa
jednom tredinom* vrijednosti.2 Time se manifestira
privilegiranost ‘bredovlasni¢kih interesa u odnosu na
interese tereta, ‘i takovo stanje prevladava sve do
acncdenja  Ycrk-Antwerpenskih pravila.

U materiji zajedni¢kih havarija u nagim prosto-

‘rima nema’ nikakvih noviteta sve do dolaska Fran-

cuza, koji ‘U’ najveéem prostoru naseg priobalnog
pedrucja formiraju tzv. Ikirske provincije, gdje je
kao pozitivno pravo najprije promulgirana Ordon-
nance de la marine merchande iz 1681, a nakon toga
druga knjiga Napolecnovog Ccde de Commerce 1807,
koji je u predmetnoj mateniji ostao na snazi i za
vrijeme austrijske vladavine.

Dio XI knjiga druga Napolecnovog trgovackog
zakcrika od 17. VII 1908. sadrzava temeljne odredbe
o havarijama opcenito, te o zajedni¢kim havarijama
posebno.

I u Napoleonovom trgovackom zakoniku se vrlo
naglaseno zadrzava protekcionizam jer se odredbom
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iako je doslo do kona¢nog fizickog razdvajanja.

2. Izvanrednost zrtve ili tro$ka je sasvim pri-
rodno obiljezje zajedni¢ke havarije. Naime, ono Sto
je po redovnom slijedu dogadaja, po uobicajenim
uvjetima plovidbe ili po konkretnim prilikama puto-
vanja predvidivo i normalno za ocekivati da ce
nastati ne moze biti valjan osnov za nastanak obveze
na doprinos u zajedni¢ku havariju. Poslovnost i
ekonomska ravnoteZa poslovnih partnera nalazu da
se uobidajni, predvidivi i redovni izdaci ukalkuliraju
unaprijed i rasporede na sudionike u plovidbenom
pothvatu. Osnovanost Zrtve ili izvanrednog troska
kojeg je potrebno podnijeti da bi se zbog mastupa
nekog izvanrednog dogadaja omogudilo nastavljanje
zapoletog putovanja ocjenjuje se takoder prema
komisti i uspjehu koji su postignuti u otklanjanju
prijetede propasti i pogibelji ili nepovoljnih pro-
mjena na imovini koja je involvirana u zajednickom
pomorskom pothvatu. Izvanrednost Zrtve i izvan-
rednost tro$ka je questio facti i vrednuje se prema
konkretnim okolnostima svakog pojedinog slucaja i
ovo obiljeZje mora biti ispunjeno skupa odnosno
kumulativno sa svim ostalim bitnim obiljezjima za-
jedni¢ke havanmije.

Ovdje treba naglasiti da teret dokaza lezi na
onom sudioniku koji je podnio izvanredni trosak ili
Zrtvu i zahtijeva primitak nadoknade kroz doprinos
zajedni¢ke havarije. Ovo se predvida Pravilom »P«
York-Antwerpena. Na§ Zakon ne sadrzava adekvat-
nu odredbu i s obzirom na nadelo Actori incumbit
probatio, odgovarajuéa odredba nije mi potrebna.
Time ne mislimo kazati da je odredba »E« YAP-a
suvi$na, buduéi da je potrebno voditi racuna da se
York-Antwerpenska pravila imaju primjenjivati u
razliditim pravnim sustavima.

Usporedbom odredaba mnaseg Zakona i YAP-a
mozemo zapaziti da na§ Zakon upotrebljava pojmove
Steta i troSak (&l. 797, 798 itd.) dok Pravila York-
Antwerpena upotrebljavaju na odgovarajuédim mje-
stima pojmove Zrtva (sacrifice) i tro$ak (expendi-
ture). Smatramo ne samo boljim i prikladnijim, nego
i pravilnijim upotrebu izraza Zrtva. Naime, u treti-
ranoj materiji radi se iskljudivo o imovinskim, ma-
terijalnim odnosno novanim kategorijama i u nasem
pravnom sustavu imovinska S$teta javlja se u dva
oblika i to obi¢na Steta dli damnum emergens i
izmakla kormist ili lucrum cessans. Steta u svom po-
tonjem obliku izmakle dobiti je u pravilu elimini-
rana iz pravnog instituta zajednicke havarije. U tom
smislu Pravilom »C« YAP se izridito iskljucuje pri-
pustivost u vjerovnicku masu zajednicke havarije
bilo kakvog elementa izgubljene dobiti, na pr. gu-
bici uslijed zaka$njenja, dangube broda .ili gubitka
trzi§ta. Sigurni smo da nije bila dintencija naSeg
zakonodavca da se elemenat S$tete u obliku izgub-
ljene dobiti ili izmakle komisti restituira u institut
zajedni¢ke havarije i zbog toga smatramo da bi bilo
sretnije i pravilnije rjesenje da je i na$ zakonodavac
umjesto izraza Steta u odgovarajuéim odredbama
kojima se tretira dinstitut zajednicke havarije upo-
trebljavao izraz zrtva.

Osim toga, ovdje se radi zaista o izvanredncj
situaciji gdje pravni poredak ne samo omogucuje,
nego i pruza za$titu »namjernom dCinjenju Stetec.
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Leksikalno to bi moglo znaditi da je onaj koji na-
mjerno radi Stetu ne samo Stetnik nego zapravo
Stetoc¢ina. Po nasem shvadanju izrazi »$tetac i »Zrt-
va« misu sinonimi i smatramo da bi u materiji koja
je predmet naSeg razmatranja bolje i adekvatnije
odgovarao izraz »zZrtva«.9

3. Stvarna opasnost. Obligacioni odnos zajednicke
havarije mastaje iz ¢injenice da se pod prijetnjom
nastupanja odredene opasnosti svjesnom i namjer-
nom radnjom podnese odredena zrtva ili trosak.
Opasnost treba u pravilu prijetiti svim sudionicima
pomorskog pothvata. Na§ Zakon pravilno upotreb-
ljava pojam »STVARNE OPASNOSTI« koja im za-
jednicki prijeti, dok u Pravilu »A« YAP se upotreb-
ljava izraz PERIL i treba konstatirati da nema atri-
buta »real«. Opasnost doista mora biti “stvarna tj.
realno objektivno postojeca. To znaci da zrtva ili
troSak kojeg je zapovjednik udinio u zabludi i egzi-
stentnosti .opasnosti nede biti pripustiva u vjerov-
nicku masu zajedni¢ke havarije. Ilustracije radi za-
nimljivo je spomenuti sluéaj iz judikature SAD »The
West Imboden« (1936). Naime, u pogresnoj pretpo-
stavci da je u jednom brodskom skladistu doslo do
poZara tereta zapovjednik je naredio da se skladiste
naplavi vodom i parom, wuslijed cega je kasnijim
pregledom ustanovljeno da je teret oStecen tom rad-
njom zapovjednika, ali isto tako je bilo ustanovljeno
da nikakovog pozara nije mi bilo. Ameri¢ki sud ]e
sasvim pravilno presudio, da bududi nije bilo pozara
nije bilo mi opasnosti koja bi iziskivala naplavljiva-
nje skladiSta, pa prema tome da nema valjanog
osnova za nadoknadivanje Stete na teretu kroz do-
prinoSenje u zajedni¢koj havariji. Isto rjesenje za-
uzeto je u britanskoj judikaturi u slucaju »Joseph
Watson & Son Ltd. v. Finemans Funds Insuurance«.
(1922).10 :

Neki autori zastupa]u stanoviSte da opasnost ne
treba biti neposredna, ali ipak se navodi u obrazlo-
Zenju uz Nacrt zakona o pomorskoj i unutrasnjoj
plovidbi,i1 da opasnost mora biti neposredna. To
znaci da se ukazuje kao mogude da Steta moze na-
stupiti nmakon kratkog vremena. Na pr. u slucaju
nasukanja broda u zasti¢enom podrudju, gdje se ne
moze razviti jak vjetar, a niti snazni valovi, na
smekom« i relativno ravnom dnu, s tim da se iz
udaljenog uséa rijeke mogu ocekivati tek za nekoliko
tjedana, pa cak i mjeseci, nabujale vode, koje d¢e
nanijeti novi mulj i pijesak, koji mogu kasnije
znatno otezati, pa ¢ak i onemoguditi odsukavanje
broda. Dakle radi se o okolnostima, gdje je opasnost
stvarna, ali bez svojstva meposrednosti. Medutim i u
takvom slucaju tro$kovi odsukivanja broda, tegljaci
itd., ili troskovi iskrcaja tereta da bi se brodu uma-
njio gaz, te olakSalo odsukivanje broda, kao i tro-
Skovi popravaka ostecenog broda nastalog forsira-
njem glavnog stroja radi odsukivanja broda, bit de
priznati kao tro$kovi ili Zrtve zajedniCke havarije.

U pogledu ocjene mneposrednosti pa i opsega
odnosno intenziteta opasnosti zapovjednik je ovla-
Sten i duZan postupati paznjom prosjeéno dobrog
zapovjednika. Zapovjednik koji je suocen sa pogi-
belji koja prijeti imovini koja je povjerena njemu
ne smije oklijevati da poduzme odredene radnje koje
on smatra potrebnim, da otkloni takovu opasnost pa
i onda kada ona ne prijeti iminentnosti nastupanja.
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Zapovjednik je duzan postupati u dobroj vjeri i
razborito oslanjajuéi se ma vlastito iskustvo i isku-
stva drugih, dakle oslanjajué¢i se na dobru pomo-
racku praksu. Zapovjednik mora sam i ovlasten je
prosuditi i procijeniti $§to je pravi i najbolji trenu-
tak da se poduzme potrebna radnja. Lowndes vrlo
slikovito navodi oslanjajuéi se na praksu britanskih
sudova da je opasnost (danger) isto $to i pogibelj
(peril) i da ne mora biti neposredna, ali mora biti
znatna a ne beznacajna, i mora biti stvarna a ne
imaginarna.12

4. Namjernost i razumnost ¢ina. Ve¢ sama upo-
treba pojmova Zrtve odnosno tro$ka ukazuje da &in
zajednicke havarije mora biti rezultat namjerne od-
luke zapovjednika, tj. njegov voljni akt usmjeren
da se svjesno udini odredeni tro$ak ili podnese Zrtva
radi spasa ili na dobrobit imovine koja mu je po-
vjerena na cuvanje, tj. broda i tereta. Prema tome
Stete mastale djelovanjem slucaja ili vise sile ili dru-
gih vanjskih faktora ne mogu imati karakter zajed-
nicke havarnije. Pitanje se postavlja da li osim za-
povjednika moze donijeti odluku o ¢inu zajednicke
havarije i neka druga osoba.

Nas§ Zakcn u ¢l 797. izridito zahtijeva da »Stetac
bude udinjena ili uzrckovana od zapovjednika bro-
da ili druge osobe koja ga zamjenjuje. Smatramo
da mnije opravdano insistirati da je ¢in zajednicke
havarije rezerviran iskljudivo za zapovjednika broda
ili drugu oscbu koja ga zamjenjuje i ¢ini nam se
da spomenuta formulacija u nasem Zakonu nije
sretno rjesenje i moze u praksi unositi zabunu. U
daleko majveéem broju slucajeva ¢in zajedniCke ha-
varije bit e poduzet osobno od strane samog za-
povjednika broda (magistar navis), a ponekad doista
iznimno i od osobe koja zamjenjuje zapovjednika.
I mnajekstenzivnijom interpretacijom moZe se oOvo
pravo na odluku prosiriti i na svakog clana posade,
pod uvjetom da u danim okolnostima razborito
postupi i da ponasanje takovog c¢lana posade, pa i
obi¢nog mornara, bude Kasnije ratihifirano od stra-
ne zapovjednika. Medutim ni ekstenzivna interpre-
tacija teksta naSeg zakona nece biti od pomedéi da
se pravne posljedice d¢ina zajednicke havarije do-
puste i u situaciji, kada sam ¢in zajednicke havarije
bude peduzet i od osobe koja nije ni ¢lan posade
broda, jer takvo rjeSenje ne odgovara naravi same
stvari. U potporu maseg zauzetog stava moramo Se
posluziti sa primjerom. Brod se nalazi u luci prive-

zan uz obalu, a iznenadni poZar bude zapazen sa
obale. Uslijedi promptna intervencija vatrogasaca i
prije nego S$to zapovjednik ili bilo tko drugi cd po-
sade pozove vatrogasce. Intervencijcm vatrogasaca
postigne se uspjesni rezultat, ali prilikom gaSenja
prouzroc¢i se Steta na teretu, ili dijelu tereta ili
bredu. Ne vidimo nikakovog razloga da se na izlo-
Zzenu situacije ne primjene nacela koja vrijede za
zajednicku havariju sa svim posljedicama koje iz
toga proistjecu. Ovakovo shvacanje je konsistentno
sa temeljnim nacelima Pravila York-Antwerpena, jer
se definicija ¢ina zajedni¢ke havarije u YAP — daje
bezli¢no.

Talijanski Zakonik o plovidbi sadrzava, u uspo-
redbi sa masim Zakoncm mne$to blazu formulaciju i
u ¢l. 469. se definira..... radnje poduzete od zapo-
vjednika, ili drugih u njegovo ime..... U britanskoj
judikaturi je na nedvojben nadin rijeSeno ovo pitanje
i prihvacda se da Zrtvu, koja po svojoj prircdi se
nadoknaduju u zajednickoj havaniji, moze narediti da
se podnese i cd osobe koja je »a stranger to the
adventure«.

Razmatrajudi ovaj problem u kontekstu razvoja
svjetske prakse zelimo upozoriti na tendencije koje
se javljaju, a koje na jasan mnadin ukazuju da, uz
zapovjednika i osobe koje mjega zamjenjuju na bro-
du, odluku o troskovima i zrtvama koje de biti
priznati u zajednicku havariju uvijek pod uvjetom
da je postignut koristan rezultat, mogu donijeti i
subjekti izvan broda. To de biti organi lucke vlasti
i brodovlasnik odnosno brodar i druge csobe koje
nastupaju u njegovo ime. Sto se tiCe organa lucke
vlasti, pnimjera radi, navodimo ranije spomenutu si-
tuaciju gasenja pozara i angaziranja vatrogasaca od
strane luckih vlasti, mimo zapovjednika ili osobe ko-
ja zamjenjuje zapovjednika. U pogledu brodovlasnika
cdnosno brodara, kao inicijatora ili glavnog aktera
za podnosenje troska koji je po svojoj prirodi pri-
pustiv u zajednicku havariju u britanskoj judikaturi
i doktrini iznosi se slijedeéa argumentacija. Brcdo-
vlasnik je poslodavac zapovjednika i shodno tome
je ovlasten, da prema prilikama, u okviru ovlastenja
koje je sam povjerio zapovjedniku, moze sam do-
nositi odgovarajude odluke.!3 To se odnosi na pr.
na angaziranje tegljaca, spasavatelja, ponekad izbora
luke skloni$ta, mjesta izvrSenja privremenih popra-
vaka, itd. Pravna argumentacija iznesenog rezoni-
ranja, ¢ini nam se, nije osobito uvjerljiva, jer je
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zapovjednik, dok se teret malazi na brodu, i zastup-
nik interesa tereta via facti, a takoder ima i neke
prerogative organa vlasti.

Nase misljenje da objektivne okolnosti i prilike
svakog pojedinog slucaja, u slijedu izvanrednosti si-
tuacije, mogu opravdati, dd u pogledu subjekta koji
donosi odluku o &inu zajednicke havarije ili odgo-
varajucdeg troSska odnosno Zrtve, teziSte treba staviti
na svojstva mamjernosti i razumnosti ¢ina odnosno
ponadanja, a me na svojstva funkcije u kojoj sam
zapovjednik donosi odredenu odluku.14

5. Zajednicki spas. U wrazdcblju izmedu 1970—
—1974. gcdine, dakle u fazi priprema za posljednje
izmjene i dopune York-Antwerpenskih pravila, vo-
dile su se vrlo intenzivne rasprave da li uz pojam
»common safety« — spasa, treba u temeljna nacela
unijeti i pojam »commen benefit« — Kkoristi ili do-
brobiti. Konac¢no je zauzet stav da u slovom ozna-
¢enim pravilima nije pctrebno unositi »common
benefit«, jer bi se time znatno S$inili kriteriji o pri-
pustivesti odredenih troskova u vjerovnickoj masi
zajednicke havarije. Zauzeto je dspravno stajaliSte
da u mnogim brojem oznacenim pravilima koja tre-
tiraju pojedine situacije pojam opce koristi ili do-
brebiti, a ne samo spasa, je veé inkorporiran u ukup-
nost instrumenta, i to u cncj mjeri u kojoj je to
potrebno pomorskoj zajednici. Dosljedno provodedi
sustav koristi, u zajednicku havariju se priznaju i
troskovi $to su nastali nakon postignutog spasa, 3 u
svrhu sigurnog nastavka zapocetog putovanja i us-
pjesSnog dovrsenja putovanja, ali pod uvjetom da su
neposredna posljedica ¢ina zajednicke havarije. Nas
Zakon u definiciji pojma upotrebljava izraz —.....
»radi spaSavanja imovinskih vrijednosti«, ali pozi-
vajudi se u pogledu materijalnih odredaba na opde-
prihvadene medunarodne pomorske obicaje, primje-
njivat ée pojedinaéna rjeSenja u kojima se respek-
tiraju kriteriji keji udovoljavaju sustavu opdée ko-
risti.

U vezi sa upotrebljenim izrazom spasavanja imo-
vinskih vrijednosti iz ¢l. 797. to¢. 1. korisno je spo-
menuti, da prema odredbi ¢l. 803. to¢. 1. u duznicku
masu ne ulaze predmeti za osobnu upotrebu posade
i prtljaga putnika za koju nije izdana prtljaznica ili
teretnica.
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Zajedni¢ka havarija i nagrada spasavanja

Prostor ne dopusta da se bavimo pojedinim pi-
tanjima Zrtava i troSkova zajednitke havarije. Ipak
smatramo potrebnim ukratko spomenuti vezu izme-
du zajednicke havarije i nagrade spasavanja, naro-
¢ito u kontekstu rjeSenja zauzetog pocam od 1974.
godine.

Naime, novo pravilo VI o nagradi ili naknadi
spaSavanja po prvi put 1974. godine ulazi u Pravila
York-Antwerpena, g time i institut spaSavanja u za-
jednicku havarniju.l5 Dakle dva vrlo stara i potpuno
odvojena i samostalna instituta pomorskog prava,
koja su cesto nastajala kao posljedica istog doga-
daja, a izrastala kao rezultat istog ¢ina, u Hambur-
gu su povezana i@ ma formalan mnacin. Pravilo VI
YA 1974. predstavlja jedno tehnicko rjesSenje koje
utjeCe neposredno ma nadin, ‘a ponekad i na omjer
meduscbnog obracuna, a time i na visinu doprinosa
u zajedni¢ku havariju involviranih sudionika.

Potrebno je konstatirati da u slucaju kada ope-
racija spaSavanja broda zavrSava u istom mjestu
gdje zavrSava i zajedni¢ki pomorski pothvat, tj. u
krajnjoj luci dskrcaja tereta, u pravilu nece biti
razlika u omjeru doprinoSenja, jer nema razlika u
kontribuirajudim vrijednostima u usporedbi sa spa-
Senim vrijednostima imovine. Medutim, kada mjesto
zavrSetka operacije spaSavanja ne koincidira sa
mjestom zavrsetka putovanja, a to ¢ée biti vrlo Cest
slucaj, mogude su razlike u spasenim vrijednostima
svakog pojedinog interesa u odnosu na vrijednosti
u vrijeme i u luci gdje se zavrSava zajednicki pot-
hvat.

Troskovi nagrade spasavanja prema Pravilu VI
YA bit ée rasporedeni u zajednickoj havariji prema
vrijednosti imovine na odredi$tu, tj. u vrijeme i
mjestu gdje se zavrSava zajednicki pothvat, tako da
u slucaju kada se te vrijednosti razlikuju od onih u
mjestu i u vrijeme zavrSetka operacije spasavanja,
prevladavaju u pogledu medusobnog obrac¢una mje-
rila koja vrijede za zajednicku havariju.

Kako se ovdje radi o mogudim razlikama, koje se
ne mogu eliminirati osiguranjem tzv. interesa za-
jedni¢ke havarije potrebno je u praksi pazljivo pra-
titi da se na vrijeme otklone ili smanje mogude
razlike.

Pravila York-Antwerpena 1974. nisu dobila na
kvaliteti time S$to je uvrSteno pitanje nagrade spa-
Savanja sa rjeSenjem koje nam se nudi u sadasnjem
tekstu Pravila VI.

Rjesenje je preuzeto iz tzv. Rules of Practice
londonskih adustera G/A, ali ako bi uvazavali samo
juristicke razloge onda me mozemo zakljuciti da je
sadasnje rjeSenje ujedno i sretno, odnosno pravilno
rjesenje. Svaki consensus ima svoju cijenu, a u ovom
slucaju je placdena mna racun unificiranosti.

Naplata doprinosa zajedni¢ke havarije u slucaju

sudara brodova

U razmatranoj situaciji polazimo od ¢injenice da
se sudar javlja kao dogadaj, odnosno kao neposredni
uzrok, zbog kojeg je podnesen kakav trosak ili
Zrtva zajednickih havarija.

Prava i obveze stranaka iz zajedni¢ke havarije,
pa prema tome i pravni poloZaj subjekta s obzirom
na plaéeni doprinos zajedni¢ke havarije, radi sudara
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brodova, treba razmotriti odvojeno od vanugovorncg
odnosa za Stetu u slucaju sudara. Tu se radi o dva
potpuno odvojena pravna odnosa, i to izmedu raz-
licitih subjekata, pa ih radi toga treba odvojeno i
promatrati. Povezanost ovih dvaju odnosa postcji u
tome $to i u jednom i u drugom pravncm cdnosu u
obzir za naknadu, odnosno za likvidaciju, dolaze u
pravilu isti izdaci. Medutim, ona se ne poklapa ni u
cbujmu, a ni u visini, jer se priznaje i nadoknaduje
prema razli¢itim mnadelima i razli¢itim kriterijima.
Situacija je ve¢ po svojoj prirodi kompleksna, a
posebno bi se komplicirala ukoliko se istaknuta dva
odnosa me bi promatrala i rijesila u svakom poje-
dinom slu¢aju odvojeno, a marocito u slucajevima
pedijeljene krivnje.

U stranoj doktrini i judikaturi stajaliSta su po-
dijeljena da li ima pravo na naknadu Stete onaj
subjekt ¢ija je imovina sudarom umanjena time $to
je bio duzan platiti stanoviti doprinos u zajedni¢ku
havarniju, te se navodi da se u praksi zauzimaju di-
vergentna i suprotna rjeSenja. U britanskom pravu
od 1947. godine kao vladajuéi precedent o ovom pi-
tanju citirala se odluka »The Marpessa (1891), pre-
ma kojoj se kmivac za sudar nije smatrao duznim
dati naknadu za pladeni doprinos u zajedni¢koj ha-
variji, buduéi da se smatralo da ovi troskovi, odno-
sno Steta, nisu neposredna posljedica sudara. Tek je
1947. godine, u sporu Greystoke Castle v. Morrison
Steamship Co »The Cheldale« 1947. Kuca lordova, i
to vedinom glasova od 3:2, zauzela suprotno staja-
liste.

Nesumnjivo je da je pravni odnos iz zajednicke
havarije, koji postoji izmedu brodara drugog broda
i njegovih kontrahenata, za Stetnika »res inter alios
acta<. Usprkos tomu smatramo ispravnom i slije-
de¢u komstataciju, a to je da se preko zajednicke
havarije, u poloZaju os$tecenika moze naci i takav
subjekt koji inaCe od sudara nije pretrpio nepo-
srednu $tetu, nego tek posrednim putem, tj. duznim
pladanjem doprinosa u zajednicku havariju.

Po nasem misljenju, onaj subjekt u pravu koji
je optereéen uplatom duznog doprinosa u zajednickoj
havariji u vezi sa sudarom, ima neposredni zahtjev
za naknadu $tete od krivca za sudar, a taj po svoim
pravnom karakteru spada u red regresivnih prava.

Naime, djelovanjem ugovornog mehanizma izri-
¢ito stipuliranog, ili u nedostatku toga snagom pri-
mjene pravnih pravila na ugovorene odnose, a u
slutaju kad je ¢in zajedni¢ke havarije poduzet usli-
jed nekog sudara, dolazi do situacije da odredeni
subjekt bez vlastite krivnje snosi $tetu koja se u
konkretnom sluc¢aju sastoji u isplati duznog dopri-
nosa u zajedni¢koj havariji. Po naem shvacanju
oéteceniku, u visini pladenog doprinosa u zajednicku
havariju, pripada pravo na naknadu plac¢enog iznosa
od krivca za sudar, tj. od $tetnika, a prema opcim
natelima o odgovornosti za sudar. Time onaj dija
imovina sudarom nije pretrpjela direktnu Stetu,
isplatom duznog doprinosa u zajednickoj havariji
ulazi u prava neposrednog o$tecenika. To je situacija
slitna subrogaciji do koje dolazi u odnosima iz po-
slova osiguranja, kad osiguratelj isplatom svoje ugo-
vorne obveze osiguraniku »ulazic u pravo ovoga
prema krivcu za sudar.

U nasem slutaju po pravnoj prirodi subrogacije
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subjektivno pravo na naknadu $tete prelazi cd nepo-
srednog os$teéenja (&ije je potrazivanjec dijelom pod-
mireno, ali ne od krivca za sudar) na subjekt koji je
doprinosio u zajednicku havariju, a tim da Stetni-
kova obveza mna popravljanje Stete ostaje nepromi-
jenjena.

Ako se ma izlozeni nacdin pride tretiranom pro-
blemu, smatramo ispravnim da se cnom subjektu
koji je uslijed sudara bio obvezan na isplatu dopri-
nosa u zajedni¢ku havariju, prizna pclozaj ostece-
nika u pravnom odnosu cdgovornosti za vanugovor-
nu stetu s valjanim zahtjevom za naknadu $tete, pod
uvjetom da S$tetnik nije veé prije ispunio svoju
cbvezu. Ovaj zahtjev konkurira sa zahtjevima nepo-
srednih oS$teéenika za S$tetu u cnom dijelu u kojem
su primili kontribuciju za Stetu koja im je priznata
u vjerovni¢koj masi zajedni¢ke havarije. Dosljedno
tome naknadom Stete neposrednom osteceniku Stet-
nik se u potpunosti oslobada svoje obveze, a isto-
vremeno os$tedenik gubi prave da mu se za tako
refundirani iznos $tete prizna polozaj u vjerovnickoj
masi zajedni¢ke havarije.

U anglcamerickej judikaturi zauzima se takoder
stajaliste da vlasnik tereta ima prema »drugom kri-
vem brodu« idzravno pravo na naknadu izdataka
koje je on morao snositi u cbliku kontribucije u
zajedni¢kej havariji. Medutim i u slucaju »Sucar-
seco«t6 koji je raspravljan pred Vrhovnim sudom
SAD 1935. godine, a takoder i u prije cit. slucaju
pred Kuéom lordova »The Cheldale« 1947, presuduje
se da se u cvim situacijama ne radi o subrogaciji.

Konvencija o prijevozu robe morem 1978.

i zajedni¢ka havarija

Konvencijom o prijevozu rcbe morem koja je
denesena pod okriljem UNCTAD-a na Diplomatskoj
konferenciji u Hamburgu 1978. godine .do sada nije
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stupila na snagu. Jo$ je uvijek neizvjesno da li ce
rezim koji se predvida ovim unifikacijskim aktom
postati jednocbrazno opcée prihvadeno pravo vedine
zemalja svjetske zajednice i time zamijeniti sistem
koji pod utjecajem Harter Act-a cCvrsto temelji na
Konvenciji o teretnici iz 1924. godine. Razmatrajuci
institut zajedni¢ke havarije kroz njenu ulogu, znacaj
i funkciju u transportu robe morem, moZe se sa
sigurno$du zakljuditi da de polje primjene pravncg

instituta zajedni¢ke havarije biti znatno suzeno, de
lege ferenda ako i kada rezim Konvencije o prije-
vozu robe morem postane pozitivno pravo, unato
odredbe ¢l 24. st. 1. Konvencije o prijevozu rcbe
morem.

Naime, citiranom odredbom Konvencije o pri-
jevozu robe morem predvida se da niSta u toj

Konvenciji ne spretava primjenu odredaba ugovora
o prijevozu morem ili propisa nacionalnog prava o
adustiranju zajedni¢ke havarije. Medutim, Konven-
cija proSiruje odgovornost brodara, te izmedu osta-
log eliminira ekskulpaciju brodara za t. zv. nauti¢ku
gresku zapovjednika i ¢lanova posade, tako da ce, u
usporedbi na stanje prema Konvenciji o teretnici iz
1924. zajedni¢ka havarija produziti svoju egzistenciju
u meizmijenjenom opsegu samo u slucajevima gene-
ralnih havarija, kada je povod za ¢in zajednicke ha-
varije bio pozar ili sudar broda i to samo u omjeru
u kojem brod, na kojem se prevozi konkretna oste-
éena roba, nije kriv za sudar.

Sigurno ¢ée biti potrebno, da se pod utjecajem
promjena koje ée donijeti eventualno stupanje na
snagu konvencije o prijevozu robe morem, ocijene
efekti kojeg ¢e ovaj novi rezim imati odnosno kako-
vim ée posljedicama rezultirati na polozaj i znacaj,
s jedne strane ma organizacije osiguranja koje se
bave pokniem nmnizika carga, a s druge strane na
organizacije koje se bave osiguranjem odgovornosti
brodovlasnika.

Nase je miSljenje da se bit promjena sada po-
stojeéeg rezima i onog koji se nudi novom Kon-
vencijom, sa ekonomskog aspekta, rjeSava na rela-
ciji crganizacije cargo osiguranja — osiguranje od-
govornosti brcdara, a me ma relaciji brodar (brodo-
vlasnik) — korisnik prijevoza (krcatelji, marugcioci,
primaoci). U tom pogledu smatramo da jo$ nisu do-
voljno isknistalizirani stavovi ni kod nas ni u svijetu.
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