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1. Pojam i predmet pomorskog prava

U najSirem smislu pomorsko pravo mdguje odrediti kao granu prava
koja obuhvata, i odgovaraun pravnim normama reguliSe, pravni status mora
kao i sve one brojne odnose koji nastaju u vezprsaednim, ali i svim drugim
aktivnostima na moru | u vezi sa morem. Ovako $rakdredjeni pojam
pomorskog prava odgovara i podudara se sa pojmonostva koji, kako se je u
jugoslovenskoj pomorskoj nauci definisalo, obuhvate vrste djelatnosti i
vjestina na moru ili u vezi sa morénT.ako shvéena ova grana prava regulise
odnose medju drzavama kada se radi o pravnom stamsskih prostora (i
podmorja) ili, pak, vodjenja rata na moru. Prawwedjenje morskih prostora
danas je izdvojeno u posebnu granu prava pod mazRm@vo morgThe Law of
the Sea)a medjunarodno pravo vodjenja rata na moru rea®enizdava icini
dio medjunarodnog javnog prava, u dijelu u kojemesgpuliSe opSte ratno pravo.

Pomorstvo | morsko brodarstvo u svojoj biti jeavegcka djelatnost, jer od
davnina osnovna svrha plovidbe morem je prevoa ljgtivari u cilju ostvarenja
dobiti. Plovidba morem povezana je i sa mnogimdantnim situacijama, koje
nas zakonodavac obuhvata jedinstvenim nazivom ,pskeonezgode®, pa se s
vremenom formiralo svojevrsno, moze se slobodn, m@riginalno pravo za
rjeSavanje takvih situacija. Medjutim, brojni supropisi i pravila iz oblasti
upravnog (administrativnog) prava koji se odnoseomorsku plovidbu, a bez
kojih se ne moze shvatiti cjelina pomorsko-pravraeanije.

Na prednji n&in posmatrano, predmet regulisanja pomorskog prava
saglasno redovnom, odnosno u@lgnom poimanju ove grane prava danas u
svijetu (engleskMaritime Law, Shipping Law ili Admiralty LavirancuskiDroit
maritime italijanski Diritto maritimo, njemaki Das Serectmruski Morskoe
pravo, SpanskiDerechomaritimo) jesu pravne norme koje reguliSu pomorski
brod i plovidbu morem, u prvom redu u svrhu prevadze i putnika morem, ali |
Sire od toga. Radi se o brojnim pravnim odnosimpaaivnim institutima koji su
imovinskog karaktera, normama upravnog prava kojirsa reguliSe
individualizacija morskog broda, njegova bezbjednss stanoviSta gradnje i
eksploatacije, te ukupna bezbjednost plovidbe mdkeja se izdava u okviru
pomorskog prava najmanje u dijelu koji je neophodarpravilno razumijevanje
svih pravnih odnosa koji nastaju tokom plovidbe.

Predmet imovinskog dijela pomorskog prava su njegtvarnopravni i
obligacioni dio. U okviru stvarnopravnog dijela péavaju se svojinska i
susvojinska prava, kao i zalozna prava na brodulig@boni dio reguliSe
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pomorsko-pravne ugovore i vanugovorne odnose kaptaju u pomorskoj
plovidbi. Zastita mora i morske okoline jedno jelateeno novo podrgje
interesovanja pomorskog prava, kako na nivou medpdno-pravnog
regulisanja, tako i od strane nacionalnih zakonstiaaa pojedinih drzava.
Predmet regulisanja i préavanja pomorskog prava je i pomorsko osiguranje
kao nezaobilazni dio ekonomske i pravne zaStitelymetnosti u pomorstvu, s
obzirom na visoke rizike koji su oduvijek pratilivo zn&ajnu privrednu
djelatnost. Nezaobilazan je i problem izvrSenjabezbedjenja na pomorskim
brodovima, bez kojega je nemaguzamisliti sustinu pomorsko-pravne materije
kao jedinstvene cjeline, kako u materijalno-pravndako i procesnopravnom
smislu.

2. Osnovne osobine pomorskog prava
kao samostalne grane prava

Kada se govori o nekim posebnostima i karakt&astia pomorskog prava
onda se u pravnoj teoriji uaiajeno isttu njegova univerzalnost, partikularnost i
autonomnost.

Univerzalnost pomorskog prava vezuje se ¢agenicu da se je ono
razvijalo kao nadgradnja na drustvenim i ekonomskanosima koji su vezani za
jedinstveni ambijent morskog prostora kao zaj&kirg puta i dobra svih naroda,
koji je te narode spajao i ufiuao na medjusobnu komunikaciju i saradnju. S
pravnog stanovista tako sléema univerzalnost je uslovila visok stepefirgisti,
pacak i istovjetnosti, normi pomorskog prava kod r&#h pomorskih naroda u
razli¢itim djelovima svjeta.

Partikularnost pomorskog prava vezana je za speost razvojnog puta
ove grane prava. Naime, pomorsko pravo, u svom3gera obliku, razvijalo se
je u najvéoj mjeri iz pomorskih olgiaja nastalih u dalekoj proslosti. Taj razvojni
put zapdet je na Mediteranu, joS u starom vijeku, da bkasnije, u srednjem
vjeku, u okviru zn&ajnijinh pomorskih gradova-drzava, oblikovao u praviorme
| institute jedinstvene ili sa velikom medjusobn@iitnofu. Iz takve prakse
razvili su se mnogi specin pravni instituti karakteristhi za pomorsku
plovidbu, koji su skoro nepromjenjeni preneseni akanodavstva skoro svih
pomorskih drzava sve do najnovijeg vremena.

U pravnoj teoriji na kraju se u vezi sa osobingroanorskog prava iste
da one vode autonomnosti ove grane prava, dakleajaju je u posebnu cjelinu,
kako sa stanoviSta zakonskog reulisanja, takonaggrodavanja kao posebne
pravne nauke.

2 Ovakvom shvatanju pomorskog prava najvise je aefaifrancuska teorija i to autori: Ripert, Boncase
Rodiere, a u na3oj literaturi V. Brajkayvi



Unifikacija pomorskog prava plod je rada na ujedmgu pravnih normi
koje su vé postojale bilo kao nacionalne pravne norme pojadpomorskih
zemalja, ili kao tzv. svjetski pomorski @hji. Zakonodavstvo je bilo nacionalno,
ali karakter pravnih normi je bio univerzalan. CdudizvrSena unifikacija
pomorskog prava nije imala neko veliko povratnostie na zakonodavstva
vodeiih pomorskih zemalja, jer su takve norme tamé, y® pravilu, i postojale,
a tamo gdje je postaja praksu i tradiciju trebalo mijenjati na bazi mghenata
unifikacije, ¢esto se nailazilo i na otpor i na pokuSaje sopsiyetumaenja
pojedinih medjunarodnih instrumenata.

3. lzvori pomorskog prava
3.1. Medjunarodni izvori pomorskog prava

3.1.1. Istorijski razvoj

Tokom cjelokupne svoje istorije pomorsko pravo sergzvijalo kao
medjunarodno i u svom javno-pravnom dijelu smatrgn@ravom svih naroda
(ius gentium) a u privatno-pravnom, zaje@kim pravom trgovaca i pomorske
trgovine (ex mercatoria. Medjutim, bez obzira na ovakva, u osnovi opsSte
prihnvatena shvatanja o pomorskom pravu, razvoj medjunagpdromorskog
prava nije bio lak i jednosmjeran, &venukotrpan, diktiran i rendéen rivalstvom
velikih pomorskih sila. Ovo se u prvom redu odnasi regulisanje statusa
morskish prostora, ali i na regulisanje pomorskogginog, odnosno trgo¢kog
prava.

Medjunarodno pravno regulisanje pomorskog prava unifikacija
ove pravne oblasti razvijala se je neujesmd, pa mimo &kivanja mnogo
ranije su reSena pojedina pitanja iz pomorsko-pFaumvinske materije nego li
ona o statusu morskog prostora. Prvi pisani dokammesdjunarodne zajednice o
regulisanju statusa morskog prostora sadrzan jenvdacijama Ujedinjenih
nacija iz 1958.godine poznatih kao Zenevske konjeritom prilikom u Zenevi
su doneteetiri konvencije, i to: Konvencija o otvorenom meigonvencija o
teritorijalnom moru i spoljnjem morskom pojasu, Kencija o kontinentalnom
sloju (Selfu) i Konvencija o ribolovu icovanju bioloSkih bogatstava otvorenog
mora. Nedugo zatim ovaj posao je nastavljen u akWjedinjenih nacija i
rezultirao je jednim sveobuhvatnim kodifikatorskilnadom u oblasti
medjunarodnog prava mora donoSenjem Konvencije UNpravu mora

% Vodei pravnici starog Rima Celsus, Marcianus, Pompeniutpianus svrstavali su more u zajetk@ stvari
(res comnunes omnium) kao Sto su vazduh i vodadasiMedjutim, u kasnijoj fazi razvoja kada su pabji na
moru Feniane i Kartaginjane Rimljani su Sredozemno morevadiziMare nostrum" isttu¢i svoja prava prema
njima. Venecija je takvo pravo isticala prema Jagkam moru jo$S u srednjem vijeku, pa je svake mpdi
mletatki duzd na simbotian n&in bacanjem prstena u more ,vi@vao“ Veneciju sa Jadranskim morem . (Dato
prema M.Zorti¢u ,Teritorijalno more”, Zagreb, 1953,str.5 i 7). &vsukob razrijeSen je u korist prihvatanja
slobode more, ali tek getkom XVII vijeka nakon objavljivanja&uvenog dijela holandskog pravnika Huga
Grotiusa ,Mare liberum* 1609.godine.



1982.godine. Ovom Konvencijom teorijski, a i prakb, u okviru
medjunarodnog javnog prava oblikuje se i zaokrupogebna pravna disciplina o
pravu morg The Law of the Sea).

Trgovako pomorsko pravo prolazilo je kroz svoje raité faze da
bi u toku XIX vijeka, a nakon stvaranja velikih mawalnih drzava u Evropi bilo
doneto cjelovito pomorsko zakonodavstvo u tim damas. U tom pogledu
vodea je bila Francuska, koja 1807.godine, donosi shmgjovaki zakonik
(Code de commergéija druga knjiga reguliSe privatno pomorsko pravo.¢ini
Njemaka u svom Trgouwgkom zakonu iz 1861.godine (inoviran 1897.godine)
¢ija IV knjiga sadrzi odredbe o pomorskom pravu. @va Zakonika izvrsila su
veliki uticaj na susjedne drzave. Francusko praacostale drzave Mediterana,
kao $to su Spanija, &a, Egipat, te na susjedne zemlje Belgiju i Holandi
Preko Spanskog prevod@ode de Commmerce-avo pravo presSlo je i u
zakonodavstva zemalja Latinske Amerike. Njékeapravo, a posebno Zakonik
iz 1897.godine, izvrsio je uticaj na bake drzave: Svedsku, Norvesku, Dansku,
Finsku, a i Poljsku, te na tada donijeti italijanskrgovacki zakonik iz
1903.godine. Uticaj je izvrSen i na odredjene dezawan Evrope, kao Sto su
to,npr. Maroko i Japan.

Englesko pravo nakon donoSenja pomorsko-pravnkeziBlack
book of Admiraltyu kojoj su bili sakupljeni pomorsko-trgaika obicaji i sudske
odluke zakljgno sa XVI vilekom, kasnije se duzi period vremeazvijalo preko
sudskih odluka engleskih sudova nadleznih za pdmosporove, a posebno
preko odluka Vrhovnog suddd@use of Lords)U to vrijeme Engleska je bila
najve&a pomorska sila na svijetu, kako po svojoj ratriako i po trgovakoj
mornarici ona je bila svijetski finansijski centaroblasti kapitala, investicija i
osiguranja, najue svijetska trgow&ka sila u oblasti spoljnotrgovinskinh odnosa
(export-import), glavna kolonijalna sila koja jerkmlisala svijetske trgov&e
puteve, veéinski vlasnik Suecskog kanala i na kraju, a Sttaga bilo od posebne
vaznosti, najvé proizvodj& uglja na svijetu — tada glavnog izvora industejsk
brodarske energije. Sledstveno, englesko pomorpkaxgp toga vremena sluzilo
je interesima te naj¢e ekonomske i pomorske sile koja je imala i n&jve
trgovaku mornaricu. Za englesko pravo ukorijenjeno jeas@mje da je ono
precedentno, dakle da se bazira na obaveznodti sutlova da prate i postupaju
po odlukama visih. Medjutim, Engleska je donosdaj danas donosi pisane
zakone iz oblasti pomorskog prava. Njen najajaji pomorski zakon donijet je
1854.godine i to Zakon o trgoseoj mornarici(Merchant Shipping Actkoji je
kasnije imao mnogobrojne dopune sa vaéZnasdanas. Engleska je donijela i
druge zn&ajne zakone iz oblasti pomorskog prava medju kojierao pomenuti
Zakon o pomorskom osiguranjMérine Insurance Act1906.godine. Sta spada u
pomorsko-pravnu materiju danas se u Engleskoj iggulakonom o vrhovnom
sudu Gupreme Court Artiz 1981.godine kojim se odredjuje nadleznost u



pomorskim sporovima, a u materijalno-pravnhom smiskbrajaju pomorska
potrazivanja i drugi pravni odnosi koji se smatnagumorsko-pravnim.

Tokom XIX vijeka Sjedinjene Ameike Drzave zaptele su da
uzimaju sve vée uwee u svijetskoj pomorskoj trgovini, viSe kao zemlja
proizvodj& i izvoznik sirovina, pa samim time i glavni koriknbrodarskih
usluga. Otuda razvojni put pomorskog zakonodavsti@ zemlji, pored ostalog,
karakteriSe 1 borba protiv monopola koje su u pakoy trgovini imale vodé&e
brodovlasnike drzave, u prvom redu, Engleska. Radi zaStiteqoske trgovine
utvrdjivanjem minimuma odgovornosti brodovlasnileateret primljen na prevoz,
amertki Kongres 1893.godine je donio svoj Zakon o ogramju odgovornosti
brodovlasnika za Stete na teretu pod naziudanter Act. Ovaj Zakon je bio
inicijalna kapisla koja je dovela do unifikacije morskog prava u ovoj oblasti.
Ovi, ali i mnogi drugi razlozi, u oblasti pomorstpalako su dovodili do znatnih
razlika u pomorskom pravu pojedinih drzava Sto e svodilo pravnoj
nesigurnosti u medjunarodnoj pomorskoj trgovidarter Act-u prethodilo je
stanje u Engleskoj kada se radilo o odgovornostd@wvlasnika za teret koji je
primio na prevoz engleski sudovi su najSire magtumaili princip slobode
ugovaranja, pa je postepeno doslo do opSteg pancgodgovornosti u oblasti
prevoza tereta morem. Medjunarodna pomorska zajadnia je pred izazovom
da da odgovor na ovakva i mnoga druga pitanjapas8tsamo moglo poéii
izjedn&enjem normi pomorskog prava svuda gde je to bilgu® i potrebno.
Ovaj posao poznat je kao unifikacijski proces.atap je krajem XIX vijeka i joS
uvijek traje. Prvi unifikacijski dokumenti bili su oblasti pomorskog privatnog
prava, ali i oni o regulisanju plovidbe morem, agkiz oblasti bezbjednosti na
moru.

3.1.2. Unifikacija pomorskog prava i danasnje séargzvoja

Poslu unifikacije pristupilo se na djelotvoran izbdjan n&in
angazovanjem odredjenih medjunarodnih  organizacijddruzenje za
medjunarodno pravo (ILA) zapelo je regulisanje zajedtke havarije. Skoro u
isto vrijeme, 1897.godine, oformljeno je, ste se kasnije ispostaviti, glavno
medjunarodno nevladino udruzenje za unifikacijwginog pomorskog prava -
Medjunarodni pomorski odbor, poznat pod skracom CMI Comite Maritime
International) UspjeSnim radom CMI-a donijete su brojne medjadae
konvencije iz oblasti pomorskog prava.

Nakon |Il. svijetskog rata osnivanjem Ujedinjenihacipa njihove
specijalizovane medjunarodne pomorske organizadf|MO-International
Maritime Organization),ova organizacija preuzimacame poslove iz oblasti
unifikacije pomorskog prava, u prvom redu, u oblé&s&zbjednosti plovidbe i
zastite mora od zagadjenja, ali kasnije i drugdékagijske poslove, ukljgujuéi i



one iz domena pomorskog privatnog prava, tako dalgeas uloga CMlI-a
savjetodavna u odnosu na Ujedinjene Nacije i IMO.

Sve medjunarodne izvore pomorskog prava koji ggyam redu, donose u
formi medjunarodnih konvencija, mozemo podijelitia nzvore u oblasti
bezbjednosti plovide, Sto je u Sirem smislu madgupmorskog upravnog prava, i
na izvore pomorskog privatnog prava — konvencifvaj oblasti. Medjutim, od
znaaja je medjunarodno-pravno regulisanje i drugihastilgdje u prvom redu,
spada vé pomenuta zastita mora i morske okoline od zagadja; a tu su i neke
konvencije procesno-pravnog karaktera.

Najvaznija medjunarodna konvencija iz oblasti Hyednosti
plovidbe jeste Konvencija o zastiti ljudskih zivotea moru International
Covention for the Safety of Life at $@@znata kao SOLAS konvencija. Povod
za donoSenje ovakve Konvencije bila je katastrofald , Titanika“ 1912.godine.
Odmah nakon katastrofe sazvana je 1913.godine Madjdna konferencija na
kojoj je donijeta prva Konvencija o zastiti ljudekZivota na moru, poznata kao
Titanik konvencija. Zbog izbijanja |. svjetskog aabna nije stupila na snagu.
Tako je SOLAS konvencija, po prvi put, kao medjaai dokument, donijeta u
Londonu 1929.godine. Danas je na snazi SOLAS kanjeeiz 1974.godine sa
Protokolima iz 1978. i 1988.godine sa brojnim anmmadima i aneksima.
Poslednjim izmjenama SOLAS konvencija uklje i kodeks o medjunarodnoj
bezbjednosti brodova i luka (ISPS Code) donijetil.ondonu 2002. Dugo
vremena uz SOLAS konvenciju, kao dodatak, bila sdogata i medjunarodna
pravila o izbjegavanju sudaru brodova na moru, otedj ova pravila od
1974.godingine posebnu medjunarodnu konvenciju.

U materiji bezbjednosti pomorske plovidbe prirode da je veliki broj
konvencija, pravila i pravilnika od medjunarodnogaja, a ovdjecemo joS
pomenuti Medjunarodnu konvenciju o teretnim limg krcanja donijeta u
Londonu 1966.godine, Medjunarodna konvencija o njaréonaze brodova |,
London 1969.godina, Medjunarodna konvencija o tnagai spasavanju,
Hamburg 1979.godina, te Medjunarodna konvencijgandardima za trening,
sertifikaciju 1 palubne sluzbe za pomordetérnational Convention on Standards
of Training, Certification and Watchkeeping for &ears) poznatu kao STCW
konvencija, donijeta u Londonu 1978.godine i dopanj1995.godine.

U oblasti privatnog (imovinskog) pomorskog prav@o Sto je
receno, donijete su brojne medjunarodne konvencijekru CMI-a donijeto je
13 konvencija i 5 protokola od kojih su naj¢zapije Medjunarodna konvencija o
izjedn&enju nekih pravila u materiji sudara brodova iz @gbdine; Konvencija
0 izjedn&enju nekih pravila o pruzanju pokioi spasavanju na moru iz
1910.godine, sa Protokolom iz 1967; Konvencijajedaaenju nekih pravila u
materiji ograntenja odgovornosti vlasnika morskih brodova kojgpgeprvi put
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donijeta 1924.godine, i Konvencija pod istim namvol957.godine, sa
Protokolom iz 1970.godine; Konvencija o izjedeaju nekih pravila u materiji
teretnice iz 1924.godine sa Protokolima iz 1968978.godine; Konvencija o
imunitetu drzavnih brodova iz 1926.godine sa Prolmk iz 1934.godine;
Konvencija o izjedn&nju nekih pravila u materiji pomorskih privilegija
hipoteke iz 1926.godine i ista Konvencija iz 19®dge; Konvencije o
gradjanskoj i krivknoj odgovornosti u materiji sudara, obje iz 1958ige:
Konvencija o priviemenom zaustavljanju pomorskilodava iz 1952.godine:
Konvencija o slijepim putnicima iz 1961.godine; Kemcija o odgovornosti
brodova na nuklearni pogon iz 1962.godine i Konyano odgovornosti za
prevoz putnika i njihovog prtliaga iz 1967.godimMdakon toga rad na izradi ove
vrste konvencija prelazi na pojedina tijela Ujedmh nacija, u prvom redu, na
IMO, ali i na UNCTAD i UNCITRAL, pa su u okviru tilorganizacija donijete
brojne medjunarodne konvencije od kojih, u prvondurepo znéaju treba
spomenuti Konvenciju UN o prevozu stvari morem p@tankao Hamburska
pravila, obzirom da je donijeta u Hamburgu 1978ugedU tom periodu donijeti
su i Kodeks o ponaSanju linijskih konferencija 1gjo¢line, Konvencija UN o
medjunarodnom multimodalnom transportu 1980.godiaeModel klauzula za
osiguranje pomorskih brodova i tereta 1985.godine.

Nakon velike pomorske katastrofe tankera ,Torr€anyion®
1967.godine, sa teskim poslijedicama zagadjenjactrske i engleske obale, u
okviru IMO-a 1969.godine, donosi se Medjunarodnaviemcija o gradjanskoj
odgovornosti za zagadjenje mora. Kasnije, ova Kooy& dopunjena je
Protokolima 1976. i 1992.godine, a neSto kasnij&31l§odine, donosi se
Medjunarodna konvencija za spasanje zagadjenja iz pomorskih brodova,
poznata kao MARPOL konvencija koja je dopunjenatédolom iz 1978.godine.
U ovoj] materiji od zn&ja je i Medjunarodna konvencija koja se odnosi na
intervencije na otvorenom moru u &hjevima zagadjenja mora uljima iz
1987.godine, a sve to prati Medjunarodna konvencga osnivanje
medjunarodnog fonda za nadoknadu Steta zbog zagagjipo prvi put donijeta
1971.godine, sa poslednjim amandmanom - Protok@di892.godine.

U okviru IMO-a poslije 70-tih godina donose sezm&ajne
medjunarodne konvencije u oblasti pomorskog privgtprava, prvobitno \e
donosSenih u okviru CMI-a. CMI sa svoje strane ndgtasa radom | na ovim
konvencijama, ali sada u ulozi savjetodavca. Akozek ukazati na osnovne
karakteristike ovih novih konvencija, donijetihokviru IMO-a (od kojih neke
joS uvijek nijesu stupile na snagu), treba dstambiciju donosioca ovih
konvencija da ih ne samo inoviraju, nega@ine Sto je mogte viSe
sveobuhvatnim u odnosu na materiju koju reguligkptda se iz naslova tih
konvencija briSe naznaka da se radi o izjédnp ,nekih pravila“. Radi se o
slijedeim konvencijama donijetim u okviru IMO-a: Konvergijo prijevozu
putnika i njihovih prtllaga morem iz 1974.godinepzpata kao Atinska
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konvencija; Konvencija o ograf@nju odgovornosti za pomorska potrazivanja iz
1976.godine; Konvencija o spaSavanju iz 1989.gqodftm®vencija o pomorskim
privilegijama i hipotekama iz 1993.godine; te najijgp Konvencija o arestu
pomorskih trgovekih brodova iz 1999.godine.

Najnovija konvencija koja je donijeta u oblagtivatnog pomorskog
prava jeste Konvencija ujedinjenih naroda o ugawarza medjunarodni prevoz
robe u cjelini ili djeliméno morem (nited Nations Convention on Contracts for
the Intenational Carriage of Goods Wholly or Paittly Sea)z 2009.godine.

3.2. Izvori pomorskog prava u Jugoslaviji i Crnoj Gori

Nakon zavrSetka Il svijetskog rata pravno regujsgmomorskog
saobrédaja zapoeto je donoSenjem zakona za ovu oblast, kako wastbl
bezbjednosti plovidbe, tako i vezano za imovinskavpe odnose, pa su donijeti
brojni pojedin&ni zakoni?

Ustavom Jugoslavije iz 1963.godine bilo je pregphmo donoSenje
pomorskog zakonika, pa se je odustalo od daljeg nadpojedinénim zakonima
I 1968.godine osnovana je Komisija za rad na pokwoons kodeksu. Ova
Komisija na svojoj prvoj sjednici predlozila je da umjesto pomorskog zakonika
donese plovidbeni zakonik koji bi obuhvatio pomarskunutrasnju plovidbu, pa
je takav prijedlog prihv&en u Saveznoj skupstini. Rad Komisije trajao jergko
osam godina i ovo zakonodavno dijelo zavrSeno jetiom 1977.godine. U
medjuvremenu u Jugoslaviji je donijet novi Ustal&74.godine, kojim viSe nije
bila predvidjena moginost donoSenja kodifikatorskih zakona u formi zakan
pa je na kraju ovaj sveobuhvatni kodifikatorski ad pravo pomorske i
unutrasnje plovidbe donijet pod nazivom Zakon o pmkoj i unutrasnjoj
plovidbi 22.aprila 1977.godine, (,Sl.list SFRJ" [#2/77), a stupio je na snagu
l.januara 1978.godine. Ovim Zakonom, po prvi patjgdinstvenim pravnim
aktom u naSoj zemlji kodifikovano pomorsko pravb,isto tako, po prvi put
uopsSte, regulisano je i pravo unutrasnje plovidiakon je poSao od koncepcije
jedinstvenog regulisanja pomorskog prava i pravatrasnje plovidbe, ali
naravno, to se svuda i uvijek nije moglo péspa su pojedini pravni instituti
regulisani posebnim normama za pomorsko, a poselzainpravo unutrasnje
plovidbe.U toku njegove primjene sve do raspadadlagije, u ovom Zakonu
izvrSena je samo jedna z@gnija dopuna 1985.godine.

4 Zakon o obalnom moru, spoljnem morskom pojasuii kemtinentalnom pojasu Jugoslavije sa poslednjim
izmjenama i dopunama 1987. i 1989, Osnovni zaksluzbi bezbjednosti plovidbe, 1964. i 1965.god@snovni
zakon o iskori&avanju luka i pristaniSta, 1961.godine, Zakon csugomorskih brodovadamaca, 1965.godine,
Zakon o bazdarenju pomorskih brodov&aimaca, 1965.godine, Zakon o utvrdjivanju sposobramasplovidbu
pomorskih brodova i plovila unutrasnje plovidbef49i 1965.godine, Zakon o ispravama i knjigama piskih
brodova i plovila unutrasSnje plovidbe, 1964.godiggkon o ustanovljenju zastave trgéka mornarice i
brodarstva unutradnje plovidbe FNRJ, 1950.godiZ@kon o spasavanju na moru i unutrasnjim plovidimeni
putevima, 1966.godine.



Nakon raspada Jugoslavije 1998.godine, donijehgei Zakon o
pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi sa vrlo malim iznama u odnosu na Zakon iz
1977.godine | to samo u oblasti bezbjednosti plogjduzimajdi u obzir neke
izmjene koje su u medjuvremenu donijete na medpdreom planu.

Na nivou drzavaclanica Crna Gora je donijela svoj Zakon o
pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi 1978.godine, kojijm regulisala jedan broj
pitanja koja nisu bila uredjena saveznim zakonowaj@akon poslednji put je
inovirala 1987.godine. Srbija je 1990.godine ddaij@akon o unutrasnjoj
plovidbi. Crna Gora je u oblasti pomorskog pravaigita i Zakon o pomorskoj
pilotazi 1973.godini kao i dvije zdajne uredbe, i to: Uredbu o odrzavanju reda u
lukama i na ostalim dijelovima obalnog mora i uastijih plovnih puteva, kao i
Uredbu ofamcima.

Nakon osamostalenja Crna Gora je donijela Zakonmaoru,
(,Sluzbeni list“......), Zakon o Ilukama (,SI. listCG", br. 51/08 od
22.08.2008.godine) i Zakon o jahtama (,Sl. list C®f............... ) u ostalom
dijelu pomorsko-pravne materije i dalje je na sn&RUP iz 1998.godine, kao |
drugi propisi i podzakonski akti koji proizilazetiag Zakona.

4. Organizacija pomorskog saobréaja
4.1. Medjunarodne organizacije pomorskog sat#jaa

|z dosadasnjih izlaganja vidljivo je da je voédemedjunarodna
organizacija u oblasti pomorskog sadfaja specijalizovana organizacija
Ujedinjenih nacija za pomorstvo i pomorski sadhrgoznata pod skéanicom
IMO (International Maritime Organization Zanimljiv je n&in nastanka ove
organizaciije. Naime, pomorsko brodarstvo je izzrivatno-pravna grana sa
velikim uticajem na njen razvoj, pa samim time i navoj pomorskog prava,
vodeih brodovlasnikin drzava. Ipak, prvi napor da se osnuje neka
medjunarodna pomorska organizaci@nien je u VasSingtonu 1889.godine na
prvoj Medjunarodnoj pomorskoj konferenciji, koja jeebala da izjedria
medjunarodna pravila o izbjegavanju sudara broagwvanoru. Tom prilikom je
trebala biti stvorena i odredjena organizacionamtor za djelovanje u
medjunarodnom pomorstvu, medjutim, u tome se ngpjalo. Druga dva
neuspjesna pokusaja bila su od strane Organizzecipeedjunarodno pravo (ILO)
1926.godine, i od strane Instituta za medjunarogravo 1934.godine. Nakon
zavrSetka |Il. svjetskog rata 1 stvaranja organjeacUjedinjenih nacija,
1948.godine sazvana je pomorska konferencija iguewj joj je zadatak da stvori
medjunarodnu pomorsku organizaciju. Posao stva@arglive organizacije bio je
otezan stavovima koje su u tom pogledu imale ¥edarodovlasrike drzave.
Rad je ipak uspjesno zavrSen i na kraju konferencinartu mjesecu te godine,
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osnovana je Medjuvladina pomorska konsultativhaaoizacija (IMCO). Ovaj
dokument od dana njegovog donoSenja bio je otveagpotpisivanje drzava koje
su mu Zelele pristupiti. Novoosnovana organizduiia je utemeljena na principu
da u njoj vodéu ulogu imaju ,najvée brodovlasrike nacije®. Bez problema
utvrdjeno je da u taj broj spadaju SAD, Ujedinjéfraljevstvo, NorveSka, Japan,
Italija, Holandija, Francuska i Federalna Republi¥pmaika. Medjutim, toj
grupi zemalja istakle su zahtjev da se pridruzéetija i Panama, nesporno kao
drzave slobodnih zastava, ali i sa tonazom brodmja ih je stavljala u red
vode&ih brodovlasnikih drzava. Napred nabrojane drzave usprotivile ssu
zahtjevu Liberije i Paname navddela njihovi registri (upisnici brodova) nisu
nacionalni vé slobodni, Sto ih ne hiinilo pravim brodovlasrikim drzavama.
Ove dve drzave obratile su se Sudu pravde u Haguefadi o njihovom pravu
da budu uvrStene medju vagebrodovlasrike drzave i Sud je ¥&om glasova
devet prema pet, odlip da se Liberija i Panama u okviru novostvorene
organizacije smatraju vodien brodovlasnikim drzavama, s obzirom na tonazu
brodova upisanu u njihove registre.

Sledéi problem bio je u tome Sto su se ,najeebrodovlasrike
drzave" izborile da organizacija u pitanju nema swdagenja koja su imale
druge specijalizovane organizacije UN¢da bude ,konsultativna organizacija“.
Pa 1 pored toga, i ovakva medjunarodna organizacijablasti pomorstva i
pomorskog saobéaja stekla je potreban broj potpisa za njenu kattiju tek
1956.godine. Ipak, korak po korak ova organizagjauzimala je sve visSe
nadleznosti u oblasti pomorstva i posebno pomorgkaga i nekako neprimjetno
70-tih godina na njenoj redovnoj godisnjoj skupstianijeta je odluka da se iz
njenog naziva izostavi da se radi o konsultativnegjuvladinoj organizaciji, \e
da postane Medjunarodna pomorska organizacija (IM&) brojnim
nadleznostima, u prvom redu, kod svih aspekatabjedrosti pomorske
plovidbe, konstrukcije brodova i njihove opreme,absinosti brodova i
utvrdjivanja linije krcanja, radio komunikacionilngpisa, traganja i spasavanja na
moru, spasavanja ljudskih zivota na moru, prevqesoih tereta, rasutog tereta i
hemikalija, protivpozarne bezbjednosti, zaStite an@d zagadjenja, obuke i
sertifikacije pomoraca, olakSanja i unapredjenjadjom@arodnog pomorskog
saobrdaja, podizanje kvaliteta menadzementa u pomorskomdastvu,
utvrdjivanje minimuma odgovornosti drzave zastavedh i borbe protiv
piraterije kao novog fenomena koji se pojavio u srmdm medjunarodnom
pomorstvu, posebno na Dalekom istoku. Ova orgaijacproteklim godinama
uspjesno je obavljala svoju ulogu u svim tim domamiali polako je preuzela i
ingerencije, a Sto smo &enapred na odgovardjun mjestima naznali, i u
oblasti donoSenja konvencija iz privatnog (imovimgkpomorskog prava.

® Dato prema B. Farthing, International Shippingntlon, 1993,str.73 i dalje.
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Konvencije iz oblasti imovinskog pomorskog praldO je, po
pravilu, donosio u saradnji sa UNCTAD-om-organigani UN za trgovinu i
razvoj u okviru koje je osnovan Pomorski komitelogh ovog Komiteta je
zn&ajna, s obzirom da je IMO | dalje ostao organizgcipredstavnik
brodovlasnikin drzava, a da UNCTAD u izradi medjunarodnih keneija na
sebe preuzima ulogu zastitnika interesa korisnikaldwlasntkih usluga, dakle,
krcatelja tereta.

Pored svega gore navedenog,cajrza je uloga IMO-a u tehtkoj
pomcai koje pruza drzavaméanica , a kojih vé ima preko 140. U tom smislu
treba naglasiti da je IMO 1983.godine osnovao Skjghomorski univerzitet za
obuku rukovodéh kadrova u svim oblastima pomorstva i pomorskerede.

Od drugih organizacija medjunarodnog karaktelja ka od zné&aja
za pomorstvo i od uticaja na njegov razvoj trebansgnuti jo§ Medjunarodnu
organizaciju rada (ILO) koja je donijela brojne kencije u oblasti zastite
zivotnih 1 radnih uslova pomoraca na brodovima, damas prema izvorima
kojima raspolazemo, preko 30 konvencija ove vr&# preporuka.

U pomorstvu i pomorskom saobegu postoje i brojne nevladine,
odnosno privatne pomorske organizacije, a | organ za koje bi se moglo
kazati da su paradrzavnog tipa. Medju ove drugekako treba ubrojati
Medjunarodnu brodarsku komoru (ICS) osnovanu 1®Bmg u kojoj su
uclanjene 32 brodovlastke drzave koje predstavljaju oko 50% ukupne svgetsk
pomorske trgowke flote i koja ima osnovni zadatak da saradjuge s
predstavnicima organizacija pomoraca u utvrdjivarpahvatljivin uslova
poslovanja. Osnovna organizacija, predstavnik pews®rje sindikalnog tipa
Medjunarodna federacija radnika u transportu, p@nsirom pomorékih
krugova kao ITF organizacija, koja pruza zastitmpecima u odnosu na njihove
minimalne zarade, nadoknadu Stete kod smrti i nélepovreda, itd. U ovu
kategoriju moze se ubrojati i Medjunarodni pomorkkio (IMB) osnovan pri
Medjunarodnoj trgovinskoj komori u Parizu 1980.gei a sa zadatkom da u
svijetskim razmerama spi@a pomorske prevare i u novije vrijeme, narasle
oblike nasilja na moru, ukljwjuéi i pirateriju. Zbog ovoga, ova organizacija ima
osnovanu svoju filijalu u Maleziji.

Medju klasénim nevladinim organizacijama, u prvom redu, treba
spomenuti asocijaciju brodovlasnika formiranu jg#03.godine poznatu pod
skratenicom BIMCO (Baltic and International Councilkoja ima i danas voda
ulogu u pripremaniju, izradi i unapredjenju standdrdormi carter ugovora, a Sto
postiZze u konsultaciji s&arterima, trgovcima i primaocima robe u pomorskom
brodarstvu. Formularni (tipskigarter ugovori, koji su kao Stéemo kasnije

® B. Farthing, isto, str. 80.
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vidjeti, brojni najviSe su u svjetskoj pomorskogaksi prihvatljivi ako su izdati od
BIMCO-a ili, pak, od te organizacije prinéani.

Brojne su i druge nevladine profesionalne orgagije u oblasti
pomorstva od kojilkemo spomenuti jo§ Medjunarodno udruzenje klasifi@h
drustava (IACS) osnovano 1968.godine u Londonu,eFamju nacionalnih
udruzenja pomorskih brokera i agenata (FONASBA)dMearodno udruzenje
menadzera u pomorstvu (ISMA) osnovano u Londonul Iffiline, ali sa svojim
glavnim sediStem na Kipru i joS jednomévpomenutu najzriajniju neviadinu
profesionalnu organizaciju Medjunarodni pomorskbad (CMI) sa sjediStem u
Brislu.

| brodovlasnici Evropske unije nisu mogli da ostavan stvaranja
odgovarajdih organizacionih formi za unapredijenje i zaStitajs interesa, pa je
tako u Parizu 1962.godine osnovano Udruzenje biadoika Evropske unije
(ESCA) sa osnovnim zadatkom da Stiti i promoviSenpiske i brodovlastke
interese u okviru nadleznih tijela i organizacijadpske unije.

4.2. Organizacija dontéag pomorskog saohkiaja

Pomorski saobtaj i pomorsko brodarstvo do raspada Jugoslavije, u
nasoj zemlji imao je dobru, i moze se&ir&valitetnu organizaciju, po pravilu,
prat&i sve one organizacione forme koje su postojaljata za funckionisanje,
bezbjednost i unapredjenje pomorstva, kao Sto Stitaanteresa jugoslovenskih
brodarskih preduza kroz Zajednicu jugoslovenskih brodara sa sjedliste
Beogradu, ili zaStita jugoslovenske brodogradnjezkbrojne organizacione
forme i propise koji su se u tom domenu donosiligaklavija je bilaclan
BIMCO-a, CMI-a, i mnogih drugih organizacija u ofigpomorstva. Danas, Crna
Gora, u velikoj je krizi u odnosu na pomorsko bmstla, tako da je prekinuto i
nije dalje obnovljeno ¢lanstvo u mnogim zr@jnim medjunarodnim
organizacijama iz ove oblasti. Tek krajem 90-tihdiga, tada joS uvek
Jugoslavija, Crna Gora, obnovila je sv@jansto u IMO-u i pored toga, Crna
Gora je aktivartlan Medjunarodne federacije transportnih radnilk&)] Sto je |
prirodno, jer danas Crna Gora, od izrazito brodew&e drzave sa flotom od
preko 1,000.000 BRT, pretvorila se je u drzavu lagtale brodovlastke zemlje
u svijetu, snabdijeva pomatkom radnom snagontiew supplying countjy Za
ocekivati je dace se u vremenu pred nama ovi nepovoljni trendogvaeti i
Crna Gora ponovo protiasvoje mjesto koje im pripada medju pomikian
nacijama.

Svaka pomorska drzava mora da ima drzavne orgaye se bave
ukupnogu bezbjednosti pomorske plovidbe. Osnovni drzaymauni organ Koji
se tim poslom bavi je tkka kapetanija, a u unutrasnjoj ploviddbi kapetanija
pristaniSta. Drugostepeni organi su odgovai@ajministarstva. Pored upravnih
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postoje i tehnii poslovi bezbjednosti plovidbe. To su poslovi tékng nadzora
nad gradnjom i popravkom brodova i poslovi obiljgaa i odrzavanja plovnih
puteva. Za ove poslove Crna Gora je osnovana Agesgurnosti pomorske
plovidbe, kojoj su jos prirodati poslovi traganjspasavanja na moru.

Za bezbjednost pomorske plovidbe joS su odaaaobalne radio stanice.
Kod nas takva stanica postoji u Baru.

5. Bezbjednost pomorske plovidbe
Bezbjednosti pomorske plovidbe poéuje se posebna paznja.

U osnovi, radi se o bezbjednoj plovidbi pomorskitodova po plovnim
putevima i njihovoj plovidbenoj sposobnosti. Slegsio i bezbjednost plovidbe
na moru ima faktore konstrukcione i funkcionalnetjednosti.

Konstrukciona bezbjednost vezana je za gradnjuopskih brodova, a
funkcionalna za pravila vezana za njihovu plovidbuprvom redu pravila o
izbjegavanju sudara brodova.

Bezbjedna plovidba zahtjeva i dobro odrzavanjemlo puteva gdje se vrsi
dvostruki n&in obiljezavanja i to samih plovnih puteva odgoyaten znacima i
adekvatno obiljezavanje na pomorskim kartama.

O svim elementima bezbjednosti pomorskog saalgabte dovoljno
rije¢i u narednim izlaganjima o putevima i sredstvimanpeskog saobtaja, o
obavezi osposobljavanja pomorskog osoblja, posdbindske posade, ali i o
sposobnosti morskih brodova da na &ru i bezbjedan ®a izvrSavaju
komercijalna putovanja.

Odgovarajdi propisi postoje i u plovidbi unutrasnjim plovniputevima.

Kod pomorske plovidbe cjelokupni morski prostordstavlja mogti put
za odvijanje plovidbe, medjutim, stvarni putevi @eeo su odredjeni i obiljezeni
unaprijed datim elementima.

6. Pomorska plovidba i plovni putevi

Poznato je da su svi okeani i mora na svijetu, iggne govoreéi, pomorski
plovni putevi, a takodje kada se radi o unutraSmiovnim putevima, da su to
plovne rijeke i jezera kao prirodni plovni putevkanali kao vjeSiki plovni
putevi, kojih moze biti, kako na moru, tako i kaosta unutrasnjih plovnih
puteva.
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Saglasno Konvenciji UN o pravu mora plovidba o&rom morem
slobodna je za sve brodove, odnosno kako se tkki@tno u pomorstvu kaze,
za sve zastave svijeta. Ovdje, naravno, ima nelgirangenja sa stanovista
medjunarodnog prava, a osnovno je da otvorenim mor®gu da plove samo
brodovi koji viju odredjenu nacionalnu drzavu, dgkpripadaju nekoj od drzava
priznatih u svijetu. Ukoliko pomorski brod na oteaom moru ne bi vijao
zastavu niti jedne drzave, odnosno preciznije kkohe bi posjedovao potrebna
dokumenta koja ga kao takvog legitimiSu, ratni bssdke drzave ima pravo da
na otvorenom moru zaustavi takav brod i izvrSi fgdgjer se takav brodogima
facie” izlaze opasnosti da bude tretiran kao piratskabro

Teritorijalne vode svake drzave ucela su slobodne za plovidbu
trgovakih brodova drugih drzava, ali takva plovidba, kalko medjunarodni
propisi nalazu, a saglasno medjunarodnim i nacmmapropisima svake drzave,
mora da bude neskodljiva. Pod neskodljivim prolazmdrazumijeva se da brod
u toku plovidbe kroz teritorijalno more neke drzavee smije da preuzima
nikakve radnje koje su suprotne pravu te drzave,opSte prihvéenim
medjunarodnim normama i standardima, uklju¢i posebno zabranu da na bilo
koji n&tin vrSi zagadjenje mora. Za strane ratne i ribarbkedove postoje
posebni propisi o pravu plovidbe kroz teritorijalnmre bilo koje drzave. Tako
saglasno nasem pravu kroz nasSe teritorijalne vadenogu odjednom da plove
viSe od 3 ratna broda koja pripadaju jednoj drzaakav njihov prolaz mora da
bude ,neofanzivan®, a to podrazumijeva da za vrggstovidbe sva ratna sredstva
moraju biti u neofanzivhom polozaju (topovi praanpokriveni, municija i
torpeda u skladisStima, itd.). Podmornice dok plévez teritorijalno more neke
drzave, moraju isklgivo ploviti na povrsini i takodje na neofanzivanéima Sto
se tte ribarskih brodova i za njih vazi propis da dokva kroz teritorijalno
more, ribarske mreze mora da im se nalaze u skiadi, u potpalublju broda, i
to zapéacene.

Unutrasnje morske vode udadu su rezervisane samo za plovidbu brodova
nacionalne zastave, medjutim, strani trgdwebrodovi mogu da uplovljavaju i
isplovljavaju u unutrasSnje morske vode radi ulaskdnosno izlaska u luke
otvorene za medjunarodni saatapi to putevima koji su za to odredjeni. Strani
ratni i ribarski brodovi ne mogu uplovljavati u urasnje morske vode bez
prethodne saglasnosti doéeadrzave.

Na gore navedeni tiam ozn&ili sSmo morske prostore sa stanoviSta prava
na plovidbu po njima. Medjutim, to ne Zmada smo time i ozr@i pojam
plovnih puteva u pomorstvu kao dijela morskog pyastkoji je ozn&en za
plovidbu (englesksea-lang. Pod ovim pojmom u pomorstvu podrazumijeva se
morski pojas dovoljno dubok i Sirok, po potrebi bilgezen, radi bezbjedne
plovidbe. | u tom pogledu vrSi se razlikovanje nadnarodne plovne puteve i
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nacionalne plovne puteve, a sve zavisno od razikavna koja smo ¥enapred
ukazali.

Obalna drzava ima pravo da u svom teritorijalnonrun@ posebno u
podriEjima intenzivnog i gustog pomorskog sadiaja, u skladu sa preporukama
IMO-a, propiSe posebne plovne puteve i sistemeviggadja pomorskih brodova
ucesnika u saobfaju stvaranjem tzv. separacionih zona, odnosno Sema
razdvajanja plovidbe. Ovo pravilo danas je opSten@nljivo u skoro svim
velikim pomorskim lukama svijeta prilikom uploval@nja i isplovljavanja
brodova.

Naprijed navedeno, treba dodati da se pomorskinplputevi posebno i
obillezavaju. Dva su osnovna d@a njihovog obillezavanja. Jedan je u
podrwjima obalne plovidbe gdje postoje posebne oznake,Sto su svetionici i
sl., radi obiljezavanja plovnog puta sa stanowgegove dubine i prolaznosti |
posebno opasnih mjesta na putu. Ovakve oznakeonaipl putevima poznate su
kao ,balisazni znaci“, odnosno balisazne oznakeugb su pomorske karte koje
sluze za plovidbu po cijelome svijetu obiljezavajplovne puteve i na
otvorenom moru. Svaki pomorski brod, posmatrano stoviSta morskih
predjela u kojima plovi, mora da poseduje azuriraamorske karte za plovidbu
u predjelima u kojima plovi i eventualno njihoveposedovanje ili posedovanje
zastarelih karatajni ga nesposobnim za plovidbu.

7. Pojam i pravni status luka

Luke su saobrimjna srediSta pomorske plovidbe u kojima se obpwlj
poslovi ukrcaja i iskrcaja putnika i robe, kao ugr poslovi vezani za brodove i
pomorsku plovidbu.

S obzirom da je jedna od osnhovnih podjela u pokwmspravu uopste,
podjela na medjunarodni i nacionalni, odnosno dorsaobréaj, takodje, i kod
luka ovo je jedna od osnovnih podjela, dakle, pladjna Iuke otvorene za
medjunarodni saobéaj i luka za unutrasnji saoldeg.

Sve luke i pristaniSta dijele se na prirodne Btgigke, a prema zakonskoj
definiciji (¢l. 4.tat.5.Z0L), kao pomorska luka i pristaniSte oZaza se vodeni
prostor i sa vodom neposredno povezani kopnenst@rosa izgradjenim i
neizgradjenim obalama, lukobranima, uredjajima, tqegsnjima i drugim
objektima namjenjenim za pristajanje, sidrenjestita pomorskih brodova, jahti
| ¢amaca, ukrcaj i iskrcaj putnika i robe. Luke | faigSta mogu da sluze i za
uskladistenje i druge manipulacije robom, a u Siremslu luke i pristaniSta

" Vidi : Pomorski leksikon, Zagreb, 1990,odredrittavni put,str.597
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mogu da sluze i za proizvodnju, oplemenjavanje tiado robe, kao i druge
privredne djelatnosti koje su s tim u vezi, bil@lsetajno ili tehnoloski.

Pored podjela luka i pristaniSta na medjodne i nacionalne, mogu
postojati i druge podijele, pa osnovna i najvazpigaljela svuda u svetu, jeste
podijela na trgovéke i ratne luke. Trgouke luke, opet, mogu se podjeliti na
luke otvorene za sve vrste sadiaja, tzv. luke otvorene za javni saddag i na
luke za posebne namjene, itd.

Prema naSem Zakonu o lukam# ©. Zakona) luke se prema namjeni
dijele na:

- trgovake luke;

- luke nauttkog turizma-marine;

- brodogradiliSne luke, i

- ribarske luke,

a prema zn&ju na luke nacionalnog z¥ega i na luke od lokalnog ztaja.
Odluku po podijeli luka po zgaju donosi vlada Crne Gore vd@ileacuna o:

- ukupno ostvarenog prometa, njegove strukturgestalosti u zadnjih
pet godina;

- projektovanog kapaciteta;

- stanja I@ke infrastrukture i suprastrukture;

- kvaliteta i zndaja saobré&ajnih veza sa zaledjem i drugim lukama,;

- prostorne i privredne mognosti razvoja;

- postojanja slobodne zone;

- vrste pomorskog saoki@a koji se u luci obavlja.

Luke od nacionalnog zfaja potpadaju pod pravni rezim upraviljanja od
strane
Organa uprave nadleznog za tu vrstu luka ékhwprava.

U Crnoj Gori pojas lekog zemljiSta na kojem postoje luke ili treba da se
grade, u drzavnoj je svojini ili upravljanju (poje®rskog dobra) i dodjeljuje se
privrednim drustvima — kkim operaterima, putem ugovora o koncesiji.

Za dobijenu koncesiju pta se koncesiona naknada i ona je prihotkeu
uprave, kao i takse za katéhje ke infrastrukture.

Naknade za kke usluge prihod su koncesionara <klng operatera. Za
luke od nacionalnog zgaja naknade za dke usluge utvrdjuje Ltka uprava, a
za lokalne — operater. Kod utvrdjivanja visine madte mora se voditi éana o
interesu operatera, ali i 0 javhom interesu uz ebawabrane diskriminacije.
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Organ bezbjednosti plovidbe u lukama jeckal kapetanija, kao podtni
organ nadleznog ministarstva, a takodje, one odjgavred u lukama na bazi
odgovarajdeg pravilnika (uredbe ili sl.) koji, takodje donasadlezni drzavni
organ.

Inspektori Idkih kapetanija (inspektori bezbjednosti plovidbe)Ses
kontrolu ispravnosti brodova i drugih plovila kaga nalaze u luci. S tim u vezi,
poslednjih godina u svjetskim pomorskim krugovin@knenuta je akcija da se
preko kontrole u lukama eliminiSu brodovi koji nadbvoljavaju standarde za
bezbjednu pomorsku plovidbu (sub-standard shipspv@me je donijeto viSe
medjunarodnih dokumenata kao Sto su Pariski mermdarano razumijevanju
(MOI) iz 1982.godine koji su potpisale 18 evropskiomorskih drzava ili
Tokijski memorandum iz 1993.godine koji se odnwsiuspostavljanje drzavne
kontrole u lukama azijsko-paaikog regiona.
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GLAVA I: POJAM | PRAVNI STATUS POMORSKOG BRODA

1. Uopste o plovilima pomorske plovidbe

U najSirem smislu saohbtajnim sredstvom pomorske i unutrasnje plovidbe
smatra se naprava koja je osposobljena da e Kpbovi) vodenim putevima sa |
bez sopstvenog pogona.Ne vezujéi plovila na vodi za pitanje pogona nas
zakon kao jedan Siroki pojam u plovidbenom praviansvljava pojam plovnog
objekta pod kojim se, saglastib 5.ta.3.ZPUP-a, podrazumijeva brod, tetkai
plovni objekat, plovée postrojenje¢amac i drugi objekt koji je osposobljen za
plovidbu i koji westvuje u plovidbi. Pod pojmom broda opet podragenai se
pomorski brod i brod unutrasnje plovidbe, osim ogtibroda. Ovdje se dolazi do
osnovne podijele koja postoji, kao u naSem pravtgka i svuda u svijetu, na
ratnu i trgovédku mornaricu svake zemlje.

Pod ratnom mornaricom podrazumijevaju se svi bvoloji se nalaze na
tzv. flotnoj listi ratne mornarice jedne drzaveai zjih je primarno da li se radi o
naoruzanim brodovima, mada oni to, po pravilu, jesi zavisno od toga da li
se takvi brodovi nalaze pod komandom ratne morea@acsvaki pojedini brod
pod komandom oficira ratne mornarice. Svi ostatidmvi koji nijesu ratngine
trgova’ku mornaricu jedne drzave.

Prema iznijetom, pojmom trgot¥ke mornarice u nasem pravu, a tako i u
drugim drzavama svijeta, obuhdemi su svi pomorski brodovi i brodovi
unutrasnje plovidbe, ali i drugi plovni objekti kajemaju karakteristiku broda u
uzem smislu, pa pod Siri pojam drugih plovnih ohjek spadaju tehtki plovni
objekti, camci i tzv. plovéa postojenja. Pojam brod&amca objasgemo nize u
ovom radu, a pod plogan postrojenjem naS Zakon u«l. 5. ta.18.
podrazumijeva plovni objekt bez sopstvenog pogoop kije predvidjen za
premjeStanje niti za obavljanje posebnih radovanoau, ili unutrasnjim vodama,
kao Sto je to kupatilo na vodi, hangar stambengjadjostiteljski objekt, splav
kucica, ploveéa radionica, i sl. Zajedtka osobina svih ovih objekata koje
zakonodavac naziva plosien postrojenjima jeste u tome da oni nemaju nikakvu
plovidbenu namjenu, ali da moraju da imaju plovipesobnost odrzavanja na
vodi u bezbjednom stanju za lica i stvari koja akape | borave na tim objektima,
pa stoga, sa stanoviSta pomorskog prava, podldijexiana i kontroli njihove
plovnosti, odnosno ispravnije deno ,plutajne” bezbjednosti. Zbog toga je
pogreSno ovakve naprave na vodi nazvati ,ptowepostrojenjima“, vé ih je
pravilno svrstati u plutajte objekte na vodi (moru, rijekama i jezerima).
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2. Pojam i definicija pomorskog broda

Skoro svi autori koji se bave pomorskim pravom kasaije¢ o pojmu
pomorskog broda, ukazuju na njegovu sp&edst (brod se posmatra kao stvar
sui generiskoja se u mnog@emu izjedn&ava i sa pojedincem — fiom
licno&u u pravu), kao i na teSke na koje se nailazi prilikom pokuSaja da se
pojam pomorskog broda izrazi jednom opstom i svheatnom definicijom. Nas
Zakon pri definisanju broda ozteva ga kao plovni objekt koji je osposobljen za
plovidbu morem i koji destvuje u plovidbi, s time Sto dodatno trazi daasé o
brodu koji je registrovan za plovidbu morentija bazdarska duzina iznosi
najmanje 12 metara, a registarska zapremina (tpnazgmanje 15 BRT (.
5.ta. 3.1 7 ZPUP-a), dakle, zakonodavac usva@i elementa koja je potrebno
da se kumulativho ispune, da bi se jedno plovihatsalo pomorskim brodom: a)
da se radi o plovilu koje je osposobljeno za plbuignorem, b) da takvo plovilo
stvarno @estvuje u plovidbi, ¢) da se radi o plovilu kojeelazi odredjenu
velicinu i d) da je registrovano za plovidbu morem.

U uporednom pravu, a i jugoslovenskoj literaturgilazi se na dosta
pokuSaja Sto cjelovitijeg i preciznijeg d¢maa utvrdjivanja pojma pomorskog
broda.’

3. Podjela pomorskih brodova
po namjeni i veltini

Pojam pomorskog broda maguje shvatiti u Sirem i uzem smislu. Naime,
postoje plovni objekti koji nisu konstruisani da jennamjena plovidba u svrhu
prevoza morem, Ve se radi o takvoj kategoriji plovnih objekata kagu
osposobljeni za plovidbu, alija osnovna namjena nije prevoz, pa u krajnjojilini
I plovidba morem, v& obavljanje nekih drugih zadataka na moru, aligdatke
oni obavljaju u specijalnom ambijentu mora, pa s® lkiajpogodniji, a i
najjeftiniji, ponekad i jedino mog javlja n&in da se ti objekti premesStaju do
mjesta gdje treba da obavljaju svoju djelatnost lavegem stanju. Njihova
djelatnost jesu neki tehtki radovi na moru, pa su to npr. plaéeedizalice,

" V. Brajkovié, u svom Pomorskom pravu, str. 95, u najSirem smisfiniSe pomorski brod kao plovilo
namijenjeno plovljenju po moru, a u Pomorskoj elopkdiji (knjiga I, str.24) konstatuje da je pomdrbrod
plovilo za koje vrijede norme pomorskog prava, wfad ujedno na teSkie davanje jedne sveobuhvatne
definicije i njene zavisnosti od komplikovanostminogstrukostiinjenica koje uticu na stvaranje prava u ovoj
oblasti. Na sian n&in definiSu pomorski brod i mnogi drugi dotia strani autori , patemo joS spomenuti
definiciju Rodiera (Droit maritime, Preciz DalloZ, edition, str.25) pomorskog broda kao plutajuehntke
naprave namjenjene plovidbi. Sto seetuporednog zakonodavstva jednu od najiscrpnijfmidga daje Sovjetski
kodeks trgovéke pomorske plovidbe ozégjuéi pomorski brod kao plutaju napravu sa sopstvenim ii bez
sopstvenog pogona koja se koristi za prevoz stpatiika, prtljiaga, poSte, za ribolov i druge mersidinosti, za
vadjenje ruda, hidrotehtke radove, vadjenje potonulih objekata iz moragnys specijalnih sluzbi (sanitarna i
karantinska sluzba), te za kae, Skolske i kulturne potrebe za sport i razonadhudruge ciljeve.
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bageri, objekti za postavljanje kablova i cevovodamoru, plovéi dokovi i sl. i
svi oni obuhvaeni su zajedrtkim nazivom tehriki plovni objekti.

Sto se tte brodova koji se upotrebljavaju u komercijalnehsvradi se o
brodovima za prevoz tereta morem-teretni broddwiodova za prevoz putnika
morem-putniki brodovi i mjeSovitih brodova koji sluze i za jad i za drugu
namjenu — putiko teretni brodovi. Izvan ove nage grupe brodova dolaze i
brodovi koji vrSe, doduSe, neke druge funkcije,iadik u komercijalne svrhe, pa
se mogu pridruziti ovoj prvoj grupi, kao Sto su .nprodovi teglj&i ili pilotski
brodovi.

Sled€u grupu pomorskih brodova koji se ne koriste u kaigne svrhe
¢ine tzv. javni brodovi, ili kako ih joS nasS zakome@c naziva brodovi za
neprivredne svrhe. Tu spadaju policijski, carindkrodovi za potrebe pomorskih
upravnih vlasti, kao i1 neki brodovi sa specijalnimedjunarodno-pravnim
polozajem, kao Sto su npr. postanski ili b&knbrodovi.

Da bi se konéno utvrdio pojam pomorskog broda, a &mi i nas
zakonodavac, potrebno je izvrsiti i podjelu svibyila na morwija je osnovna
svrha plovidba i obavljanje raznih komercijalnimekomercijalnih plovidbenih
aktivnosti i po veltini, i na taj n&in vrSi se kon&no razlikovanje izmedju
pomorskog broda u uzem smislu i pomorsé&#tmaca, odnosno manjih plovnih
jedinica na moru koje hrvatski zakonodavac naziraalicama.

Posebnu kategoriju brodovane ribarski brodovi i brodovi za privatnu
upotrebu, razonodu i rekreaciju — brodovi jahteji kbog posebnog pravnog
statusa, se upisuju u posebne upisnike.

3.1. Pravni status jahti, ribarskih brodova
kamaca

Pomorski¢amci, kao maniji plovni objekti (ispod 12 m duziné5 BRT)
uvijek su se evidentirali, ali je ta evidencijagbidministrativnhog karaktera bez
stvarno-pravnog ziaja. Naimegamci se u osnovi ne tretiraju kao nepokretnosti
I na njih ne treba da se primenjuje knjizni rezimasnih prava, a pogotovo ne sa
konstitutivnim «inkom. Prema tome, svojina gamcima se ste predajom, a
upis imena vlasnika samo evidentira postojanjepi@ya. Takodje¢amci se ne
mogu opterévati drugim stvarno-pravnim teretima. Sva rjeSemjavezi sa
upisom ¢amaca donose de kapetanije i sudovi nemajucega vezano za
promjenu vlasnistva.

Saglasno najnovijim odredbama ZPUP-a na istimgostupa se i sa

plovetim postrojenjima. Prema tome, u isti upisnik upisuge i plovéa
postrojenja koja se stalno ili pretezno zadrzavaplove u obalnom moru ili na
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unutrasnjim vodama CG, bez obzira na sjediSte oungsebivaliSte njihovog
vlasnika. Camci i plovéa postrojenja moraju da imaju oznaku, a pored toga
mogu da imaju i ime. | za upisnikamaca i plovéa postrojenja, zakonodavac je
zadrzao javno-pravni karakter i odredio da izvaditog upisnika imaju snagu
javne isprave.

4. Podijela trgovakih brodova prema
prema granicama plovidbe

U naSem pravu, ali i u pravima drugih zemalja, it@lena je podijela
trgovakih brodova, i to prije svega, putkih i teretnih prema tzv. granicama
plovidbe. Ovdje se radi o podijeli brodova zavismo njihove vekine, j&ine
motora, na&na gradnje i konstrukcije, pa prema tome i ospiepbsti da
ucestvuju u plovidbi po svim okeanima i morima s\ajety svijetu je uoldiajeno
da se sa stanovista granica plovidbe brodovi dipel@ne osposobljene za dugu
ili veliku plovidbu (World Wide Tradinyy i one Kkoji su osposobljeni i
upotrebljavaju se samo u obalnoj plovidGb&tal Trade).

Kod nas, polaze od prednjih pretpostavki, brodovi su razvrstantru
kategorije plovidbe: duga plovidba, velika obalnbbvmba i mala obalna
plovidba. Brodovi duge plovidbe su oni koji su ospblieni i kojima je,
odgovarajdim propisima, sertifikatima i dozvolama, koje im dedaju,
dozvoljena plovidba po svim okeanima i morima gaij&J brodove velike obalne
plovidbe, saglasno tim principima, spadaju oni brodkoji su osposobljeni i
dozvolijeno im je da plove u okviru Mediterana isvnora spojednih sa
Mediteranom. Brodovi male obalne plovidbe su onidaivi kojima je dozvoljena
plovidba uzduz naSe obale Jadrana.

Malu obalnu plovidbu ili jednostavno kako se tcswijetu kaze, obalnu
plovidbu Costal Trad¢ treba posmatrati i sa jednog drugog, pravnaamnag
stanoviSta. Naime, skoro sve drzave svijeta kadadieo plovidbi duz njihovih
obala i ticanja njihovih nacionalnih luka, to prawezerviSu za brodove svoje
nacionalne zastave, a takva plovidba poznata je Katmtazna plovidba ili
jednostavno, kabotaza.

5. Sposobnost (bezbjednost) broda
za plovidbu

Da bi se jedan pomorski brod, uopste, smatrao dmod pravnhom i
plovidbenom smislu, on mora da odgovara utvrdjemedjunarodnim pravilima
(normama) o njegovoj bezbjednosti, odnosno kaktose striénim pomorskim
krugovima kaze mora da bude sposoban za plovideaworthy) U tehnékom
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pogledu i u odnosu navrstvinu njegove konstrukcije brod je sposoban za
plovidbu ako udovoljava zahtjevima medjunarodne \atije o bezbjednosti
ljudskih Zivota na moru (SOLAS konvencije). Ova Kencija sadrzi propise o
nainu gradnje brodova kako bi bitrvsti i nepropusni i poStovanjem propisa o
Istisnini, te drugih propisa i pravila u svakom ety bezbjedni za plovidbu.
Takodje, a opet saglasno SOLAS propisima, danasgbioz i kao IMO propisi,
brod mora biti snabdjeven i svom potrebnom opremkoja obezbjedjuje
bezbjednost putnika, tereta i brodske posade. Bad zahtjevima da brodovi
budu propisno snabdjeveni radarima, uredjajima atelissku navigaciju,
protivpozarnom opremonégamcima i drugom opremom za spasavanje putnika i
posade, itd. Poslednje celokupno izdanje SOLAS kanie je iz 1978.godine,
ali Pravila IMO-a predvidjaju da se Konvencija maigpunjavati | bez sazivanja
medjunarodnih konferencija, pa je na taj¢inaomogueno blagovremeno
pracenje ukupnog progresa u bezbjednoj gradnji brodaxam inovacijama na
tom polju.

Za utvrdjivanje sposobnosti broda za plovidbu kutajinove gradnje, a i
kod pregleda polovnih brodova postoje specijalin@vatréne organizacije tzv.
klasifikacioni zavodi ili registri brodova (ovaj plednji naziv ne smije se mjesati
sa pojmom upisnika brodova koji se takodje nazivagistri). Najpoznatiji i
najvel klasifikacioni zavod na svijetu jeste engleskagifikacioni zavod LOJD
REGISTAR (loyd Registre of Shipping)ali ima i drugih poznatih i svjetski
priznatih Klasifikacionih zavoda, kao Sto je fraskiu Biro Veritas, zatim
njemaki, amertki, japanski, itd. Klasifikacioni zavodi koji imajpravo da daju
klasu brodu koja je priznata u cijelom svijetu ptvrdjenim i uobéajenim
normativima su oni zavodi koji daju klasu za 5,000. BRT i viSe svjetske
brodske tonaze. Ovi klasifikacioni zavodi vrSe tkolu gradnje novih brodova i
zatim, u toku Zivota jednog broda u odredjenim weaskim intervalima (po
pravilu svakih 5 godina) ponovo kontroliSu njihospravnost u bezbjednosnom
pogledu. Kada utvrde da brod u svakom pogledu jsparbezbjednosne zahtjeve
takvom brodu daju klasu, dakle, dokument kojim pdjtyu njegovu
konstrukcionu i tehrku ispravnost u pogledu trupa broda, njegove masine
cjelokupne njegove opreme koja se po propisimajeadnt Brod koji ima klasu
(klasa prekookeanskih brodova po pravilu se utyediav. sertifikatom Al, Sto
zn&i ispunjenje svih uslova po najviSim standardimpgsoban je za plovidbu
sve dok mu klasa ne istekne,odnosno dok je ne izindg izvanrednih dogadjaja
na moru usled kojih pretrpi va oStéenja. Brod koji nema klasu iz bilo kojih
razloga, ne smatra se brodom u pomorsko-pravnonslsmi takav brod
kolokvijalno se naziva mrtvi bro@leath ship).

Medjunarodni i nacionalni propisi, a i naSe pravadi utvrdjivanja
sposobnosti broda za plovidbu u tetkem pogledu predvidjaju: nadzor nad
gradnjom ili prepravkom broda, inspekcijsku kontirabbavezni osnovni pregled
broda, a zatim redovni, kontrolni i vanredni preghbeoda.
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Pored klase broda ztegan propis kojim se utvrdjuje sposobnost broda, za
plovidbu jeste obaveza da trgokabrodovi obavezno imaju dozvoljenu liniju
krcanja (oad Line$. Linijjom krcanja broda utvrdjuje se dozvoljeniegén
uronjavanja pomorskog broda u vodu. Ova vrsta geopil Engleskoj donijeta je
u XIX vijeku na inicijativu poslanika Samuela Pliata koji je izborio donoSenje
takvog akta u Parlamentu vadeborbu protiv tzv. goffin ships® (brodovi
mrtvatki kovcezi), jer je u to vrijeme bila jako raSirena praksateranog krcanja
pomorskih teretnih brodova koje bi naknadno njihowesavjesni vlasnici
nadosiguravali i pri tome za sebe sa sigufnodbezbjedjivali extra profite iz
pomorskih putovanja, a brodsku posadu izlagalisojipasnost?

Brodovi koji imaju klasu samim tim nisu sposobmavigacionom pogledu
za izvrSenje pomorskih putovanja,cve dodatan element koji se zahtjeva za
sposobnost u tom pogledu, da brodovi imaju kvaWi&nu posadu, te da su
snabdeveni gorivom i drugim potrepStinama za uspjggmorsku plovidbu, al
0 ovim problemima l¢e detaljnije na odgovaraj@m mjestu u ovom radu.

6. Individualizacija pomorskog broda

Svaki pomorski brod (i brod unutrasnje plovidb@)ai svoja posebna
obillezja po kojima ga je moge razlikovati od svakog drugog broda. Ta
obillezja nazivamo oznakama (znacima) individuain@soda. Njih moze da
bude vise i mogte ih je podijeliti po visSe kriterijuma. Ipak, smatse da su
najvaznije oznake individualizacije svakog brodaeibroda, luka pripadnosti
(upisa broda), drzavna pripadnost (nacionalnostfdpr klasa broda, bazdarski
podaci broda i znak raspoznavanja saglasno medjdnam signalnom kodeksu.

6.1. Ime broda

Brod sléno fizickim licima ima ime. Ime broda bira njegov vlasnik,
odnosno brodar broda, kao Sto roditelji biraju iswejoj djeci. Brod dobija ime
kada bude potpuno izgradjen i nosi ga cijelog skegta (do kada iz bilo kojih
razloga izgubi svojstvo broda), s tim Sto ponekam@¢no prilikom promjene
vlasniStva moze da promjeni i ime. Prema naSimtpo@m propisima ime mora
da ima svaki brod izuzev telthog plovnog objekta koji mora da ima oznaku, a
pored oznake moze da ima i ime. Ime broda obaveenspisuje na vidnom
mjestu na brodu i to sa obje strane na pramcu (pi@o i na krmi broda.

8 Vidi Chorley & Giles’, Shipping Law, 8 ed., Londoh977,str.82-91.
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Ime, odnosno oznaka brodasini osnov njihovog medjusobnog
razlikovanja, pa vazi pravilo da dva pomorska brogsana u upisnik brodova
ne mogu da imaju isto ime, odnosno ako se radhoitkim plovnim objektima
istu oznaku. Po pravima nekih zemalja, npr. kageto sl¢aj sa italijanskim i
engleskim pravom, imena pomorskih brodova morajbutdu ne samo razlta,
veé ne smiju da budu ni medjusobnaiek? Ovakva odredba ne postoji u nasem
pravu, pa treba uzeti da se ovo pitanje rjeSava@m@pStim pravilima privrednog
prava. Postoji propisani postupak za davanje ineodovima. Brodovlasnik koji
zeli da da ime svom novosagradjenom ili kupljenoradh, ili eventualno da
promjeni ime vé postoj€éem brodu, duzan je da podnese predlog nadleznom
drzavanom organu za poslove pomorstva u kome gedtaimena za svoj brod,
a organ u pitanju prihvata jedno od njih i dongesenje o odredjivanju imena
broda. U praksi prvo navedeno ime od tri predlezgnono koje brodovlasnik
Zeli da da svom brodu i nadlezni organ to redovnbvpta, a izvriie izbor
izmedju slijedéa dva samo ako za to postoje ozbiljni razlozi.

Ime broda moze da ima posebnu vrijednost za nmgovlasnika, s
obzirom da je brod u pitanju postao poznat poditmanom, a time&esto i cijela
pomorska kompanija koja je vlasnik broda. Ako pmestda postoji brod koji je
nosio takvo poznato ime, vlasnik je zainteresovanirde ostane vezano za
kompaniju | da ga da drugom svom brodu. U tonta&lu medju pomorskim
kompanijama, a u duhu izgradjene tradicije, tgpsepravilu, redovno postuje, ali
I ne mora uvijek da bude tako. U Engleskoj je pbvziataj cuvenog linijskog
broda ,Mauritanija“ koji je bio jedan od onih vellikbrodova koji su proslavili
linijsku kompaniju Gunard, pa kada je ,Mauritafiijprestala da postoji
kompanija je zeljela dauveno ime da svom novom brodu. Medjutim, kako on
joS nije bio sagradjen kompanija se opredjelildaalane nosi jedan manji brod,
sve do trenutka dok novi moderni transatlanskjdkiibrod nije ponovo stupio u
sluzbu. Na taj nan, ne oslanjajéi se na ohliiaj zaStéenog imena, kompanija je
saiuvala ime da ga ne preuzme neka druga pomorskaaajap’

6.2. Luka pripadnosti (upisa) broda

Pored imena svaki brod mora da ima i svoju lukgpasnosti, odnosno
luku upisa. Odredjivanjem luke pripadnosti u pravngogledu odredjuje se
domicil broda,cime brod dobija joS jednu oznakucslu sa identitetom koji vazi
za fizicka lica. U mjestu koje se oztava kao luka pripadnosti broda (z&ajna
luka) obavljaju se administrativno-pravni i imovkaspravni poslovi i radnje
vezane za taj brod, a prema toj luci kao luci upisada, najee se odredjuju i
sudska i administrativna nadlezanost vezana saitodom, posebno u vezi sa

° M. Grigoli, Diritto della Navigazione, str. 68 alje; Chorley & Giles, isto stra. 31.
1% Chorley & Giles, isto, str. 32
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stvarno-pravnim odnosima, kao Sto su prenos praeging, upis i izvrSenje
hipoteke, i sl.

Luka pripadnosti broda, po pravilu, se poklapalideom upisa, ali u
uporednom pravu ovo nije uvijek ghj. Od ovog pravila obno se odstupa zbog
poslovnih i drugih interesa vlasnika broda, odnosradara, u skajevima kada
se radi o brodu koji je osposobljen za plovidbudkakorem, tako i unutrasnjim
plovnim putevima, a prema rjeSenjima na koja ta&ggjilazimo u uporednom
pravu, luka pripadnosti ne mora se obavezno poklaga nacionalnad brodat’

U naSem pravu ovo pitanje je prvo bikegulisano Pravilnikom o
odredjivanju imena, oznaka i luke pripadnosti brod@ i camcima trgoveke
mornarice SFRJ (,Sl.list SFRJ“ br. 34/51). Sjesligirivredne organizacije,
odnosno organa kojima brod pripada, bilo je shadno propisu luka pripadnosti
broda. lzvrSenje upisa vlasniku, odnosno organu Jejupravljao brodom,
dozvoljavalo se da za luku upisa odabere bilo kaokuw na nasoj obali, a isto je
vazilo i za organizacije koje nemaju sjediSte naskgj obali. Kasnije, Zakonom
0 upisu pomorskih brodovatamaca (,Sl.list SFRJ“,br. 8/65), napusta se prednja
koncepcija odredjivanja luke pripadnosti brodavaja se koncepcija o luci upisa
broda, prema kojoj brod obavezno nosi obelezje [lik&ke kapetanije) gdje je
upisan.Posebnom naredbom bilo je odredjeno koju iyksa mora da nosi brod
iz republike koja nema morsku obalu. Ovakav prisugp pripadnosti broda koja
je uvijek identtna sa lukom upisa ostao je i prilikom donoSenja afak o
pomorskoj i unutrasnjoj plovidbil. 207). Kao Staczemo nize vidjeti, vezano za
drzavnu pripadnost brodova, ovo rjeSenje nije uadikl sa odgovarajim
medjunarodnim konvencijama. Luka pripadnosti (apibroda obavezno se
Ispisuje na krmi broda ispod imena broda.

6.3. Drzavna pripadnost (nacionalnost)
broda

Pojam i pristup problemuObavezna vezanost broda za odredjenu drzavu
je neobkno vazna komponenta njegove individualizatijé>rema usvojenim
normama medjunarodnog pravé. &.Zenevske konvencije o otvorenom moru iz
1958.godine &l. 91. Konvencije UN o pravu mora iz 1982.godineglsa drzava,
pa i ona koja nema morsku obalu, ima pravo da svbpodovima daje svoju
nacionalnu pripadnost, kao i da odredi mjesto rmgogveritoriji koje ¢e biti luka
pripadnosti toga broda, pod uslovom da ostvarwj@sti vezua genuine linksa
brodom. Konvencija iz 1982.godine definiSe tu vekao obezbjedjivanje

1 R.Rodier, isto, str. 30. Do ove razlike, a u sklad medjunarodnim pravom dolazi zbog prava drisez
morske obale da luku pripadnosti viezu za mjesteajoj zemlji ili da odrede luka u nekoj drugoj dvz sa
morskom obalom.

2 pored pripadnosti odredjenim drzavama brodovi nimypripadaju i organizacijama koje imaju medjudam
pravni subjektivitet kao 5to su to Ujedinjene Nacijpr.
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administrativhog, tehtkog i socijalnog nadzora nad brodovima kojima se od
strane odredjene drzave daje njena nacionalnadorys.

Spoljno obiljezje drzavne pripadnosti je zastawpu lorod vije. Svaki brod
ima pravo i duznost da vije zastavu drzave kojgpgmta. Sve drzave pruzaju
zastitu svojim brodovima, a pravo zastave brodatpn kolizioni element prema
kome se odredjuju mnogi pravni odnosi u vezi salbno. Ré€eno je da brod koji
na otvorenom moru ne vije zastavu odredjene draat@psno preciznije ¢eno,
koji ne posjeduje potrebnu dokumentaciju o drzaprgadnosti, moze da bude
zaustavljen i pregledan od ratnih brodova bilo kdjzave i u osnovi da bude
tretiran kao piratski brod.

Drzavna pripadnost, odnosno nacionalnost brod® lszktocesto istée,
uporedjuje se sa drzavljanstvom &kah lica. Ipak,¢ini se da je blize i ispravnije
uporedjenje sa statusom pravnih lica u pravu. Ureghwoj literaturi, posebno u
italijanskoj, istte se da drzavljanstvo stvara pravanu vezu izmedjave |
fizickog lica, dok nacionalnost broda nije pravna vexe¢ kvalifikacija
podvrgavanju broda suverenitetu odredjene drzawe pgasledica pravne veze
izmedju te drzave i vlasnika brodfa.

Davanjem drzavne pripadnosti brodu u principugeavisno od njegovog
stvarno-pravnog, odnosno imovinskog statusa. Tal@matrano, brodovi mogu
da budu u vlasniStvu pojedinaca (fiah lica) i pomorskih kompanija (pravnih
lica) ili pak, kao Sto je k&no, u nekim skajevima u vlasniStvu drzave, ali bez
obzira na oblik vlasniStva u medjunarodnom pravusga brodove postoji
jedinstveni koncept obaveznog nacionalnog vlasaigtvacionalne pripadnosti
broda) u kontekstu nuznog odrzavanja zakonitagttla u okviru medjunarodnog
iskori&avanja trgovékog brodarstva’

Uslovi za sticanje drzavne pripadnosti brodave drzave svijeta svojim
unutrasnjim zakonodavstvom propisuju pod kojim wust@ brodovi mogu da
sticu njihovu drzavnu pripadnost, odnosno da viju zastgedne odredjene
drzave. Drzavna pripadnost brodadcesdje je usko povezana sa drzavljanstvom,
odnosno domicilom brodovlasnika. Odredjen broj dezaaazi da brodovi budu u
cjelini u vlasnistvu domah drzavljana, odnosno kompanija, da bi mogliiste
nacionalnu pripadnost zemlje u pitanju. To su dezkeje se pridrzavaju strogih
pravila nacionalnog vlasnistygtrict Rule of National Ownership).akav stav
pojedinih drzava, iako s&ni da je krut i isklj@&iv, moze da se razumije kada se
zna karakter odnosa koji postoji izmedju drzaveada, kao i od kakve velike
strateSke vrijednosti i zBaja za nacionalnu privredu pojedinih drzava imaju
brodovi trgovéke mornarice. Brodovima trgotlee mornarice poseban ziag
pridaje se i za vrijeme rata. Zbog navedenog, nizleiih tradicionalnih

13Vidi P.Manca, The Italian Code of Navigation, &.
1 Vidi Singh & Colvinaux, British Shipping Laws, S$tuwners, London, 1967,str.1 i dalje.
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pomorskih drzava svoju zastavu rezerviSu za brodwegih drzavljana, kao Sto
su npr. Engleska, SAD, Spanija, Portugalija, NjgaaJapan ili Norveska.

Drugu grupu sénjavaju one drzave, koje takodje pridaju &amigpotrebi da
brodovi kojima daju svoju nacionalnu pripadnost bud viasniStvu donéh
drzavljana, ali one ne traze da d@mdrzavljani posjeduju vlasnistvo u cijelini,
vec propisuju najmanji dio vlasniStva koji moraju pedpvati domé drzavljani,
odnosno kompanije, da bi odredjeni brod mogao dajelamjihovu nacionalnu
pripadnost (npr. dvije téene ili jedna polovina vilasnisStva). U taj broj dra
spadaju Francuska, Belgija, Italija, #8a, Holandija, Svedska, Danska ili npr.
Indija, koja da bi dala svoju nacionalnu pripadntstzi 60% vlasniStva za svoje
drzavljane'® Te drzave se svakako vise priblizavaju realnasié klanas u svijetu
vlada u vezi sa svojinskim odnosima na brodovimacibhalnost kapitala u
uslovima kapitalistike privrede teSko se moze identifikovati kada qatklsliva
u anonimna (akcionarska) drustva. U tim c¢sfjevima kod odredjivanja
nacionalne pripadnosti broda pribjegava se odreadj@omanim kriterijjumima,
kao Sto su sjediSte preddae drzavljanstvo glavnog direktora, sastav upravnog
ili nazdornog organa, ali se svi ovi kriterijumi gw pokazati kao nedovoljni i
neprecizni.

Zbog iznijetih osobina kapitala ni drzagerve grupe nijesu imune od ovog
problema nesigurne nacionalnosti vlasnika. Takdgkka Britanija joS u toku |
svjetskog rata, usvojila tzv. princip ,heprijatélpgy stranca“. Na bazi ovog
principa ona je za neprijateljske proglasava bredped njenom ili neutralnom
zastavom, ukoliko se je poslovima kompanije kojopdy odnosno brodovi
pripadaju, inde registrovane u Velikoj Britaniji, upravljalo izmlje u ratu sa
Velikom Britanijom, ili ukoliko su véina akcionara koji kontroliSu takvu
britansku ili neutralnu kompaniju, neprijateljskzevljani'’

U tretu grupu drzava spadaju one zemlje koje su u tomcpr@otpuno
liberalne | pravo davanja svoje zastave ne usleajjabilo kakvim vlasnikim
kriterjumima rezervisanim za do®a drzavljane. Suprotno, upisnici tih drzava
su pod vrlo povoljnim uslovima otvoreni za broddsez obzira na to ko su im
vlasnici i iz kojih drzava dolaze. To su drzavesk#gbodnim upisnicima ili drzave
zastava pogodnostflag of convinience)kolokvijalno joS poznate kao drzave
slobodnih ili jeftinih zastava.

> Ovakav pristup svojoj trgovkoj mornarici prije raspada imao je i Sovjetski 8ava i druge istmo-evropske
zemlje, Sto je bilo u skladu sa organizacijom nji@rivrede. Svoju zastavu davali su brodovima kajibili u
isklju¢éivom drzavnom vlasniStvu i sa nhamjerom pruZanjditeas preko one uoliajene za tgowdku mornaricu.
Naime, svojetska pravna doktrina u ovom domenujalatge na stanoviStu da svi brodovi u drZzavnojjiswo
uzivaju imunitet u gradjansko-pravnim stvarima spbno u procesnim odnosima, Sto je&@a pomorskom pravu
priznato samo za ratne i drzavne javne brodove.

% Dato prema Singh & Colvinaux, isto, str. 9 i @alj

17 Ovakvu presudu doneo je Vrhovni sud Engleskeitagh ,The Polzeath® gdje je kompanija vlasnika braila
registrovana u Velikoj Britaniji, ali glasno sjet#§e bilo u Hamburgu, pa je brod, iako pod engieskzastavom,
proglasen neprijateljskim.
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U pcatetku, kada je uvedena praksa takvih upisnika bigrle mali broj
drzava (za dugo samo Liberija i Panama). Medjutinposlednjih 25-30 godina
narastao je broj zemalja koje ove usluge pruzakn ta se je \e80-tih godina
proslog vijeka smatralo da zastave pogodnostiokje jedne tréine cjelokupne
svjetske trgovéke flote!® Pogodnosti koje vlasnici tako upisanih brodovajima
su viSestruke, medju koje spadaju néaltge poreza na prihod, ali, i izbjegavanje
evidencije prihoda u dondaj drzavi, lakSi pristup do raznih mogh izvora
finansiranja, posebno kod gradnje novih brodovaj moskovi eksploatacije
brodova, posebno sa stanoviSta visine plate poraoralcaveza koje prate isplatu
plata, a koje su u nekim drzavama veoma visokesgpaoidoprinosi na plate) i sl.
Brodovlasnici koji redovno koriste pogodnosti upisalobodne registre su, po
pravilu, oni iz najrazvijenijih drzava svijeta, k&t su SAD, Njemgka, Japan, a
u poslednje vrijeme i Velika Britanija. Tu mogost posebno koristi Gka, kao
jedna od vod&h brodovlasnikih drzava, koja danas, kada se uzmu u obzir
brodovi gekog vlasniStva upisanih u otvorene registre i okdji plove pod
nacionalnom gikom zastavom, ima po tonazi najuetrgovaku mornaricu na
svijetu. Kada se radi o drzavama koje se &glu da uvedu i pruzaju usluge
slobodnog, odnosno otvorenog registra, njihov @gesastoji se u ubiranju taksi
za upis brodova, za registraciju firmi u dampdrzavi koje figuriraju kao
formalni vlasnici upisanih brodova, zapoSljavanpndce radne snage, kako na
takvim brodovima, tako i u firmama na kopnu, pezibm uticaju takvog
opredeljenja na ukupan razvoj prgeehnéke i poslovne infra strukture, kao i
povoljan uticaj na razvoj domdag brodarstva. Ove drzave treba da imaju, a
vremenom to i stvaraju, dobro organizovanu i@twupomorsku upravu i sudstvo
za pomorske sporove, dobro razvijene i efikasnektghunikacije, razvijeno
bankarstvo, i uopste, usluzne djelatnosti, agenreijeaposljavanje pomoraca, itd.
Zbog toga su danas, mozda viSe nego ikada, drZseeenog registra | zastava
pogodnosti realnost svjetskog pomorskog brodarsti@pste svjetske privrede i
medjunarodnih trgovinskih odnosa. Ipak, ovakavimaeistracije brodova u
zemljama slobodnih zastava uvijek se je smatraolaaas se smatra nepozeljnim
iz viSe razloga, kao Sto su nemogast uvrdjivanja pravog vlasnika broda,
eksploatacija pomoraca na tim brodovima, nedostatake kontrole i nadzora u
vezi sa tehrdkom ispravno&u brodova, itd. Otuda napori svjetske zajednice na
drzavnom i nedrzavnom (svjetski sindikat pomorad®M nivou da se ta velika
svjetska flota koja plovi pod zastava pogodnoséivistpod zadovoljavajiu
pravnu kontrolu. Pored ¥epomenutih rjeSenja koja u tom pogledu sadrzi
Konvencija UN o pravu mora iz 1982.godine, u okvawjetske organizacije
usvojena je 1986.godine, Konvencija o uslovima ia brodova koja pozivadu
se na prethodnu Konvenciju, &¢@® svom prvonklanu istte da je donijeta sa
cillem: 1)utvrdjivanja i @vr&tivanja stvarne veze izmedju drzave i brodova koji
viju njenu zastavu; 2)efektivhog vrSenja jurisdj&cii kontrole na takvim

'8 vVidi: J.lvovoi, Flota zastava pogodnosti, Pomorski zbornik, Rijel080, knjiga 18, str. 181-216.
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brodovima u pogledu identifikacije brodovlasniklarodova, a u materiji njihove
odgovornosti; 3)efektivhog vrSenja administrativnintehnickin poslova, te
regulisanja ekonomskih i socijalnih pitanja. UkolikpotpiSu ili pristupe
konvenciji onda su takve drZzave obavezne da komuememijenjuju na sve svoje
brodove velkine preko 500 BRT. Medjutim, trend otvorenih regrat nije
zaustavljen, vé su i vodée pomorske drzave, kao Sto su Velika Britanija ili
NorvesSka, pristupile, pored svojih redovnih (naaioih) upisnika otvaranju i tzv.
drugog upisnika, odnosno registra, koji pored vepostojéeg ima karakter
registra slobodne zastave.

Na kraju, treba k& da pored principa vlasnistva neke drzave kao wg@o
davanje svoje nacionalnosti brodu predvidjaju iatad obavezu da su posada, ili
rukovodéi kadar,a najmanje zapovjdenik broda, drzavljerdizave?

6.4. Sticanje drzavne pripadnosti u
Crnoj Gori

Uslovi za sticanje drzavne pripadnodtiasu drzavnu pripadnostdisvaki
brod koji je upisan u odgovarguupisnik brodova Crne Gore, i kome je izdat
upisni list, kao i brod kome je saglasno \@ie propisima izdat privremeni
plovidbeni list, a do upisa u upisnik brodova.

U naSem pravu, i to kako prema Zakonu o upisu pskito brodova i
¢amaca iz 1965.godine, tako i prema sada dsheZakonu o pomorskoj i
unutrasnjoj plovidbi iz 1998.godine, a zavisno odadljanstva i domicila,
odnosno sjediSta vlasnika broda postoje dvije vigbesa, i to: obavezni i
fakultativni upis.

Obavezni upis postoji za brodove koji su u cjelinsvojini preduzeéa ili
drugog pravnog lica, ili u svojini drzavljana CG paebivalisStem u CG ili
pravnog lica sa sjedistem u C&. 210. ZPUP-a).

Fakultativni upis predvidjen je za: 1) brodoveilsy u cjelini ili dijelom u
svojini stranog lica ili drzavljanina CG, sa preddigtem u inostranstvu; 2)
brodove koji su u cjelini ili dijelom u svojini €tnog lica ili drzavljanina CG sa
prebivaliStem u inostranstvu, a brodar tog brodpreggluzée sa sjedistem u CG
ili drugo pravno lice takodje sa sjedistem u CGadizavljanin CG koji ima
prebivaliSte u CG, pod uslovom da se sa zahtjevorddra iz CG za upis tog
broda u upisnik brodova, saglasi njegov viasnifaBje koje su u cjelini ili
dijelom u svojini stranog lica ili drzavljanina C&a prebivalistem u inostranstvu,

19 Ovakvu obavezu postavljaju skoro sve drzave koigu nacionalne registre, pa tako i nasa zemljaradove
naSe zastave postavlja minimalni uslov da zapowedroda mora da bude dotmalrZzavljanin. Medjutim, neke
zemlje traze i viSe, kao npr. Portugalija, pre¢ijam pravu dve tréne posade i zapovjednik broda moraju da
budu portugalski drzavljani. DrZzave slobodnih zaatae postavljaju ni jedan od ovih uslova.
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i 4) brodovi koji su u cjelini ili dijelom u svojirstranih lica pod uslovom da CG
vrSi kontrolu na takvim brodovima i ako taj upiszeoli nadlezni organ za
poslove pomorstva.

Uvodjenjem mogénosti da brod u cjelini ili djelindno u svojini stranaca
bude upisan u na$ upisnik, CG se priblizava statlrtzave slobodnog registra
(flag of convinience staleali to je uslovjeno dozvolom drzavnog organgakte
podlijeze mogudnosti zalbe. Ova odredba odnosi se i na strane,jga se ne
moze smatrati pogodnom za razvoj ove za turizamiggne privredne aktivnosti.

Dokazivanje drzavne pripadnostBrod CG svoju drzavnu pripadnost
dokazuje upisnim listom ili privremenim plovidbenimtom. Upisni list je izvod
iz upisnika brodova i sadrzi sve podatke iz ulogkavne knjige upisnika za
odnosni brod, uz nazt@nje da brod ima pravo na vijanje zastave trgkea
mornarice CG.

Privremeni plovidbeni list izdaje se brodu kojinabavljen ili izgradjen u
inostranstvu i koji plovi prema CG, a joS nema opisst, kao i brodu koji se
nalazi u inostranstvu, a izgubio je upisni listivRemeni plovidbeni list izdaje
diplomatsko-konzularno predstavnistvo CG u inostham sa vazna@sl do
dolaska broda u prvu luku CG, a najduze za godamaad dana izdavanja.

6.5. Bazdarski podaci (registarska tonaza) broda

Pod registarskom tonazom (ili jednostavno tonazbrajla podrazumijeva
se veltina trgov&kog broda izrazena njegovom zapreminom. Postupak
utvrdjivanja tonaze naziva se bazdarenje brodaoweo se vrSi po engleskom
sistemu bazdarenja, mjerenjem putem tzv. registarklna. Registarska tona
broda iznosi 100 kubnih stopa ili 2,832 kubna me®tuda i naziv registarska
tonaza broda.

Podaci o bazdarenju sadrzani su u sWadstvu o bazdarenju koje mora
da ima svaki brod. Ovo svjethnstvo izdaje se u skladu sa odgova@ul
Konvencijom o bazdarenju trgodkah brodova iz 1947.godine. Bazdarski podaci
su bitan element individualizacije broda jer seasaovu rezultata bazdarenja
brodovi razvrstavaju u kategorije po il Sto je relevantno za primjenu prava u
mnogim situacijama, a prema svojoj bruto registjrs@nazi brodovi pléaju i
lucke takse u svjetskim lukama

Dva su osnovna dma raunanja tonaze broda. Postoji bruto registarska
tonaza (BRT), koja obuhvata sve unutrasnje kapgacitginosno dijelove broda, i
neto tonaza (NRT) koja se dobija kada se od braaze oduzmu svi prostori
koji nisu namjenjeni za prevoz stvari ili putnikBrema tome, neto tonaza je
korisna nosivost broda. Medjutim, kod brodova zavpe rasutih tereta (suvih ili
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tecnih) u upotrebi je odredjivanje tezine — Katie tereta koju brod moze da
preveze Death Wight Capacty — DWT,) medjutim, ovo je komercijalno
ozna&avanje nosivosti broda, a ne bazdarsko.

1969.godine donijeta je nova Medjunarodna konyarmcbazdarenju broda
koja se primjenjuje na novosagradjenje brodovéepood 1982.godine, a na
postoj€ée brodove od 1994.godine. Saglasno toj Konvenaiitd tonaza se
ozna&ava sa GT Gross Tones a neto tonaza sa NNét Tones).

6.6. Klasa broda

O klasi broda bilo je Wedovoljno rijei napred u odeljku o sposobnosti,
odnosno bezbjednosti broda za plovidbu. Ovdje saavx@dimo da je obavezna
klasa broda sa svetknstvima koja se u vezi sa tim izdaju, joS jedaaajan
element individualizacije broda.

6.7. IMO-ov registgarski brod

Medjunarodna pomorska organizacija (IMO) uvelaopavezu pdev od
2004.godine za sve putie brodove od 100 BRT i viSe i sve brodove za prevo
tereta od 300 BRT i viSe da moraju da imaju IMO+egistarski broj koji se
sastoji od sedam brojeva i naznake da se radi o bktfu, kao obaveznu oznaku
individualizacije svakog pomorskog trgakag broda, s time da ta oznaka mora
biti vidljiva i na trupu broda.

6.8. Radio-signalni znak raspoznavanja

Znak raspoznavanja po Medjunarodnom signalnomKksada kombinaciji
od 4 slova moraju da imaju svi brodovicved 100 BRT, kao i oni brodovi koji
su snabdeveni radio uredjajem. Prva dva slova daxagu drzavu kojoj brod
pripada, a slijed& dva ime broda.

7. Upisnici brodova

Pojam i vrste upisnika brodové&lpisnici brodova . 212-222. ZPUP-a)
imaju dvostruki karakter. S jedne strane, to sungapravni registri u kojima se
vodi evidencija svih brodova trgolee mornarice CG, a s druge to su stvarno-
pravni registri, poput zemljiSnih knjiga u koje spisom situ i evidentiraju
stvarna prava.

Saglasno vaZem propisima za upis pomorskih brodova postoje esled
upisnici:
1. upisnik pomorskih trgowkih brodova;
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2. upisnik pomorskih ribarskih brodova, i
3. upisnik pomorskih javnih brodova.

Pored ova tri upisnika postoji i upisnik brodovgnadnji u koji se mogu,
na zahtev vlasnika broda upisati brodovi koji seadgr u doméam
brodogradilistima.

Upisnik pomorskih trgovkih brodova je najSiri, jer se u njega upisuju sva
pomorska plovila, izuzev ribarskih brodova, javhiedova i jahti za koje postoje
posebni upisnici. U upisnik ribarskih brodova ujpisise pomorski brodovi
namijenjenih ribolovu u privredne svrhe, a u ugsjavnih brodova sve one
kategorije brodova koje smo naprijed tako @zihaklju ¢ujuci i brodove jahte.

Saglasno odredhil. 214 ZPUP-a ne moZze se upisati u upisnik brodova
CG Dbrod koji je upisan u strani upisnik brodova.aGndredba u praksi, iako u
osnovi odgovara prihéenom stavu i u drugim zemljama svijeta, moze daratv
odredjene teSke s obzirom da CG nije ratifikovala Medjunarodnunkenciju o
upisu brodova iz 1986.godine, a koja poznaje pnaeu moguanost upisa broda
u joS jedan registar na bazi ugovora o zakupu brad@ez njegovog brisanja iz
Izvornog svojinskog registra.

Pravna priroda i sadrzaj upisnikaUpisnici brodova su javne knjige, iz
¢ega proizilazi da svako ima pravo da ih pregledeepisuje i to: glavnu knjigu
upisnika, zbirku isprava, imenik vlasnika brodovimenik brodova. Ovo pravo
dato je uz naplatu odredjene naknade. Takodjetise @a su uvjerenja i prepisi,
koji se izdaju na bazi podataka iz upisnika brod{@axane isprave, pa ko se u
pravnom prometu, postup&jusavjesno, pouzda u podatke upisane u upisnik
brodova, ne moze da snosi negativne pravne poslé&dje otuda za njega mogu
da nastanu.

Upisnik brodova ima glavnu knjigu i zbirku isprava.

Glavna knjiga sastoji se od ulozaka. Za svaki bvodi se poseban
ulozak. Ulozak se sastoji iz listova A, B i C. |etizo, brodovi koji se upisuju u
upisnik javnih brodova imaju samo list A i B. Liatje opisni list i u njega se
upisuju podaci o indentitetu broda i njegove osmovehntke karakteristike.
Obavezno je upisivanje slade podataka: vrsta, ime ili oznaka broda, luka apis
bruto i neto registarska tonaza, znak raspoznayenjaedjunarodnom signalnom
kodeksu, dozvoljena granica plovidbe, namjena btipda, materijal od koga je
brod sagradjen, dimenzije broda, broj i vrsta kalobrodogradiliSte u kojoj je
sagradjen | godina gradnje, gaz, podaci o dozvfjdmijama krcanja broda,
najveta brzina praznog i nakrcanog broda, dozvoljeni prdpika, najmanji broj
posade za bezbjednu plovidbu, ranije ime (ako g&il® dan upisa, i dan
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izdavanja upisnog lista, ogr&enja plovidbe broda i druga naredjenja upravnih
organa u pogledu plovidbe ako ih ima.

Svojinski list uloSka glavne knjige sadrzi podatkerlasniku, odnosno o
vlasnicima broda. Za brod u svojini predéaeli drugog pravnog lica upisuju se
firma, odnosno naziv i sjediSte vlasnika brodaadwd u privatnoj svojini ime i
prebivaliste fizékog lica. Ukoliko brodar broda nije istovjetan dasnikom, onda
mogu da se upisu, radi evidentiranja i posebno @amlarodaru broda.

U teretni list upisuju se podaci o pravnim teretima brodu kao Sto su:
brodska hipoteka, zakup broda, a moze se upisatlarto nije praksa, i brodarski
ugovor na vrijeme za cijeli brod. Kod brodova usvigtu fizekih lica u teretni
list moze biti upisano i pravo pfe kupovine, kao i druga ogréenja
raspolaganjem brodom kojima je podvrgnut vlasniadiarZatim, moze da bude
upisano pravo plodouzivanja, zabrana ogigesja ili otudjivanja, kao i sve
druge zabiljeSke u vezi sa brodom za koje nij&iteriodredjeno da se upisuju u
vlasnkki list broda.

Zbirka isprava sadrzi isprave na osnovu kojih zeren upis broda u
upisnik. Vodi se posebno za svaki ulozak glavnegknjipisnika broda.

Upisi u upisnike brodova vrSe se na bazi poSt@vesgla prvenstva upisa, a
za ovo je merodavan trenutak kada je odredjenilpgestigao ldkoj kapetaniji
radi upisa. Upisi koji su izvrSeni na osnovu preaidkoji su stigli u isto vrijeme,
na bazi odredbe samog zakona, imaju isti red ptvans

S obzirom da su knjige upisa brodova javne knjgge dvostrukim
znaenjem i to, s jedne strane, javno-pravne evidermipglova sa prevashodno
medjunarodno-pravnim i bezbjednosnim &mrgem, a s druge strane, knjige
kojima se dokazuju svojina i druga stvarna pravdaose upisi unose sa dvije
vrste rijeSenja od razitih organa. RjeSenja o upisima u list A donosikk
kapetanija kao nadlezni organ sluzbe bezbjedndéstidbe, a rjeSenja o upisu u
vlasniki i teretni list donosi redovni sud najem se podrgju nalazi sjediste
odnosne like kapetanije.

Brisanje brodova iz upisnikdakonodavac odredjuje uslove za brisanje
brodova iz upisnika. Saglasgb 399 ZPUP-a rjeSenje o brisanju broda donosi
sud. Redovni skajevi za koje mozemo ¢eda su uoliajeni i priznati u svim
zemljama svijeta, jesu da se brod briSe iz upisaka je propao ili se smatra da
je propao, ako brod viSe ne ispunjava uslove, auma&o je izgubio uslove koji
se traze za upis u upisnik brodova, i sticanjewdréaripadnosti zemlje upisnika i
ako se brod trajno pova iz pomorske plovidbe.
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Pretpostavka da je brod propao ili se smatra g@gpao, nastaje ako je od
prijema poslednje vijesti o brodu proteklo duze3omjeseca. Brisanje iz upisnika
vrSi se sledé@m danom od prijema poslednje vijesti o brodu.

NasS zakon, pored nabrojanih, ughenih uslova, poznaje i mo@uost
brisanja broda iz upisnika zbog otudjenja u kosisanog lica, dakle, prenosa
broda iz upisnika CG u neki strani upisnik. S timazi, treba naglasiti da zakon,
kada se radi o brodovima koji viju zastavu CG, ako brod ispiSe iz upisnika
jedne Ikke kapetanije u upisnik druge, ovo ne smatra bjesanve prenosom
prava.

8. Brodske isprave i knjige

Svaki brod saglasno zakonu duzan je da vodi bmdskige, a takodje
mora da poseduje, po pravilu, sve one brodskevspkaje su in& sastavni dio
zbirke isprava koje se za taj brod vode u odgouéo@juckoj kapetaniji.

Osnovna i najvaznija brodska knjiga gedbrodski dnevnik (Log
Bod).Ovu knjigu vodi zapovjednik broda i odgovara ta&nost podataka.
Brodski dnevnik ima svoju lijevu i desnu stranu. IN@voj strani knjige upisuju
se svi podaci o navigaciji broda, kao Sto su: ieke luke isplovio, prema kojoj
luci plovi, koji dnevni kurs drzi, itd., a na degrsbrani brodske knjige, upisuju se
znaajni dnevni dogadjaji na brodu, kao npr. da su rab pronadjeni slepi
putnici, da je nekilan posade bolestan, ko je iskrcan sa broda, & kdican,
eventualna smrt na brodu, bittana posade ili putnika, ako je brod pdkaj itd.
pa ¢ak i vjertanje ako se dogodilo na brodu, a za Sto je zapoNedroda
saglasno propisima takodje owlaf. Brodski dnevnik je javha knjiga i vazi
pretpostavka da su svi podaci koji su u njega umpigacni dok se suprotno ne
dokaze.

Pored brodskog dnevnika na brodu se vode i druggek kao Sto je
dnevnik brodske masine, radio dnevnik i zdravstade@vnik.

Kada se radi o brodskim ispravama onda brod psvédisprava vezanih
za njegovu sposobnost za plovidbu, a koje su dastiite zavisno od vrste
broda (putniki, teretni ili tanker) i od njegove vélne, ako se radi o puttkom
brodu mora da vodi i spisak putnika, a ako se oagiretnom brodu mora da ima
urednu evidenciju tereta, te isprave koje utvudjsposobnost broda za krcanje
odredjenih vrsta tereta, pa se tako posebna uygeredaju za rasuti, hladjeni,
opasni teret, za prevoz hemikalija, prevoz gasovexnom stanju, itd. Oni
takodje mora da sastavljaju plan krcanja terela vode knjigu tereta. U vezi sa
teretom na brodu, ali i brodskim zalihama, hrangri¢em na brodu, te ponekad i
licnim stvarima brodske posade, brod mora da sastaefjabne dokumente pod
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nazivom ,brodski manifest. Ovi dokumenti sluze dakazivanje ispravnosti
broda pred carinskim i drugim drzavnim organinjaojedinim lukama svijeta.

Konano, svaki brod mora da vodi spisak svoje posadgadareda Iekim

vlastima prilikom uploviljenja u luku, a prilikom ptovljenja da prijavi svaku
eventualnu promjenu koja je na tom spisku nastala.
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GLAVA II: STVARNA PRAVA NA BRODU
1. Karakteristike broda kao stvari u pravu

Sa imovinsko-pravnog stanovniStva osnovna Kkariskilea trgovakih
brodova jeste da su to stvari u gradjansko-pravpoymetu, uz ona ograi@nja
koja su vé naprijed navedena kada se radi o javnim brodoviRared te
karakteristike brod kao stvar u imovinskom pravadapu pokretne, individualno
odredjene, nepotrosne i slozene stvari.

a)Brod je tehtki i po svojoj osnovnoj namjeni pokretna stvar gaavo
ga kao takvog posmatra i reguli&anom 255. ZPUP-a izfito se navodi da su
brod i brod u gradnji pokretne stvari. Ipak, radicstakvoj pokretnoj stvari koja
Ima i odredjene speciinosti kada se radi o sticanju i gubitku stvarnibvar na
brodu. U tom sltiaju na brod se primjenjuje pravni rezim koji je ghriglien za
nepokretnosti, pa se udbjeno kaze da se brod, iako pokretna stvar, u svom
stvarno-pravnom rezimu upodobljava sa nepokretmastiOvakva praksa u
svijetu je opSte usvojena, a kod nas je o tomd $89.godine donijeta Uredba sa
zakonskom snagom o stvarnim pravima na brodu inegoskim privilegijama, da
bi odmah nakon Il. svjetskog rata rezim knjiznilaya za brodove bio potvrdjen
Uredom o knjizenju prava svojine na drzavnoj neptkw imovini iz
1974.godine. Ovakav stav prava prema brodovima, #tsarima u prometu,
opredeljen je time Sto brodovi, iako su po svojojqali i tehnickim osobinama,
namjenjeni i predstavljaju prevashodno pokretnargtvmaju ujedno i sve one
bitne osobine koje su bile odlue za uvodjenje posebnog stvarno-pravnog rezima
kod nepokretnosti.

Prva od tih osobina sastoji se u toste su brodovi, isto kao i
nepokretnosti na kopnu (zemljiste i zgrade), stwdrposebne i velike ekonomske
| strateSko-politike vrijednosti za svaku drzavu, bez obzira na ngntveno-
politicko uredjenje. Sta viSe, u danasnje vrijeme je anigst pokretnih stvari,
kao Sto su to brodovi ili vazduhoplovi, dalekocaenego vrijednost klagnih
nepokretnosti, pa to u svemu opravdava primjenozgég rezima prometa
uvodjenjem knjiznih prava.

Druga zajedéka osobina sa nepokretnostima ogleda se u tmogti
vodjenja i stvarnom vodjenju evidencije nad njima istovjetan n&n, dakle,
putem upisa u javne knjige. Mognuost vodjenja evidencije na tajdna je bitan
preuslov za uvodjenje rezima knjiznih prava i togmogieno postojanjem
upisnika brodova kao javnih knjiga. Pri svemu totneba imati u vidu da brod
kao Sto to zakonodavac odredjuje, ostaje pokretrar,se da se samo za svrhu
sticanja, promjene i prestanka stvarnih i drugilizkih prava upodobljava sa
pravnim rezimom Koji vazi za nepokretnosti (tzvoimlizacija broda), dok se u

37



svim drugim pravnim situacijama ne izuzima od og3teavnog rezima koji se
primjenjuje na pokretne stvari.

b) Brod je individualno odredjena stvar. Tates pomorski brod uziva
na osnovu izdvajanja svakog pojedinog broda prefegomima obiljezima
(oznakama individualnosti) iz opSteg roda brodovemovinsko-pravna
individualizacija izvodi se iz elemenata sadrzamibpisniku brodova, a koji se
obavezno vezu za njegove spoljne oznake, daklezmake identiteta koje su
prvenstveno od zgaja u medjunarodnom i administrativnom pravu, ajak
individualizuju brod 1 u imovinsko-pravhom pogledkod zaklju&enja
odgovarajdih ugovora.

Individualna odredjenost broda ima posebancapau prvom redu, kod
zakljutenja ugovora o kupoprodaji broda i kod ugovora korigcavanju
pomorskiih brodova. S obzirom da je individualnaeamtjena stvar, brod se kod
izvrSenja ovih ugovora pojavijuje kao nezamenljstaar, pa je brodovlasnik,
odnosno brodar broda, redovno duzan da drugojigtrada ugovoreni brod, jer
se u suprotnom ugovor raskida na njegovu StetwilBra nezamenljivosti broda
moze da trpi i izuzetke Sto je 8hj kod nekih ugovora o prevozu stvari morem,
ili onda kada je pravo na zamjenu posebno ugovoreno

c) Brod je i nepotroSna stvar. Ova kanagtika broda ima znamja u
slucajevima kada se brod daje u zalog, jer tada omggeacelokupnom svojom
vrijedno¥u sve dok zalozno pravo na tom brodu traje, ili,pekda se daje u
zakup, u kom skaju postoji obaveza da se brod vrati u onakvomjstieekav je
| predata zakupcu, uz dozvoljeno smanjenje njegayednosti prouzrokovano
redovnim troSenjem.

d) Konano, brod je sloZzena stvar. Karakteristika slozestari sastoji se u
tome Sto su one sastavljene od viSe djelova, kojipsnekad vrloc¢rsto
medjusobno povezani, pa se ne mogu razdvajati,nekaal je to opet mogda
¢initi. Osnovni sastavni dijelovi broda kao slozesteari su trup broda i njegova
masina (engleskiHull and Machinery), koje je razlikovanje uobajeno, a
posebno kod pomorskog osiguranja. Brod je medjusm,stanoviSta odnosa
njegovog trupa i masine (i pod@h masina) potpuno inkorporisana stvar, pa se
ne mogu zasnivati odvojeno stvarna prava posebndrupal, a posebno na
brodskoj masini. Medjutim, od ztiaja je to Sto je brod glavna stvar u odnosu na
cijeli niz sporednih stvari koj&ne tzv. pripatke broda i sledstveno dijele njegovu
pravnu i ekonomsku sudbinu.

Pripatci broda su sve one fiki samostalne stvari koje su namijenjene

brodu i trajno sluze njegovoj upotrebi, kao Stobsadski camci, sidra, radar,
kompas i drugi instrumenti na brodu, druga sredst’saspasavanje, oprema
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protivpozarane zastite, uzad, lanci, rezervna sigyeopele i sl. Kao Stge se
vidjeti u kasnijim izlaganjima, u staju sumnje da li je odredjena stvar pripadak
broda ili nije, odléna jecinjenica da li je odgovaragu pripadak unijet u knjigu
brodskog inventara ili nije.

Pripatci broda dijele se na brodsku opremu i prikvo razlikovanje je od
zna&aja kod utvrdjivanja sposobnosti broda za plovidblaime, da bi bio
sposoban za plovidbu brod ne smije da bude bezigam® opreme, dok
eventualni nedostaci u priboru broda nemaju tajcamaOvo u imovinskom
pomorskom pravu moze da bude od posrednogéagmakod utvrdjivanja
odgovornosti brodara u pojedinim &hjevima.

2. Pojam i vrste stvarnih prava na brodu

Stvarna prava uopsSte, pa i stvarna prava na btaldsativno su odredjena.
Radi se o klaghoj podjeli stvarnih prava na pravo svojine i naasta prava koja
su izvedena iz prava svojine, i to pravo zalogeavp sluzbenosti. Medjutim, i u
ovom dijelu pravne materije pomorsko pravo ima gvspeciftnosti. Specikno
stvarno pravo su tzv. pomorske privilegije kojerdma kada se radi o naSem
pravnom sistemu, nisu poznate u opStem imovinskoamup Stvarna prava na
brodu regulisana su na medjunarodnom planu odgovarakonvencijama. Prva
takva Konvencija o izjeddanju nekih pravila u materiji pomorske hipoteke i
privilegija donijeta je 1926.godine, da bi ista erga bila ponovo regulisana jos
dva puta, 1976. i 1993.godine. S obzirom da se lbradateriji stvarnih prava
upodobljava sa nepokretnostima, onda je i razumkito se zalozno pravo koje
se konstituiSe na brodu, bilo putem ugovora, ilib@i sudske odluke, naziva
hipoteka. Nakon Uredbe sa zakonskom snagom iz @68fe kada je kod nas
materija brodske hipoteke i pomorskih privilegij@edjena na bazi Konvencije iz
1926.godine, ovo pitanje ponovo je regulisano tekodenjem Zakona o
pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi 1977.godine, adikk do tada Jugoslavija nije
bila ratifikovala Kovenciju iz 1967. materija je pavo regulisana na bazi
Konvencije iz 1926.godine, a tako se nepromijenjeonstupilo i u Zakonu iz
1998.godine, s tim Sto ovoga puta nisu uzeti u rolwii Konvencija iz
1967.godine, a ni ona iz 1993.godine.

3. Svojina i susvojina na brodu
3.1. Svojina na brodu
Sto se tie svojine na brodovima ova materija ne regulise nse

medjunarodnom planu, ¥ese na kupoprodaju ili gradnju brodova primjgmju
nacionalno pravo.
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U Jugoslaviji pravo svojine na brodu u toku cigelperioda postojanja
socijalistckog drustvenog uredjenja bilo je regulisano u sklad¢injenicom da
je osnovni svojinski odnos bio tzv. druStvena swaji Cjelokupna trgovia
mornarica nad kojom su pravo kd&hja i raspolaganja imale firme, predéae
druStvenom vlasnistvu, bila je na taj¢mau druStvenoj svojini. Privatna svojina
fizickih i gradjansko-pravnih lica, kako je tada bilguésiano zakonom, bila je
ograntena na male brodove i to, kada se radilo o brodawaenprevoz tereta, na
brodove do 50 tona nosivosti, a kod pciih brodova na brodove s pravom
prevoza do 50 putnika. U viSe navratacgyeni pokusaji da se ova granica za
brodove u privatnom vlasniStvu podigne, medjutim, mspada Jugoslavije i
konanog napustanja sistema drustvenog vlasnistva, tatapis nije donijet.

SadasSnje zakonodavstvo o svojinskim odnosima wiE&ne sadrzi takve
vrste ogranienja za bilo koju imovinu, pa tako ni za brodoveerRa tome, kod
nas i fiz€ka i pravna lica, nemaju viSe nikakva ogt@mja u sticanju svojine na
pomorske brodove i brodove unutrasnje plovidbe,di®dra na njihovu vetinu
ili pak, na njihov broj.

Svojina na pomorskim brodovima moze se sticag\ypm osnovima koji su
inate poznati i dozvoljeni za sticanje prava svojineedylitim, pomorsko pravo
poznaje i odredjene specifie oblike sticanja svojine od kojih su najpoznati
zaplena broda i prenos broda u korist osigurat@@nat kao napustanje ili
abandon broda. Redovan ¢ima sticanja prava svojine na brodovima jeste
kupoprodaja broda i njegova izgradnja.

Osnovni pravni instrumenti za sticanje svojineonadovima jesu ugovor o
kupoprodaji broda i ugovor o gradnji broda. Kupajamo i trziSte za gradnju
pomorskih brodova je prino organizovano.Na njemu Ziggnu ulogu imaju
agenti koji se bave iznalazenjem brodova za prodaude ih zainteresovanim
kupcima. U medjunarodnoj poslovnoj praksi ovi ag@oiznati su pod nazivom
brokeri i ukoliko su specijalizovani za poslove kppodaje brodova nazivaju se
Sales and Purches Brokers.

Brod se kupuje, odnosno prodaje, zaldjjem ugovora o kupoprodaji.
Ugovor o kupoprodaji smatra se zakhmim kada se kupac i prodavac
sporazumeju 0 bitnim elementima ugovora, dakle,rodib koji je predmet
kupoprodaje | o cijeni za taj brod. Brodovi mogu sk kupe i direktno od
brodograditelja i u tom st@ju ne zakljduje se ugovor o gradnji broda, éve
ugovor o kupoprodaji. Takodje, magwnacin da se brod kupi, ili preciznije, na
kraju otkupi, jeste putem zakéenja lizing ugovora o brodu, koji je u pomorskoj
terminologiji poznat kadare boat Chartefflugovor o zakupu golog broda), u
kom sli&aju se zakupnina za taj brod tretira kao rata péatt broda i nakon
Isteka ugovorenog roka brod se smatra égslan i prelazi u svojinu zakupca.
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NasS zakon trazi da se ugovor o kupoprodaji bragdj&i u pismenoj
formi i za to vezuje pravnu valjanost ugovora, radi sadrzi druge odredbe o
samoj kupoprodaiji jer je to, kao Sto j&eno, prepusteno materiji obligacionog
prava, i to ne samo u nasoj zemlji¢vieu drugim drzavama svijeta. Ono Sto je
specifiéno za ugovor o kupoprodaji brodova jeste da jetskgepomorska praksa
u ovoj oblasti stvorila odredjeni broj unaprijedigpemljenih formi ugovora
(formularni, odnosno tipski ugovori) za zakignje ugovora o kupoprodaji
brodova. Véina svijetskih kupoprodaja brodova obavlja se na bajjpoznatijih
standardnih formulara tih ugovora, a to su norvestkadardna forma ugovora o
kupoprodaji brodova (Saleform 1993.) ili japanskandardna forma takvog
ugovora (Niponsale iz 1974.).

O sticanju svojine gradnjom broda u nasSem praguligan je ugovor o
gradnji broda kao specijalan pomorsko-pravni posa@sS ZPUP te odredbe
sadrzi uél. 463-474. Saglasno tim odredbama ugovor o grdunjia, a i njegove
eventualne dopune, moraju da budwirgane u pismenoj formi pod sankcijom
niStavosti. ReguliSe se i pitanje prava svojinebnadu dok gradnja traje, pa
zakon odredjuje da ukoliko ugovorom nije déi predvidjeno, brod dok je u
gradnji pripada brodograditelju. Sama izgradnjadareeguliSe se ugovorom o
gradniji, s time Sto zakon odredjuje da se morajtqyati pravila struke, sto u
krajnjoj liniji znaci da svaki brod sagradjen u brodogradiliStu morgovarati
uslovima da mu se mogu izdati isprave o sposobaastilovidbu, i to kako one
koje su obavezne po zakonu, tako i eventualno drsgeave predvidjene
ugovorom izmedju stranaka, a poléized namjene broda.

U toku izgradnje broda naflac gradnje ima pravo nadzora i to putem
strienih lica — inspektora gradnje. Inspektor ima znaiviagenja u toku gradnje
broda, tako da moze da obustavi gradnju ukolikbreelograditelj ne pridrzava
ugovora, ili ukoliko, po nalazu inspektora, radinmi pravila struke. Zbog
ovakvih ovlagenja zakon precizno utvrdjuje medjusobni odnos djme
inspektora i brodogradiliSta. Dalje, u zakonu seedflije da brodograditelj snosi
odgovornost, kako za izvrSene radove, tako i zaavigme dijelove koje
ugradjuje u brod, sem ukoliko ne uspije da doka@eppuste nije mogao da
uoci niti upotrebom duzne paznje. Takodje, brodogeddnete odgovarati za
nedostatke ako su oni nastali na osnovu zahtjex#inaa i njegovih inspektora,
a pri tome je brodograditelj upozorio na mégost nastanka Stetnih posledica od
takvih naloga. Uolsajeno je da brodograditelj nabavlja materijal zadgiju
broda, ali moze se ugovoriti da materijal daje rudgac, medjutim, i u tom
slucaju brodograditelj odgovara za nedostatke matarija njima bez odlaganja
mora da obavijesti nakioca. Kon&no, slozeno pitanje u vezi sa izgradnjom
broda jesu sami planovi o gradnji broda, pa segvfat pitanje ko je projektant
broda. Naje&e to je samo brodogradiliSte, ali ne mora uvijtotda bude. Ako
je brodogradiliSte i projektant ono odgovara zanéwalne nedostatke u projektu,
medjutim, ako nije, on@e ipak biti odgovorno za nedostatke u gradnji lsoji
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proistekli iz nedostataka u projektu ukoliko jeeistnogao da uo i otkloni
upotrebom duzne paznje.

Posebna paznja kod ugovor o gradnji broda poklaejaijeni izgradnje i
nainu platanja. Sve to reguliSe se paZzljivo ugovorom. Zakarsgoje strane,
odredjuje da kad troSkovi izgradnje broda, a paslkljucenja ugovora, zbog
nepredvidjenih okolnosti vanredno porastu, broddige§ moze da zahtijeva
poveanje ugovorne cijene broda, srazmjerno stvarnomegaoyu cijena.
Medjutim, u skladu sa opStim principima obligacigngrava o docnji,
brodograditelj ne bi imao pravo na poagje cijene u vrijeme kada je svojom
krivicom pao u zakaSnjenje sa izvrSenjem ugovora.

Zakon odredjuje da brodograditelj odgovara zavek®e nedostatke na
brodu u toku jedne godine nakon predaje brodaci@u, pod uslovom da ga
narwilac pismeno obavijesti o tim nedostacinien ih otkrije. Nakon toga,
brodograditelj u roku od godine dana treba da oiklakve skrivene mane. Ova
odredba u naSem pravu je prinudno-pravne prirodesepugovorom o gradnji ne
moze iskljiiti, kao Sto se ne moze iskdjli niti pravo i obaveza ovld@&nog
pravnog lica (klasifikacionog zavoda) da vrSi nadmad gradnjom broda radi
utvrdjivanja njegove sposobnosti za plovidbu. Suivezi, treba naglasiti da novi
brod mora uvijek biti sposobna za plovidbu, jeraraslivo je da se gradi u neke
druge svrhe sem plovidbe i da mora odgovarati msveamjeni za koju se gradi,
a Sto se opet odredjuje ugovorom o gradnji.

Za razliku od naSeg prava u uporednom pravu ugovgradnji broda
moze da bude pismen ili usmen, jer se on tretimmreformalan ugovor. Ovo je
zato, jer i za zakljgenje ugovora o gradnji broda postoje unaprijeddiena
formulari. Najpoznatiji formulari, odnosno formuharugovori za zakljgenje
ugovora o gradnji broda jesu formular koji je izmlaldruzenje zapadno-
evropskih brodograditelja poznat kao AWES, japaf@knular poznat kao SAJ i
formular amerikog ministarstva trgovine (pomorske uprave) pozmpaid
skratenicom MARAD.

3.2. Susvojina na brodu

Kao u imovinskom pravu uopSte, tako i u pomorskoravu moze da
postoji susvojina na brodu, odnosno da viSe licdubuasnici jednog broda. U
nasem pravu susvojina na brodu utvrdjena je naidealne (ali kvotne) dijelove
na fizicki inace nepodeljenoj stvari, Sto zhada je u pravu nedozvoljeno da,
recimo, jedno lice bude vlasnik brodskog trupa,ragd brodske masine, itd.
Dakle, kod susvojinskog odnosa svaki suvlasnik aregdovremeno je, prema
velicini svoga susvojinskog dijela, suvlasnik na cijelbrodu i njegovo se pravo
proteZze na sve dijelove broda i njegove pripatker.(suvlasnistvo na jednu
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polovinu, jednu trénu, itd.). U naSem pravu i brod u gradnji mozebdale u
susvoijini.

Regulisanje susvojinskih odnosa na brodovima aSlpsti je bilo od
velikog znd&aja za razvoj pomorskog brodarstva kao grane plere
Udruzivanjem viSe lica koja su gradila ili kupovdleod i kasnije ga privredno
iskori&avala, vrsilo se objedinjavanje kapitala potrebragvakve poduhvate, a
koje ¢esto nije mogao da podnese samo pojedinac. Ovalyaot stvorena praksa
svakako je uticala na stvaranje u pomorstvu s@ecf instituta susvojine na
brodu, u Mediteranu poznatog kao susvojina na &arat

Karati su unaprijed odredjeni suvladkidijelovi broda, pa se svojina na
brodovima sticala, a i danas se&stu zemljama koje taj sistem poznaju, na bazi
suvlasniStva nad karatima. Saglasno tradiciji needitskog prava,brod se dijeli
na 24 karata i tu ustanovu poznavalo je jugosldv@momorsko pravo prije |
svijetskog rata. Uvedena je Uredbom sa zakonskwmgan o stvarnim pravima
| privilegijama na brodu 1939.godine. U praksi slje Il. svijetskog rata za male
pomorske brodove, koji su mogli biti u privatnopgwi, i dalje se zadrzao takav
nain upisa susvojinskinh odnosa, sve do donoSenja @ako pomorskoj i
unutrasnjoj plovidbi.

Odredjivanje susvojinskih odnosa na brodu premapued odredjenom
broju susvojinskih dijelova poznato je i u drugirandjama. U Engleskoj npr.
dijelovi broda se zovyshares®, pa je svaki brod unaprijed podijeljen na 64
dijela. Postoji kogetna zakonska odredba da naséca (fizickih ili pravnih)
mogu da budu ovlééna da u isto vrijeme izvrSe upis jednog brodavagesme
kao njegovi vlasnici.

Regulisanje susvojine na brodu na karate ili, pakares” znaajno je jer
su karati u slobodnom pravnom prometu kao da s¢kfidijelovi broda, pa tako
jedan karatista moze svoj karat da proda, da garepthipotekom i sl. bez
potrebe da za to trazi saglasnost od ostalih lstaati

Imajuwéi sve prednje u vidu, svakako bi bilo od intereza inaSe pravo da
se joS jednom razmotri odredba o suvlasniStvu iogonuvede susvojina na
karate, jer sadasnje stanje naSeg pomorstva, patrasnje plovidbe, ponovo
zahtjeva stvaranje odredjenih zajednica radi ptjgafa potrebnih sredstava za
kupovinu i gradnju brodova.

Susvojinska zajednica je speéifa ekonomska i pravna kategorija kojoj se
u pojedinim drzavama priznag@ak i status pravnog lica. Kada se je zsho sa
izradom Zakona o pomorskoj i unutrasnjoj plovidibe Isu predvidjene odredbe o
susvojinskoj zajednici i poslovodstvu u vezi sammjoTe odredbe kasnije su
izostavljene, ali i one se ukazuju ne samo kaoskeri vé i nuzne u uslovima
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privatnog brodovlasniStva. Kao ugled za inovacgkana u tom pogledu, moze
da bude sav pripremni rad prilikom donoSenja nasagasnje zakona, ali i
rijeSenja usvojena u drugim pravima, kao npr. &kgm Zakonu o privatnom
pomorskom pravu iz 1958.godine.

4.Zalozna prava na brodu
4.1. Pojam i vrste zaloznih prava na brodu

Postoje dvije vrste zaloznih prava nadbr i to: privilegije na brodu i
brodska hipoteka.

Osnivanjem zaloznog prava na brodu u pomorskomupralozena stvar,
dakle, pomorski brod ne prelazi u ruke zaloZznogjgrinca, i to se odnosi, kako
na brodsku hipoteku, tako i na privilegije na hrod

Hipoteka na brodu ili brodska hipoteka, nastagv@o ugovorom i jedino
se ona u uporednom pravu tretira kao prava pomangb@teka. Hipoteka na
brodu moze se zasnovati i na osnovu sudske odétixge sldaj i u naSem pravu,
ali samo kao sredstvo obezbjednjenja u toku ingSpostupka. Privilegiji na
brodu nastaju samo na osnovu naredbe zakona. Qpuddegiji na brodu sa
stanoviSta njihove pravne prirode u Svajcarskompse nazivaju hipotekom bez
upisa. Postoje i neke drugecslosti i razlike izmedju privilegija na brodu i
brodske hipoteke, ali na sve njih uké&ao nize u nasSim izlaganjima.

4.2. Unifikacija zaloznih prava na brodu

DonoSenjem nacionalnih zakona u wvéide pomorskim drzavama i
regulisanjem brodske hipoteke i privilegija na hravorila se je raznolikost u
pristupu i pravhom regulisanju ovih z@nih pomorsko-pravnih instituta, a
posebno je postojala razlika u shvatanju i pristigpoedju evropskih drzava, u
prvom redu, mediteranskih, predvodjenih rjeSenjinsxojenim u francuskom
pravu i drzava anglosaksonskog pravnog sistemakvovatanje vrlo rano je
uzrokovalo potrebu da se zd&@pe sa medjunarodno-pravnom unifikacijom ovih
pomorsko-pravnih instituta.

Rad na unifikaciji zaloznih prava na brodu z&mw je odmah posle
osnivanja Medjunarodnog pomorskog odbora (CMI-aaursen je 1926.godine
usvajanjem Medjunarodne konvencije o izjetrgu nekih pravila o pomorskim
privilegijama i hipotekam. Dva odiujuéa momenta uslovila su potrebu
medjunarodne unifikacije. Prvi je bio obezbjedjerijgpoteke od preteranih
zahvata privilegija prema brodu. Ovakvo obezbjdmpoteke diktirale su potrebe
za dugoronim pomorskim kreditom, jer su zajmodavci traziliredjeni stepen
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sigurnosti u odnosu na broj i vrstu potrazivanjaivifegovanih) koja se iz
vrijednosti broda mogu da naplate prije nego Stdj@lma red njihova hipoteka
radi namirenja. Drugi razlog, doduSe u neposredanj sa prethodnim, lezao je u
Zelji za medjusobnim ujeddavanjem broja i vrsta privilegija u pravima
pojedinih zemalja, a saglasno grupama i sistemioragoskog prava. Najéa
razlika postojala je izmedju privilegija u kontitamim drzavama i onih anglo-
saksonskog pravnog sistema, odnosno sistema corawea. Privilegije anglo-
saksonskog pravnog sistemengtitime liens) sastojale su se iz deliktnih i
ugovornih potrazivanja, ptiemu su deliktna imala prednost, kako po broju, tako
| po redoslijedu pred ugovornim. Kontinentalna @a& u prvom redu, francusko
pravo kao pomorske privilegije priznavalo je, u q@rv redu, ugovorna
potrazivanja. Tokom rada na izradi konvencije paifena su kao privilegovana i
jedna i druga potrazivanja, mada, Konvencija iz6l§@dine je ipak, u bithome
ostala na principima kako su ova potrazivanja sinat tretirana, francuskom i
mediteranskom pravu. U odnosu na hipoteku Konvansg je ogratiila na
postavljanje néela prema kome se medjusobno priznavanje hipotejeedostoje
na brodu vrSi ukoliko su one upisane u skladu sev@n zemlje upisa broda.
Razumljivo je da su Konvenciju iz 1926.godine uveém broju prihvatile
mediteranske drzave, a od drugih drzava vrlo nombj. Zbog toga je
1967.godine dosSlo do donoSenja nove konvencije.jMied i ova Konvencijaje
naisla je na mali odziv, i to samo skandinavskibada, da bi 1993.godine bila
ponovo donijeta, medjunarodna konvencija u ovojast) sada od strane
Ujedinjenih nacija. Ova Konvencija, katre, kada se &e privilegija na brodu,
priklanja se anglo-saksonskom pravnom sistemu igtadlegovana potrazivanja
prema brodu , osim plata pomoraca, kojima daje metw® nad ostalim
privilegijama kao privilegovana usvaja potrazivangugovornog karaktera.

4.3. Privilegije na brodu

Privilegije na brodu su spedifia stvarna prava u pomorskom pravu koja
terete brod, a nastala su u direktnoj vezi s plosab-privrednim operacijama
broda.

Danas se u pomorskom pravu privilegije na brodarsknepodeljeno
tretiraju i shvataju kao zalozna prava, dakle, rstagprava na brodu. U nasem
pravu Uredbom iz 1939.godine nije &to definisana pravna priroda privilegija,
ali po uzoru na odgovaraustav zauzet u Konvenciji iz 1926.godine i nas
zakonodavac je prihvatio, odredbama koje je usyojiphov stvarnopravni
karakter. U mediteranskim drzavama, prvenstvenoamduskoj i Italiji, i pored
kolebanja u tom pogledu, posebno posle prihvatdojavencije iz 1926.godine,
takodje je preovladalo shvatanje da su privilegiiearna prava. Privilegije na
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brodu engleskog pravan@ritime lienskretiraju se kao zakonske hipoteke i u vezi
sa njima zasniva se nadleznost pomorskih suitorem?

NasS ZPUP odredjuje eksplicite pravnu prirodu peiyija na brodu na @

Sto ih naziva i definiSe kao zakonska zalozna prevarodu. Ovakvo definisanje
je tatno, medjutim, zakonodavac je izbjegao da upotreBieusvojeni naziv za
ovu vrstu zaloznih prava na brodu, a to je brodskelegije. S obzirom da je
tada Jugoslavija bila socijaliska zemlja, prilikom konéne redakcije zakona,
dosSlo je do jedne apsurdne situacije da se je zalawmo-pravna komisija
Savezne skupstine usprotivila nazivu privilegije o kaneprimjerenom za
socijalistcko druStveno uredjenje. Hrvatska je prilikom domg&e svoga
Pomorskog zakonika 1994.godine promijenila nazimakzvala pravilno ovaj
specifcan pomorsko-pravni institut privilegija na brodu.ad\ zakonodavac
prilikom inoviranja Zakona 1998.godine ovo nijefimtako da kod nas joS uvijek
postoji samo naziv zakonska zalozna prava na brodu.

Stvarno-pravni karakter privilegija na brodu izazje u ¢l. 8.
Medjunarodne konvencije o pomorskim privilegijama hipotekama iz
1926.godine, gdje je postavljeno pravilo da prmie prate brod u ,bil@ije ruke
brod preSao“ (ustanovljeno je dedo droit de suite) Privilegije su pri tome
zakonska zalozna prava, zato Sto za razliku odtékeonastaju samo na osnovu
zakona (nema privilegovanog potrazivanja ako gazagiri¢ito ne propise) i za
njihovo postojanje i valjanost ne trazi se upigisaik brodova. Otuda, kao Sto je
vec reteno, ozndavanje brodskih privilegija kao hipoteka bez upiSknost sa
hipotekom je u tome Sto i kod privilegija brod neelpzi u ruke zaloznog
povjerioca. Konano, privilegije na brodu su ograenog vremenskog trajanja.
Ovaj njihov elemenat odudara od njihove stvarnoapeaprirode u izvjesnoj
mjeri, ali je nuzna nadopuna u uslovima kada sélegije ne upisuju, a brod ne
prelazi kao kod réne zaloge u ruke zaloznog povjerioca. Uostalonvjlpgije na
brodu dok traju, kako je to odredjeno u medjunacmdnpravu i pojedinim
nacionalnim zakonom, imaju stvarno-praviinak i djeluju prema svima (erga
omnes) ili kako se to u anglo-saksonskom pravéeisagainst all world®.

Privilegije mogu postojati i na brodoanu gradnji posle njihovog
porinuéa u more.

Vrste privilegija i njihov medjusobni rangSve privilegije na brodu,
saglasno Konvenciji iz 1926.godine, i po naSem pravrstane su u pet redova.
U svakom od ovih redova, po pravilu, je grupisanidev privilegovanih
potrazivanja.

2 Engleskko pravo poznaje, pored maritime liensssessory liens. Kod ove druge vrste privilegijadsse nalazi
u drzavini privilegovanog povjerioca. Brodograd#iSnpr.imaju tu vrstu privilegije za izrSene s réphe
popravke broda. Possessory liens anglo-atikegi prava odgovarao bi pravu retencije u naSemuprav
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I. Prvi privilegovani reccine potrazivanja prema brodu za sudske takse i
troSkove nastale prilikom sudske prodaje broda madiirenja povjerilaca, zatim,
potrazivanja za kke i pomorske naknade, potrazivanja za troSkoveéawdnja
broda u poslednjoj luci, te potrazivanja za népte doprinose za socijalno
osiguranje posade broda. U naSem pravu ovim kaijg&m privilegijama u
prvi privilegovani red dodati su joS troSkovi pdde i potrazivanja like
kapetanije za naredjeno i izvrSeno vadjenje, ilagjanje, brodske olupine. Ova
dodatna potrazivanja koja su predvidjena nasSim @m\kao potrazivanja koja
imaju prvenstveno pravo u naplati, predvidjenagwsnovu ovlaenja koja su
drzavama koje su ratifikovale Konvenciju iz 192@lgpe data zakljénim
protokolom.

[I. Drugi red privilegijacine potrazivanja zapovjednika i ostakfanova
posade iz radnog odnosa na brodu. Ovo potrazivampge se nazvatim
tradicionalnim privilegovanim potrazivanjem opsStsvajenim u pomorskom
svijetu. | kod nas ono ima dugu tradiciju. e politickom ediktu iz 1774.godine
postojao je ovaj privilegij na cijeloj istaoj obali Jadrana, koja je tada bila pod
austrijskom vila&u.

[l Tre¢i red obuhvata potrazivanja iz naslova nagrade pesavanje i
pruzanja pomé@ na moru, kao i doprinosa broda u zajeé#nihavariju. Sasvim je
logicno da brod svojom vrijedné8 garantuje za uspesSnu i prvenstvenu naplatu
potrazivanja onih povjerilaca koji su svojim djetmyem ili Zrtvama omoduli da
brod u odredjenim izuzetnim okolnostima po njegadé spasSen. Dakle,
zajedintka baza ovim potrazivanjam je uspjeSan spas biasna tome, svako
ko je Westvovao u spasavanju ili podnio odredjene zrtde spasa broda, stekao
je privilegovano potrazivanje prema tom brodu. Kalice biti visina ovih
potrazivanja i kak@&e se medjusobno rasporediti odredjuje se saglasnmim
pravilima koja reguliSu osnovni pravni odnos u mftspasavanja i pruzanju
pomaii na moru. Merodavna konvencija je Konvencija i8Q9godine, a kada se
radi o doprinosu broda u zajedku havariju, onda se visina doprinosa utvrdjuje
saglasno York-Antverpenskim pravilima iz 2004.ge&din

I\V. Cetvrti red privilegija obuhvata 3 grupe potraZianpaknade Stete
zbog sudara brodova ili drugih nezgoda plovidbe, ikstete nanesene uredjajima
| objektima luka, dokova i plovnih puteva; naknadete zbog tjelesnih povreda
putnika i posade; i kokao, naknade Stete zbog gubitka ili d&tga tereta ili
prtliaga. U ovom redu privilegovana su potrazivapjdi¢no Sirokog kruga lica
koja su pretrpela Stetu iz odnosa plovidbe morenvezi sa plovidbom broda u
pitanju. Stete koje se priznaju u ovom redu supkaéliktnog (prva podgrupa),
tako i ugovornog karaktera (druga idagpodgrupa). Kada se radi o Stetama zbog
sudara brodova ili drugih nezgoda plovidbe one suyeki bile priznate u
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anglosaksonskom pravu, ali od donoSenja Konvercij@®26.godine prihkgene
su i u drzavama kontinentalnog prava, pa i medkia drzava.

V. Peti redcine potrazivanja iz ugovora ili poslova koje je agjednik,
izvan sjediSta brodara, na osnovu svog zakonsktagenja, zaklj¢io odnosno
obavio za stvarne potrebe da se bradiga ili da se nastavi putovanje, bez obzira
na to da li je zapovjednik istovremeno i vlasni@nosno brodar broda i da li ima
potrazivanja on sam, ili dobav§jaili popravlj&, ili zajmodavac, ili neki drugi
saugovara

Sa ekonomske ¢&ke glediSta svrstavanjem ovih potrazivanja u
privilegovana daje se podloga za razvoj kratknog kreditiranja broda kada se
zapovjednik broda izvan sjediSta brodovlasnika @adj nuzdi. Istorijski
posmatrano kreditiranje broda u ovakvim okolnostiklasian je institut
pomorskog prava i poznat je kao pomorski zajam lgskgbottomry mada je
izraz latinskog porijeklad!

Protiv ove privilegije ima mnogo prigovora, a keg uglavnom svode na to
da u savremenoj plovidbi pomorski kratkémo zajam nije viSe potreban kao u
proslosti, jer da savremene telekomunikacije, iSt@psavremena organizacija
brodarskog poslovanja, omaogvaju redovno kontaktiranje izmedju broda i
njegovog vlasnika. U pravnoj literaturi i&# se da nikome u novije doba nije
poznato da vise dolazi do zakljuanja ove vrste ugovora o zajffuZbog toga
ovaj privilegovani red u cjelini je izostavljen Konvencije koja je donijeta
1967.godine, a takodije i iz Konvencije iz 1993.gediMedjutim, réeno je da je
Konvencija iz 1967.godine usvojena od vrlo uskagglrdrzava, a da Konvencija
iz 1993.godine jos nije stupila na snagu. Narayupedinim drzavama niSta ne
stoji na putu da usvoje nova konvencijska reSgmpacbno ona iz 1993.godine,
medjutim, ostaj&injenica da jecitav niz mediteranskih drzava i dalje privrzen
Konvenciji iz 1926.godine (a takodje i druge evikaps vanevropske drzave), pa
je tako i Hrvatska donoéenovi Zakon 1994.godine, zadrzala ovaj privilegiji
nasa zemlja 1998.godine, mada treba izraziti valaervu u odnosu na stno-
nawni pristup kod inoviranja naseg zakona, s obzir@gmudome natni krugovi
uopsSte nijesu destvovali.

Prema Konvenciji iz 1993.godine privilegovana patranja razvrstana su
u pet privilegovana reda, i to:

2L |nstitut bottomory-a predstavlja kratkérm zaduZivanje na &an vrijednosti broda. Medjutim, kada bi se brod
nasSao u nuzdi, zapovjednik je, takodje, &éésto, prvenstveno uzimao zajam néuratereta koji je bio ukrcan na
brodu i takav pomorski zajam bio je poznat kao oesmcija.

22U najpoznatijem dijelu amedie pomorsko pravne literature The Law of Admiralégc, ed. Mineola, New
York, 1975, str. 632, autori G.Gilmore i Ch.Bladtidu za bottomory i respodenciju da su ovi nekada ivazn
instrumenti pomorskog finansiranja iza3li iz ugbie | da najverovatnije ne postoji Zivi pomorslarik koji je
ikada video primerak takvog ugovora.
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1. potrazivanja za plate i druga ®ewma davanja koja se duguju
zapovjedniku broda, oficirima i drugirilanovima brodske posade u vezi sa
njihovim zaposlenjem na brodu, uldjyjuc¢i troSkove repatrijacije i doprinose za
socijalno osiguranje koji se @aju u njihovo ime;

2. potrazivanja za smrt ili tjelesne povrede ksjese dogodile na kopnu ili
vodi u neposrednoj vezi sa isk@a¥anjem broda;

3. potrazivanja po osnovu nagrade za spasavaogiapr

4. potrazivanja za ke naknade, troskove plovidbe kanalima i drugim
plovnim putevima, te troskove pilotaze,

5. potrazivanja deliktnog i kvazideliktnog karaigekoja su nastala zbog
stvarnog gubitka ili oStenja prouzrokovanog iskoéi&vanjem broda, a koja nisu
gubitak ili oStéenje tereta, kontejnera i putkog prtljaga prevozenih brodom.

Medjutim, bez obzira na utvrdjeni redoslijed Konega daje prvenstvo
naplate za nagradu i troSkove spasavanja do kejilugSlo na poslednjem
putovanju.Takodje, Konvencija, a to se dogadja po put u medjunarodnom
pravu, izjedn&ava hipoteku i mortgage anglosaksonskog pravarivéggovana
potrazivanja imaju prednost nad oba ova institita kpisanih zaloznih prava,
kao i nad eventualnim drugim teretima na brodu.

Drzave koje pristupe Konvenciji iz 1993.godine j;ngravo da uvedu i
druge privilegije u svojim nacionalnim zakonima, sdglasno Konvenciji, one se
napl&uju poslije hipoteke, odnosno mortgage-a, te da lucagvima
brodograditelja i brodopopravija svojim nacionalnim pravom mogu da ustanove
pravo retencije za njihova potrazivanja.

Pravila o medjusobnom namirenju privilegijd) medjusobnom rangu
privilegovanih potrazivanja prema brodu postojealiék specijalnih pravila koja
takodje ukazuju na spedcifiost ovog pomorsko-pravnog instituta i na svajima
potvrdjuju originalnost samog naziva privilegije.aifhe, izmedju pojedinih
redova privilegija primjenjuje se princip iskfjwosti, a izmedju privilegija u
okviru istog reda, princip srazmernog namirenjand?p iskljucivosti izmedju
redova znd&@ da ne&e biti ispla&eno ni jedno potrazivanije iz slijeggy reda dok
Se u potpunosti ne izmire sva potrazivanja iz metiog reda. U okviru redova,
opet, primjenjuje se princip srazmernosti namirgjgaako u okviru jednog reda
koji je primjenom prednjeg principa doSao na redamirenje ne bude dovoljno
sredstava da sva potrazivanja u cijelosti budu remna, onda se prijavljena
potrazivanja hamiruju srazmerno njihovim visinamagpolozivim sredstvima.

Prvenstvo naplate pojedinih privilegija prema rapizlozenim principima
odnosi se na privilegije nastale na istom putovarjuvilegije nastale na
razlicitim putovanjima napkuju se saglasno principu da privilegovana
potrazivanja poslednjeg putovanja imaju prvenstvoaplati pred privilegijama
prethodnog putovanja. lzuzetak od ovog pravila givilegije 1l reda
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zapovjednika tlanova posade za njihove plate. Ova potrazivanjaeseezuju za
odredjeno putovanje, ¥esu sva istog ranga, naravno, pod uslovom da nijesu
zastarela.

Princip srazmernosti namirenja u okviru Ill i Vdeetakodje trpi zn&ajan
izuzetak. Naime, izmedju potrazivanja iz ova dvaarekasnije nastalo
potrazivanje ima prednost u namirenju pred ranijifaravno, u svakom
konkretnom sltiaju potrebno je dokazivati koje je potrazivanjetakskasnije,
odnosno ranije, u odnosu na ostala potrazivanjavdPi ovdje uvodi jednu
potrebnu i neoborivu pretpostavku da su sva potaaifa vezana za isti dogadjaj
(npr. sva potrazivanja u okviru izvrSenog spasavamredjenog broda) nastala
istovremeno.

Obim namirenja kod privilegijaPrilikom naplate privilegije na brodu,
pored broda, protezu se i na pripatke broda,ka@ ivozarinu, prevozninu,
odnosno tegljarinu onog putovanja u toku kojeg fwilegovano potrazivanje
nastalo. Privilegovano potrazivanje prema vozariprevoznini, odnosno
tegljarini moze se ostvariti sve dok se ova davahjguju vlasniku broda,
odnosno dok se nalaze kod zapovjednika brodagdilltodarevog agenta.

Privilegovana potrazivanja, takodje, se proteaa bdredjena davanja koja
se duguju vlasniku broda, odnosno brodaru, gaghyima smanjenja vrijednosti
broda njegovim oStenjem. Tu spadaju potrazivanja koja se duguju Eava
naknade Stete za joS nepopravljena materijalngeytekoje je brod pretrpio, ili
za gubitak vozarine, prevoznine i tegljarine; rabilvanja koja se duguju iz
naslova zajedtke havarije, ukoliko se odnose na joS nepopravljeaterijalna
oSteéenja broda ili na gubitak vozarine, prevoznine tégljarine; kao i
potrazivanja iz naslova nagrada koja se dugujukezanu pomeé ili izvrSeno
spasavanje, a po odbitku iznosa koji od tih nagnadigadaju zapovjedniku i
¢clanovima posade broda. Medjutim, kada brod popmawvkospostavi svoj
materijalni integritet ova potrazivanja prestaju lbadu privilegovana, iako se
eventualno i dalje duguju brodu.

Privilegije na brodu ne odnose se na potrazivanja se vlasniku broda,
odnosno brodaru duguju iz naslova ugovora o osmurd®droda, kao ni na
premije, subvencije i druge podiana koje brodovlasnik eventualno ima pravo.
Ovdje je znaajno da suma osiguranja ne smije da garantuje izdegovana
potrazivanja, jer bi se time na najozbiljniji dva ugrozila ekonomska podloga
brodske hipoteke. Kokao, vezano za naplatu brodskih privilegija treba da
one terete brod sve dotle dok moze biti na bila kefin individualiziran, pa i
onda kada je izgubio plovna svojstva i postao olapi
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Prestanak privilegijaPrivilegije na brodu prestaju:

1. prestankom privilegovanog potrazivanja;

2. istekom godine dana od dana nastanka privilegovqmobd@zivanja, a
kod potrazivanja iz V reda protekom roka od 6 ngese

3. prinudnom prodajom broda u izvrSnom ili&@gmom postupku;

4. dobrovoljnom prodajom broda pod slijéta uslovima: da je izvrSen
upis prenosa svojine broda u upisnik brodova, dijjeipis objavljen
oglasom u novinama u kojma se objavljuju upisi gis&r privrednih
organizacija mjesta gde se vodi upisnik u kojembjed upisan i
pribijanjem oglasa na oglasnoj tabli suda djam se podrgju vodi
upisnik brodova u koje je brod upisan, pod uslowanprivilegovani
povjerilac u roku od 2 mjeseca od dana objave upisevinama, ali
prije zastarelosti privilegija, ne pokrene suds&stppak za namirenje
svog potrazivanja,;

5. osnivanjem fonda ograféne odgovornosti za privilegovana
potrazivanja koja su podvrgnuta ogrganju odgovornosti; i

6. proglasenjem broda za pomorski plijen.

Do prestanka privilegovanog potrazivamaKese dolazi njegovom
isplatom. Medjutim, u svakom slaju kada je dosSlo do prestanka potrazivanja,
zastarelo&u ili iz bilo kojeg razloga, potrazivanja na komestoje privilegiji,
logicno i sam privilegij prestaje da postoji.

Posebna karakteristika privilegija je u tome Stgpretno principu da
stvarna prava ne zastarevaju, kao Sto feregeno, zastarevaju i to u relativho
kratkom roku. Zastaralé8 samog privilegija, medjutim, ne zastarjeva i
potrazivanje koje je bilo privilegovano. Ono se prvilegovanog pretvara u
obi¢no (hirografeno) potrazivanje | zastarjeva u zastar roku predvidjeno
opsStim propisima o0 zastarelosti za tu vrstu powafia. Kratki rokovi za
zastarelost privilegija predvidjeni su radi sigwstichipoteke i slobode prometa
brodova.

U postupku prinudne prodaje broda privilegiji samruju saglasno
njihovom redu prvenstva, a one privilegije kojeomtpostupkom nisu namirene
prestaju da postoje.

Prelaskom broda na drugo lice dobrovoljnom prodajprivilegije ne
prestaju, vé slijede brod. U tome se i ogleda njihov stvarnavpi karakter, jer
prate brod ma «ije se ruke nalaziodfoit de suite).Medjutim, prirodno je, i
poslovni promet to zahtjeva, da novi vlasnik budgisn u odnosu na stepen
opteréenja broda koji je kupio. Za eventualno postojdnjoteke once saznati
uvidom u upisnik broda, ali sa privilegijama toengltaj, jer se one ne upisuju.
Zbog toga, saglasnodab. o prestanku privilegija, pravo odredjuje jedak u
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kome su na javni (oglaSeni) poziv hovog vlasniki@ilggovani povjerioci duzni
da prijave svoja potrazivanja, a ako oni to s kako zakon odredjuje, onda
privilegije prestaju da postoje. To je tzv. postkup&scenja od privilegija,
odnosno postupak purgacije.

Osnivanjem fonda ograteéne odgovornosti brodara povjerioci se namiruju
iz njega, a ne viSe iz vrednosti broda njegovomdgj@m. Prema tome, one
privilegije koje podlijezu ogratenju odgovornosti, a to su privilegije iz 4.
privilegovanog reda prestaju da terete brod od nmban@snivanja fonda, pa
samim tim prestaju da budu i privilegovana potradja, vé dijele pravnu
sudbinu svih potrazivanja obuhbemih fondom ograene odgovornosti.

Konano, poslednji razlog prestanka privilegija je pesgnje broda za
pomorski plen. Medjutim, ako brod bude oslobodjetivilegovana potrazivanja
se ponovo uspostavljaju na njemu, ako jos privega potrazivanja postoje.

4.4. Hipoteka na brodu

Pojam i istorijski razvoj.Hipoteka na brodu je stvarno pravo na osnovu
kojeg je povjerilac ovla®En da se namiri iz vrijednosti broda prinudnom
prodajom, a u skaju da mu duznik ne vrati o roku potrazivanje kgge
hipotekom obezbjedjeno.

Povjerilac, koji ima potrazivanje obezbjedjenodigkom, napléuje se u
cijelosti iz vrijednosti broda ispred povijerilacajkimaju obina (hirografena)
potrazivanja, medjutim, iza povjerioca sa privilegoim potrazivanjima.

Brodska hipoteka pojavila se je kao nuzni instmimealnog pomorskog
kredita u drugoj polovini XIX vijeka, a razvila g&u punoj mjeri u XX vijeku.

Do savremene hipoteke na brodu dovela je ekonomgk@ireba za
dugor@nim kreditiranjem u pomorstvu. Pravni instituti kogu prethodili
hipoteci, a koji se nisu zasnivali na principimgikenja prava u upisnik brodova,
kao Sto su bili vé& pomenutibottomoryili, joS stariji institutfoenus nauticum-a,
pogodovali su razvoju kratkatnog, ali ne i dugor@nog kredita.

Na nasoj obali Jadrana institut brodske hipotakgd dugo nepoznat, jer
ga nije poznavao francuskiode de Commercéledjutim, brodarski krugovi su
postavljali pitanje hipoteke na brodovima, ali zgduisu dobili pravo rijeSenje,
mada je bilo nekih pokuSaja da se reguliSe proltamaganja broda u svrhu
dobijanja dugortnog kredita.

RjeSenjem pitanja uknjizbe hipoteke na brodu uoBnrpo prvi put, u
Portugaliji je donijet Zakon o pomorskoj hipotek$35.godine, u Francuskoj
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1874, u Iltaliji 1885, Njemgkoj 1895, u skandinavskim zemljama 1901.godine,
itd. Kod nas pitanje brodske hipoteke rjeSeno je Weedbom sa zakonskom
snagom iz 1939.godine.

Nakon I. svjetskog rata kod nas nisu deno propisi iz oblasti stvarnih
prava na brodu sve do usvajanja Zakona o pomoriskojutrasnjoj plovidbi,
kojim je regulisana hipoteka na brodu. Medjutim,istovjetnih razloga zbog
kojih nije usvojen termin brodske (pomorske) pgwgile, nije prihvéen i termin
hipoteka na brodu, ¥ge nazvana ugovorno zalozno pravo na brodu, asitge
nepromjinjeno i u Zakonu iz 1998.godine. Takodje gd zna&aja da je
1985.godine donijeta jedna zakonska novela kojonu jgaSe pravo uvedena
moguenost, ukoliko to stranke posebno ugovore, da hikaote povjerilac moze
da namiri svoje potrazivanje i iskof@sanjem broda, a Sto je tesvojestveno
za mortgage anglosaksonskog prava.

U Engleskoj dugu tradiciju imao je institut ,moaige-a“. Zadugo ovo
zalozno pravo na brodu postojalo je bez upisa. &ipiszv. Jegal mortgagé
uveo je, po prvi put, Zakon o trgaskd] mornarici (Merchant Shipping Act)
1854.godine, da bi hipoteka na brodu svoj keinablik dobila inoviranjem istog
Zakona 1894.godine. lako sluzi istoj svrsi (osigymadugor@nog pomorskog
kredita) kao i hipoteka na brodu, mortgage kaongsta anglosaksonskog prava,
koja je sinonim za hipoteku u kontinentalnom praypgk se od hipoteke
unekoliko razlikuje. Kod mortgage-a brod se mozeizeti od duznika radi
iskoriavanja od strane povjerioca zaloznog prava. | ptogd Sto je uveden
upisani mortgage i dalje se ostalo pri neupisanartgage-u koji i dalje postoji i
kome sudovi pribavljaju sudsku zaStitu kao commaw linstitutu ili, tzv.
»equitable mortgage“-uNa brodovima u gradnji ne moze da se uspostasaap
ve¢ samo neupisani mortgage, kao vrsta sintboli zalaganja broda.

Sjedinjene Ametke Drzave uvele su upisani mortgageefered legal
mortgage Zakonom iz 1920.godine, saglasno kome morgage bradu
predstavlja federalno pravo i spada u nadleznosrénih sudova.

Vrste, rang i nén zasnivanjeédipoteka na brodu zasniva se upisom u
upisnik brodova. Ovaj upis ima konstitutivni karekt

Prema né&nu nastanka hipoteka na brodu moze biti ugovorsadska. U
uporednoj, a posebno francuskoj teoriji,dstse da se putem hipoteke na brodu
treba da obezbedi pomorski kredit i da ona ne tdzbsluzi u druge svrhe. Prema
tome, prava pomorska hipoteka bila bi ugovorna tieie koja sluzi iskljtivo za
objezbedjenje pomorskih kredita. Sudska hipotegganima koja je poznaju, a to
¢ini 1 naSe pravo, sluzi kao sredstvo obezbjedjenf@ostupku prinudne prodaje
broda.
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Ugovorna hipoteka nastaje sporazumom stranakaa kel oni prvo
sporazumeju o ugovoru o kreditu, a onda istovreamen obezbedjenju toga
kredita stavljanjem hipoteke na brod¢@mu se zakljtuje poseban ugovor. Na
osnovu takvog sporazuma sud dozvoljava upis higotekpisnik brodova.

Hipoteka moze biti zasnovana na cijelom broduaipojedinim njegovim
suvlasnékim dijeloma. Prema tome, ne samo vlasnik cijelagdha, veé i
suvlasnik djela broda moze svoj dio opteretiti dbgkom, ali mu je, ako se radi o
idealnim suvlastkim djelovima, za takvo optetenje potreban pristanak
vlasnika veéine suvlasnikih djelova. Medjutim, u pravima onih drzava koja
poznaju suvlasnistvo na karate, predmet op&ma hipotekom je karat, kao
realni suvlasriki dio, i za njegovo opteéenje nije potrebna saglasnost ostalih
suvlasnika.

Na jednom brodu mogu biti upisane i viSe hipotékaom sliaju hipoteke
se medjusobno rangiraju po vremenu upisa. Hipokeka je u upisnik brodova
ranije upisana napiaje se u cijelosti pred kasnijom hipotekom, pringen
poznatog pravnog kala zaloznog prava da je onaj koji je prvi u vremeorvi i
u pravu prior tempore potior iure).S druge strane, za jedno isto potrazivanje
mogute je nepodeljeno upisati hipoteku na dva ili viseda. Takvu hipoteku
nazivamo zajedgka hipoteka. Kod zajedtke hipoteke hipotekarni povjerilac
moze da trazi namirenje cijelokupnog potrazivanpasyom izboru iz svakog
pojedinog broda opteéenog hipotekom, ili iz svih njih, ako véiha potrazivanja
na to upduje.

Ne samo brod, ¥ei hipoteka kao stvarno pravo na brodu moze biti
predmet zalaganja. Zalaganjem hipoteke na njojasmiva u pravnoj teorij
poznata nadhipoteka. NaS zakonodavac ovakvo zaéagaipoteke naziva
ugovornim podzaloznim pravom. U 8hju da hipotekarni duznik kod postojanja
nadhipoteke isplati dug hipotekarnom povjeriocu begaglasnosti
nadhipotekarnog povjerioca, nadhipoteka se ne gasguznik moze da dodje u
situaciju da i dalje duguje iznos utvrdjen nadhgkoim.

Hipoteka kao sredstvo obezbjedjenja dugonog pomorskog kredita od
posebnog je zraja kod gradnje brodova, pa zbog toga je uspostal]
moguenost da se moze upisati i na brodu u gradnji. Nevalerod u gradnji mora
biti prethodno upisan u upisnik brodova u gradsjio je i osnovna svrha
uvodjenja ovakvih upisnika.

Jednom zasnovana hipoteka prati brod ma gdje seatazio, ma &ije
ruke presao ili Sto drugo se s njim dogodilo. Peamgj svojine na brodu ne i
na valjanost hipoteke, pa ni promjena takve prirkd@ dovodi i do promjene
drzavne pripadnosti broda. U medjunaraodnom praawomn pitanju, po prvi put,
odredjene norme sadrzi Medjunarodna konvencija mmguekim privilegijama i
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hipotekama iz 1967.godine, a takodje reguliSe iowssl za medjusobno
priznavanje hipoteke kontinentalnog prava i morggagstéenih u drzavama
anglosaksonskog prava.

Obim pokrta hipotekom.Uspostavljanjem hipoteke na brod taj brod
garantuje za isplatu kredita obezbjedjenog hipatekoHipoteka djeluje
ekstenzivno, pa se i bez posebnog upisa protezepripatke broda. Brod pod
hipotekom za njenu naplatu garantuje cjelom svojomednogu i to
nesmanjenom vredn@s$ sve dok se hipotekarni kredit ne isplati u cjeloa tako
ako u toku trajanja ugovora dodje da:®@g smanjenja vrednosti broda zato Sto se
brod bitno oSteti, itd. hipotekarni povjerilac impeavo da od duznika zahtjeva da
mu da dodatna obezbjedjenja ili, pak, da pokrengevoemenu naplatu
hipotekarnog kredita. Treba naglasiti da komenegadmanjenje vrijednosti broda
nema takav &inak i po tom osnovu hipotekarni povjerilac ne maize stekne
prethodna prava.

Za naplatu hipoteke posebno garantuje suma osigulbaoda. Ona stupa
na njegovo mjesto u siajevima véih oSte&enja, ili pak, gubitka broda u cjelini.
Zbog toga, postoji poslovna praksa da se odmahmakéljwcenja ugovora o
hipotekarnom kreditu, hipotekarni duznik, vlasnikoda, obaveze da polisu
kojom je osigurao brod pod hipotekom uslovno z&alua se dogode napijed
navedeni nepredvidjeni dogadjaji, prenese na hiaoteg povjerioca, i ta radnja
poznata je kao vinkulacija polise osiguranja. Habairni povjerilac né&e imati
pravo da se naplati iz sume osiguranja samo akao jézri¢ito isklju¢eno
ugovorom o hipoteci.

U naSem pravu hipotekarni povjerilac nema pravplata iz vozarine,
prevoznine, tegljarine i zakkupnine, kao ni iz reaty za ukazanu porali
izvrSeno spasavanje na moru, sem ako t@iiarnije ugovoreno i predvidjeno
ugovorom o hipoteci. Medjutim,ova pitanja, o ekgtenom djelovanju hipoteke,
joS nisu ustaljena i jedinstveno prildema u uporednom pravu. Sustinski uvijek
se radi o borbi izmedju privilegovanih potrazivanjaipoteke, kojimate se dati
prednost u toku naplate kod izvrSenja na brodueNmavo u tom pogledu, kao
Sto je viSe puta istaknuto, naslanja se na Konyenril926.godine, medjutim,
Konvencijom iz 1967.godine mog@uost naplate privilegija ografava se samo
na brod, bez prava protezanja na vozarinu i haadsugprogaciona potrazivanja,
koja opet, garantuju za urednu naplatu hipoteke.

Prestanak hipotekddipoteka na brodu prestaje: 1) brisanjem; 2) pmda

broda u izvrSenom ili st@ajnom postupku; i 3) proglaSenjem broda za pomorski
plijen.
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Prva dva néna prestanka hipoteke na brodu zasnivaju se n&nops
nacelima imovinskog prava, dok je tien&tin, isto kao i kod privilegija,
specifcno pomorsko-pravne prirode.

Saglasno rezimu konstitutivnosti stvarnih pravaonadu, hipoteka nastaje
trenutkom upisa i traje sve dok ne bude urednoisaha. Brisanje hipoteke
potrebno je izvrSiti u za to propisanom postupkuodgovarajaeg upisnika
brodova. Hipotekarni duznik koji ne zatrazi i pgse na vrijeme brisanje
hipoteke izlaze se opasnosti da pod odredjenimnoistiilma hipoteka i dalje
ostane na snazi i pored toga Sto je dug koji jenejdio obezbijedjen uredno
izmiren. Medjutim, u vezi sa tim, potrebno je deazdmo da brisanje broda iz
upisnika brodova nije razlog za prestanak hipote&ebrodu. U ovom stiaju
razlozi pravénosti imaju prednost pred formalnim elementima. Akobrod
propao, ili se smatra da je propao, on joS uvijekZenda predstavlja znatnu
vrijednost iz koje se hipotekarni povjerilac mozgusnije da namiri nego iz
druge duznikove imovine.

Brod moze biti izbrisan iz upisnika ata Sto se trajno poua iz
pomorske plovidbe. Ni u ovom slaju hipoteka na brodu, ako je upisana, ne
prestaje da tereti brod. Uostalom, brodovlastiikje brod opteréen hipotekom
ne moze da izvrSi njegovo povknje bez pristanka hipotekarnog povjerioca, ili
povjerilaca ako ih je viSe. U takvom &haju hipotekarni duznik vlasnik broda,
stice pravo da zatrazi javnu prodaju broda. Mozda wa gwgled izgleda malo
nelogéno da se za trajno povkenje broda iz pomorske plovidbe trazi saglasnost
hipotekarnih povjerilaca, kada se zna da hipoteketitbrod i poslije povigenja.
Medjutim, to je sasvim opravdano, jer brod kojitj@jno povden iz pomorske
plovidbe, tzv. brod u raspremi, izlozen je dalekdeim propadanju nego brod
koji i dalje plovi.

Konano, hipoteka i dalje ostaje na brodu i ako je bmmlubio klasu,
dakle, postao tzv. mrtvi brod. | ovo je 16go, jer do prinudne naplate hipoteke
upravo najeke dolazi u situacijama kada je brodovlasnik zapaesk@e, dalje
ne moze da odgovara svojim obavezama, brod je gbega toga zaplenjen i on
gubi interes za njegovo dalje odrzavanje, pa suldwioizlozeni javnoj prodaji
upravocesto bez produzene klase. Uostalom, jedan od ngdo&ina prestanka
brodske hipoteke jeste prinudna prodaja broda t$mom ili sté¢ajnom postupku.
Cilj ovakve prinudne prodaje jeste namirenje higataih povjerilaca, pa je
normalno da hipoteka tada prestaje. Ovo i dagluda hipotekarni povjerilac u
tom postupku nije uspio da se u potpunosti, ilistepamiri. Javna prodaja broda
na licitaciji za kupca je originalni den sticanja svojine, pa novi vilasnik &i
brod oslobodjen od svih tereta, pa i od hipoteke.

U ste&ajnom postupku hipotekarni povjerilac ima pravo mama kao
razluini povjerilac, Sto se trazi razilnom tuzbom, takodje ispred ostalihéstmih
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povjerilaca, ali ne i ispred onih koji imaju prigdije na brodu, ako one joS uvijek
nisu prestale.

Proglasenje broda za pomorski plijen na moru dehgj isti nain kao kod
privilegija na brodu. Naime, i hipoteka prestaje pastoji, ali se ponovo
uspostavlja eventualnim oslobodjenjem broda.

Hipoteka, za razliku od privilegija, nikada ne giee dobrovoljnom
prodajom broda.DoduSe, Uredba iz 1939.godine i maddku hipoteku kod
dobrovoljne prodaje broda predvidjala je pozivnstopak kao nan ¢iséenja od
hipoteke, ali potreba za ovim &ilaom prestanka hipoteke suviSna je u
savremenim uslovima regulisanja i medjusobnog pranja hipoteke |
mortgage-a u medjunarodnim transakcijama.
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GLAVA Ill: SUBJEKTI POMORSKO-PLOVIDBENIH AKTIVNOSTI

1.Preduzetnici (nosioci) pomorsko-
plovidbenih aktivnosti

1.1. Brodovlasnik i brodaiShipowner, Operator)

U naSem pravu osnovni preduzetnik ponwdkvidbenih aktivnosti i
aktivnosti u unutrasnjoj plovidbi jeste brodar. dakka definicija je jedinstvena
(¢l. 5. tat.44.ZPUP-a) prema kojoj je brodar tiko ili pravno lice koje je kao
drzalac broda nosilac plovidbenog poduhvata, sstinse pretpostavlja, dok se
protivno ne dokaze, da je brodar lice koje je usnopi brodova upisano kao
vlasnik broda. Zbog ovakvog svog stava naSe prazuje za brodara sva ona
prava i obaveze koje se &g u medjunarodnom pomorskom pravu i u pravima
drugih drzava, vezuju prvenstveno za brodovlasnda.brodara kod nas, a u
medjunarodnom i uporednom pravu za vlasnika bredauje se tzv. globalna
odgovornost za sve vrste Steta koje mogu da sedeogotoku poslovanja
pomorskog broda ili broda unutrasnje plovidbeiemnu ¢e biti rijeci kasnije u
ovoj knijizi.

Brodar kao jedinstveni preduzetkii subjekt u nasem pravu uveden je joS
Zakonom o ugovorima o iskoé&vanju pomorskih broda iz 1959.godine, da bi
kasnije bio preuzet i dalje kao jedini subjekt uUHRu, kako onom iz
1997.godine, tako i 1998godifit.Ovaj termin bio je opste prihtan u
jugoslovenskim pomorskim krugovima, jer je pogoaodinjenici da su brodovi
kod nas bili u drustvenoj svojini, te izraz vlastikoda, odnosno brodovlasnik,
nije bas bio najpogodniji. U uporednom pravu, medjuu redovnoj upotrebi su,
kako termin brodovlasnik Shipownerili jednostavnoOwner) tako i termin
operator, koji odgovara naSem terminu brodar,ojgerator je ono lice koje
ugovorom (po pravilu ugovorom o zakupu broda, a enezugovorom o
tajmcarteru) na sebe preuzima privredno i plovidbenmriSkavanje broda, a
brodovlasniku tada ostaje tzv. gola svojina na brod

Za brodovlasnika se vezuje zagacinjenica odgovornosti u pomorsko-
plovidbenom preduzetniSvo,odnosno za izvrSenje igh®nog poduhvata, i to
kako za ugovornu, tako i vanugovornu odgovornosdarkoji je u njegovom
vlasniStvu. Ta ukupna odgovornost vlasnika brodaStede koje brod pfini

% pojam pomorskog brodara koji je kao drzalac broakilac plovidbenog poduhvata u n ase pravo ugeo j
akademik Vladislav Brajkoviu svojoj teorijskoj raspravi ,Problem brodaraeégpve odgovornosti de iure
condedo”, objavljenoj u okviru edicije Ugovori k@is¢avanju brodova na moru, Zagreb, 1951, str. 59-99.
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poznata je kao zakonska ili globalna odgovornossildc te odgovornosti moze
da bude i brodar (operator) ukoliko je on nosilammprskog plovidbenog

poduhvata, kada se u teoriji oZasa kao pomorski plovidbeni vlasnik broda.
Prema naSem sadasnjem zakonodavstvu (ZPUP-u), ptage poznaje samo

brodara kao nosioca te odgovornosti.

1.2. Menadzment kompanije u pomorskom
brodarstvuShip Management)

Nova pojava u brodarskom preduzetniStvu u svijgste osnivanje
brodarskin menadzment kompanija. Ove kompanijepdgk preuzimaju ulogu
brodara, odnosno operatora broda, a visnifunkcija ostaje bez pomorsko-
plovidbenog angazovanja. Medjutim, kako je u oviotajevima vlasnik broda
jedino upisano lice u upisnike brodova, pa se $let® jedino protiv toga lica
mogu da povedu odredjeni pravni postupci koéistenetod menadzment
kompanija, brodovlasnici u svojinskom smislu regigt jednu kompaniju za
jedan brod (tzvsingle ship company, na taj nain izbegavajiai mnoge mogée
pravne obaveze koje se saglasno odredbama pomaps&og mogu prenositi sa
jednog na drugi brod istog vlasnika (sister shipaviio). Zbog toga, u
pomorskim krugovima se igg da se za pojedinog brodovlasnika moze saznati
koliko brodova ima u svom vlasniStvu po broju breadkoji su ukljgeni u
odredjenu menadzment kompaniju, a ne po svojjnskystraciji tih brodova.

1.3. Pomorski vozaQJarrier)

Saglasno Medjunarodnoj konvenciji o izjedeaju nekih pravila u
materijili teretnice iz 1924.godine, i kasnijih igna i dopuna, kojima je ova
Konvencija inovinara, pomorski preduzetnik, kajsivprevoz robe morem, jeste
pomorski vozar (engtarrier, franctransporteru,ital.vettore itd.). Vozara, kao
posebnog nosioca prava i obaveza iz ugovora o puerabe morem nase pravo
ne poznaje, \ei te obaveze i odgovornost vezuje za brodara.

U Hrvatskoj su donoSenjem Pomorskog zakonika (kalayg iz 1994. tako
| sada vazeeg Zakonika iz 2004.godine) uveli u svoje pravoarazgarriera)
kao nosioca odgovornosti iz ugovora o prevozu stverrem, ali su ga nazvali
Jprevozilac*, sto nije pogresno, ali, nazalost, nsigi su naziv ,vozar®, kao dugo
upotrebljavani termin u nasoj pomorsko-pravnoj slpenoj praksi, a koji je, Sto
je normalno, bio termin prvo stvoren i prildéeam u hrvatskoj pomorskoj poslovnoj
praksi.
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2. Punomahnici i pomog¢nici
pomorskog poslovanja

Posebno zrajni punomanici i pomahnici u pomorskom transportu su
pomorski agenti. Postoje dvije vrste tih agenata; iucki agent ili brodski agent
| agent posrednik. NasS ZPUP reguliSe ovaj pravnsapp kao ugovor o
plovidbenom agencijskom postime se na jedinstven &ia ovaj posao regulise i
za zaklj&ivanje agencijskih ugovora u unutrasnjoj plovidbi.

Brodski agent ( enghip’s agent ili shp’s broker; francconnsignataire
du navire ili courtier maritimg je punomdénik brodovlanika, odnosno
pomorskog brodara u mjestu izvan njegovog sjeditayjetskim pomorskim
lukama, pri obavljanju, u prvom redu, komercijalnita zatim, raznih
administrativnin i drugih poslova za ¢tn broda. Usluge brodskog agenta
nezaobilazne su za uspjeSno poslovanje u pomorgadan su od nazgajnijih
vidova preduzetnika u pomorstvu angazovanih zaelalkcionisanje pomorske
djelatnosti kao cjeline. Pored brodskog agenta gpost pomorski agent —
posrednik koji se bavi zakiiwanjem pomorsko-prevoznih i drugih ugovora u
pomorstvu. U okviru tih agenata udajena je i njihova specijalizacija, pa su
neki specijalizovani za kupoprodaju brodova, a ptizeu agenti (brokeri) u
oblasti zaklj@¢ivanja ugovora u pomorskom osiguranju.

Suprotnu ulogu od brodskog agenta u lukama indki Ispediter. On se
pojavljuje kao zastupnik interesa vlasnika teretalazi tzv. povjerioca tereta.
Vlasnici tereta redovno poslove oko tereta i orgaciie njegovog prevoza
poveravaju za to specijalizovanim organizacijanspediterima.

Spediteru se vrlodesto povjerava organizacija cjelokupne prevozne
operacije u kojoj se on stara od preuzimanja robganizacije krcanja robe, pa
sve do uspjeSnog zavrSetka operacije prevoza terPanas je dosta
rasprostranjena paksa da Spediter u ime vilasnikgatpronalazi brod, zakluje
ugovor o prevozu i organizuje cjelokupni prevoz.dEamu je povjereno samo
krcanje, onda se Spediter pojavljuje samo u ulozatelja, odnosno primaoca
tereta, dok se u drugom saju pojavljuje i u ulozi nartioca prevoza. Sve radnje
U vezi sa izvrSenjem ugovora, pa eventualno i szekuéenje ugovora, Spediter
preuzima u svoje ime, a zatum svoga komitenta, pa neka prava posao Spedicije
smatraju komisionom u prevozu i tako ga reguliSakalv stav prema Spediciji
imaju npr. francusko pravo i djeligmo, Svajcarsko.

Lucki Spediter moze i sam da se bavi prevozom roba kuj je povjerena
na otpremu, pa se u tom &ju govori 0 pravu Speditera na tzv. samostalno
istupanje. U ovom dijelu pravho posmatrano posaedigge odvaja se od
komisionog posla, jer je kod komisiona samostalstupanje u principu
zabranjeno i dozvoljava se samo izuzetno.
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Posao ldke Spedicije nije posebno regulisan u ZPUP-u. Naoav
Zakonom o obligacionim odnosima regulisan je ugowo$pediciji kao posao
privrednog prava u koji svakako spada icka Spedicija, verovatno kao
najrasprostranjeniji dio ove vrste poslovanja. daklaviji do njenog raspada,
postojala je Zajednica predézeza medjunarodnu Spediciju i ona je utvrdjivala
opSte uslove poslovanja medjunarodnih Spediteraa®atakvih udruzenja, a ni
propisa, nemamo, medjutim, svakako da su ovi pigeijeti od uticaja i na
aktuelnu Speditersku praksu. Kada jec¢ripetome u odnosu na Spediciju uopste,
pa i lkkku, sve viSe prodire anglosaksonska praksa po kajoj Spediterski
poslovi svrstani medju poslove zastupanja i posrad@, dakle, medju
agencijske poslove. Prema toj praksi, SpediteroyesvVezane za prevoz robe ne
zakljucuje u svoje ime, Weu ime i za rdun svoga komitenta=prvarding Agent).

O pomorsko-agencijskim poslovimacei vise réeno prilikom obrade
ugovora o plovidbenom agencijskom poslu.

3. Osoblje pomorskog brodarstva

Osoblje pomorskog brodarstva mozemo da podijelmagosadu broda i
ostalo osoblje pomorskog brodarstva. Pod ostalimblgam u pomorskom
brodarstva treba razumjeti stna lica, Skolovane pomorce, koji rade na kopnu, u
prvom redu, u lgkim kaptenijama, ali u drugim simim ustanovama i
organizacija u pomorstvu.

Posadu broda &mjavaju lica ukrcana za izvrSenje poslova na brodu
upisana u popis posade. Svaki brod mora da ima l@dovdoroj stréno
osposobljene posade koja se, kako sa stanovislifika@ja koju ¢lanovi posade
moraju da imaju, tako i sa stanovista minimalnogjdodredjuje medjunarodnim
propisima, a koje su duzne da poStuju sve pomaisiae.

Posada svakog broda dijeli se na sluzbu palubesluzbu brodske masine,
odnosno kako je to opSte priléemo u pomorskim krugovima — sluzbu stroja.
Pored toga, brod, a posebno péithbrod mora da ima organizovanu i tzv. opStu
sluzbu. Brodska posada po rangu djeli se na broaofstiee i mornare. Svakilan
posade broda mora da ima pomorsku knjizicu, a radsima unutrasnje
plovidbe brodarsku knjizicu. To je isprava kojom dekazuje stréna sprema
¢lana posade, zdravstveno stanje, svojstvo u kordlapeposade ukrcan na brod,
kao i trajanje zaposlenja na brodu. Ove ispravgumséatus kne isprave i na
pomorskim putovanjima mogu, u 8aju potrebe, da zamjene pasoS pomorca.

Brod koji nema, saglasno propisima, dovoljan beglifikovane posade
Smatra se nesposobnim za plovidbu.
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3.1. Zapovjednik broda

Zapovjednik broda je lice koje je odgovorno zalipednost broda i red na
brodu u skladu sa medjunarodnim propisima i promsisvake nacionalne
drzave. Zapovjedniku broda podredjene su sve sluigbdorodu i cjelokupna
brodska posada,kao i druga lica na brodu, aljjuéi i putnike u granicama
zapovjednikovih zakonskih ovlé&nja.

Zapovjednik broda koji vije zastavu CG mora bitirzavljanin
CG.Zapovjednika broda imenuje i razreSava od duzmtasnik, odnosno brodar
broda. U sldaju smrti, spréenosti ili odsutnosti, zapovjednika broda zamenjuje
sa svim njegovim ovl&gnjima, najstariji oficir palube koji kod naSih bliava
takodje mora da bude drzavljanin CG.

Za zapovjednika broda ne moze da bude postavljeroukoliko nema
polozen stroni ispit za zapovjednika. Takodje, medjunarodnintio@alnim
propisima predvidjeni su posebni stnu ispiti za | oficira | za porénika
trgovatke mornarice.

lzuzetno od odredbi da zapovjednik broda mora dibavljanin  CG,
zapovjednik strane jahte upisane u upisnik brod6@& moze da bude strani
drzavljanin.

Opste je usvojeno telo u medjunarodnom pravu, a i nacionalnim pravima
pojedinih drzava, da je zapovjednik broda lice kmja tri osnovne funkcije. Kao
prvo, zapovjedniku je povjereno nak vodjenje broda, zatim, on je
predstavnik drzave na brodu i k&na, zapovjednik je predstavnik, odnosno
zastupnik brodovlasnika ili kako se to kaze njeggent. Zapovjednik broda ima
| odredjena prava i obaveze prema teretu koji jeark na brod i u tom smislu
kaze se da ima ovlé@nja i agenta tereta.

Kao lice odgovorno za natkio vodjenje broda on mora da se stara o
bezbjednoj plovidbi broda. Ipak, saglasno rasposddibe na brodu, zapovjednik
broda ne mora uvijek sam da upravlja i n&atvodi brod, vé to ¢ine i oficiri u
pojedinim smjenama. Zakon odredjuje da je zapovikednoda duzan dadno
rukovodi brodom kad-god to zahtijeva bezbjednosbdar a zapovjednik
pomorskog broda natto kada brod ulazi u luku, kanal ili rijeku, iligkl, izlazi iz
njih, kao i za vrijeme slabe vidljivosti ili maglednosno zapovjednik broda
unutrasnje plovidbe koji tegli, odnosno potiskujegk brodove, kad to zahtijeva
bezbjednost brodova ukfjanih u tegljenje ili potiskivanje. Posebno je &maa
odredba da prisutnost pilota na brodu ne oslobadjovjednika broda od
odgovornosti za upravljanje brodom.
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Kao predstavnik drzave na brodu zapovjednik biotabrojna ovlag&enja
u kontaktu sa pomorskim i drugim vlastima u stradukama u kojima brod
pristaje. Pored toga, on predstavlja i drzavnutulassamom brodu, pa ima pravo
da za vrijeme plovidbe ogramislobodu kretanja na brodu svakom licu koje teze
ugrozi bezbjednost brodélanova posade, putnika i drugih lica, stvari nadoro
zivotnu sredinu zagadjivanjem opasnim ili Stetnimatenjama. Ovakvo
ograntenje slobode za stranca moze da traje dok broghlegiw prvu luku, a za
doma&eg drzavljanina do uplovljenja broda u neku démiaiku.

Radi odrzavanja reda i bezbjednosti na brodu zadoik broda moze da
drzi na brodu vatreno oruzje, dékanovi posade broda i putnici ne smiju na
brodu da imaju oruzje, odnosno ako ga imaju, dginda ga prijave i za sve
vrijeme trajanja plovidbe da ga predaju zapovjediikoda n&uvanie.

Iz oblasti ove grupe poslova zapovjednik, doduse i neka izuzetna
ovlagenja, kao Sto su npr. da sastavi i preuzme testangmrodu, da izvrsi
vjen¢anje na brodu, odnosno da konstatuje smrt, ukgdéikioSlo do smrti nekog
lica na brodu.

Kao predstavnik brodovlasnika odnosno brodara,ovzapgnik broda u
lukama gde obavlja komercijalne poslove, ima najevlagenja u tom pogledu
vezana za ukrcajno- iskrcajne operacije i snabdevanoda, Sto sve, po pravilu,
radi u saradnji sa brodskim agentom u toj luci.

Saglasno nasem pravu zapovjednik pomgrskroda, kao zastupnik
brodara, ovla&n je da u njegovo ime i za njegovua u mjestu van sjediSta
brodara zakljtuje ugovore o spasavanju i pravne poslove potreanievrsenje
putovanja, i da u mjestu van sjediSta brodara u ekamema ovlag&nog
predstavnika brodara (agenta brodara), zakjgr ugovore o pomorskim
plovidbenim poslovima, osim, kako to zakon kazepdarskog ugovora na
vrijeme za cio brodtime-chartera),ali, naravno, da nema i ne moze da ima
ovlagenja da zakljti ugovor o zakupu broda.

Zapovjednik broda oviah je takodje, da kao zastupnik brodara pakre
pred stranim sudskim i upravnim organima postujak zastite brodarevih prava
| interesa u poslovima vezanim za komercijalno igéavanje broda i da u tom
postupku preduzima procesne radnje. Zakonska @@t zapovjednika broda
kao zastupnika brodara, mogu biti ogt@ma, ali tréa lica o tome mora da budu
obavijeStena, jer su u suprotnom poslovi koje mozgednik zaklj@io punovazni.

Zapovjednik broda u okviru nadleznosti ima i mnaltaga ovla&enja,
prvenstveno i skoro uvijek vezana za bezbjednamddr lica koja se nalaze na
brodu. Tako, on ima pravo ddana posade koji naruSava bezbjednost plovidbe
udalji sa radnog mjesta, a po potrebi, da ga isle&@abroda i vrati u luku
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ukrcavanja, odnosno pristaniSta u kome je sjedligidara. Takodje, ima pravo,
u slitaju nuzde i dok ona traje, dlanovima posade broda smanji obrok hrane i
vode radi racionalnog koKignja postojéih zaliha.

Ako za vrijeme putovanjdan posade broda, putnik, ili drugo lice na
brodu, izvrsSi krivéno dijelo, zapovjednik broda je duzan da preduzpmema
okolnostima, mjere potrebne da se gpike ublazi nastupanje Stetnih posljedica
tog djela i da se izvrSilac pozove na odgovorniastSiocu krivénog dijela ima
pravo da ogragi slobodu kretanja i na kraju, da ga preda nadfaziickim
vlastima, vé zavisno od toga da li se radi o stranom ili déema drzavljaninu.

Brojne su i druge obaveze zapovjednika broda, @d kkemo na

ovom mjestu spomenuti samo joS njegovu obavezuaspag ljudskih zivota, a
kada se radi o spasavanju broda CG onda i imovine.
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GLAVA IV: POMORSKO PREVOZNI UGOVORI

| OPSTE OSOBINE POMORSKO
PREVOZNIH UGOVORA

TesSko je svrstati sve grane transporta po njihozaa&aju i odrediti
medjusobne prioritete. Ono Sto svakako znamo i mozeesporno da utvrdimo,
to je da pomorski prevozi uz drumsk&ne najstariju granu transporta, sa
najveom tradicijom, a Sto se odgovaréguodrazava i na razvoj ove grane prava.

Davno je poznata izreka da more spaja narode, @ané razdvaja. Ova
izreka ima svoju prakthu vrijednost i danas dinjenici da je more i dalje
najekonominiji prevozni put u medjunarodnoj razmjeni dobavaezu medju
pojedinim zemljama, natédo onih sa raznih kontinenata, ma@guje ponekad
odrzavati samo morskim ili vazdusnim putem, ali dizni saobr&j, iako se
razvija i kao saobi@j za prevoz odredjenih vrsta roba, joS uvijek kepsi
nedovoljno pogodan za prevoz masovnih tereta, anjeitje da lice to ikada
postati, pa pomorski transport pr&ki ostaje osnovna, ako ne i jedina grana
transporta koja omogava ekonondino odrzavanje i razvoj medjunarodne
trgovine masovnih teretabylck cargo tradg Ovo, opet, dovodi do toga da
pomorski transport, izuzev, naravno, prevoza patni trpi uticaj konkurencije
drugih grana transporta kao Sto je ¢gjusa transportom na kopnu, gdje
medjusobno konkuriSu drumski, zelje#ii rije¢ni transport.

Pomorski transport, kao najstarija i nagaransportna grana, u stalnom je
usponu i razvoju. Brodovi na jedra zamenjeni sudbvima na paru, a ovi
modrenim brodovima masinskog pogona i uz upotrebnilt goriva, a bilo je
pokuSaja da se grade i brodovi na atomski pogonada svjetske pomorske flote
posebno one za prevoz tereta, i to kako suvih, itedémih stalno se povava.

Sledéa vazna karakteristika razvoja pomorskog transpogieda se u
velikoj koncentraciji svjetske pomorske flote u anka najrazvijenijin zemalja, a
u poslednje vrijeme imamo i fenomen registracijéldée u drzavama slobodnih
zastava, Sto opet ne remeti prednju konstatacijnajiezvijenije zemlje imaju,
kako najvéu, tako i najmoderniju svjetsku trgaka flotu, a Sto su sve elementi
koji bitno uticu na razvoj i izgradnju pomorskog prava.

Svjetska trgovéka mornarica djeli se, kao Sto jecweteno, na brodove za

prevoz robe i na putéke brodove. Ukazano je kakva je sustinska, a in@aav
situacija, u vezi sa putthkom plovidbom, s obzirom na konkurenciju koju topi
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vazduSne plovidbe, medjutim, trg@ka mornarica za prevoz masovnih tereta
morem, a i tzv. linijska plovidba u stalnom su usjpo

U poslednje dvije decenije posebno je narastadazriauznih putnikih
putovanja i doSlo je do intenzivne gradnje brodpaave svrhe. Takodje, u istom
periodu, u naglom je usponu na&ktiturizam sa sve ®m i luksuznijom flotom
jahti i pratée industrije, u prvom redu, luksuznih marina.

Vezano za sve naprijedéeno svjetska pomorsko-plovidbena praksa kada
se vrSi razvrstavanje pomorsko-prevoznih ugovoraa ssanoviSta r@na
privrednog iskori8avanja brodova formirala je viSe vrsta ugovoraaasno od
toga, kako brodovlasnik moze da nudi svoj brodzg&o postoje slede mogLei
nacini:

1) da nudi svoje plovidbene usluge na odredjeno vejéicima kojace sa

svoje strane vrsiti komrecijalnu eksploataciju w@g\broda, na ri@n Sto
¢e njime prevoziti sopstvene, ili pak, Sto jededti slucaj, terete koiji
pripadaju tréim licima,

2) da vrSi prevoz robe cijelim brodom, srazmjernimgej@m djelom, ili
odredjenim brodskim prostorom na jedno ili viSe prijad odredjenih
putovanja;

3) da odrzava brodom redovni servis (liniju) izmedmjgainih unaprijed
odredjenih i oglasenih luka (ili podiya) po pravilu u odredjenim
vremenskim razmacima i na takvim linjama da preveoazlicite
(generalne) terete ragiih krcatelja,

4) da vrsi prevoz velikih kotina tereta u odredjenom vremenu izmedju
odredjenih luka svojim brodovima, a prema sopstuemboru.

Svi gore nazngeni mogui n&tini iskori&avanja broda u svrhu prevoza
tereta imaju i svoje odgovar&p, od pomorske prakse, a i od zakonodavstava
pojedinih zemalja prihvé@ene, ugovorne oblike.

Odredjeno lice moze da bude vlasnik broda, atazno-raznih razloga da
nije zainteresovano ili nije u stanju da ono sarmmércijalno iskori®ava svoj
brod, pa u tom skaju zakljiuje ugovor sa drugim licem kojée takvo
iskori&avanje preuzeti. Za ovu vrstu pomorsko-pravnodgpaspomorstvu je
izgradjen odredjeni tip ugovora i to ugovor o zakigpoda.

Konano, cijeline radi, treba éeda brodovlasnik moze sopstveni brod da
koristi tako Stoce njime vrSiti prevoz sopstvenog teret. Ukoliko toges takvi
prevozi poznati su kao privatni prevozi i nisu ateresa za pomorsko-ugovorno
pravo jer se njima ne zasnivaju posebni pravni edbanas, ovakvim prevozima
pristupaju samo neke velike naftne kompanije kofe sopstvene potrebe
posjeduju sopstvenu tankersku flotu. Medjutim, ngki posmatrano, ti prevozi
bili su od véeg zn&aja, jer su to prvi prevozi koji su se javili u porstvu
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uopsSte. Naime, u @etku u pomorskim prevozima u jednom istom licu lsle
sjedinjene funkcije brodovlasnika, zapovjednikadare vlasnika tereta, odnosno
trgovca. Kasnije, razvoj pomorske trgovine dovoalirdzdvajanja ovih funkcija i
sledstveno do izgradnje odgovakaju ugovornin odnosa za eksploataciju
pomorskih brodova.

Ugovorni odnosi kod prevoza stvari morem i fornie @adnosa koje je
praksa usvojila zavise i od dosta drugih faktoe Kto su vrsta plovidbe, vrste
tereta koji se prevoze (suvicte, rasuti ili komadni tereti), @na na koji teret
treba da se preveze, a od uticaja mogu da budurafekg zone u kojima se
prevozi vrse, zatim, da li se trajanje prevoza dgije na putovanje (jedno ili
vise) ili na vrijeme, da li se vrSi iskoé&vanje cijelog broda, njegovog
srazmjernog dijela ili samo odredjenog brodskogsfm@. Ako medju ovim
faktorima zelimo da izdvojimo onaj koji je bitnoicdo na diferencijaciju,
odnosno podijelu pomorskih prevoznih ugovora, oholasvakako jesu dvije
osnovne vrste pomorske plovidbe. Najgagaija podijela pomorske plovidbe sa
stanoviSta néna iskori€avanja brodova jeste podijela na linijsku i slomod
plovidbu.

Linijska plovidba.Pod linijskom plovidbom podrazumijeva se plovidba
brodova po naprijed utvrdjenom redu plovidbe jedmogda. Svojevremeno u
svijetu linijska plovidba je imala veliki zgaj kao putnika plovidba ili
kombinovano kao putdko-teretna, medjutim, savremena linijska plovidba
posmatra se, u prvom redu, sa stanoviSta prevoetatenorem. Kao ovakva
vrsta plovidbe ona se prvobitno javlja iz potreltalrog kontakta Velike
Britanije, kao metropole sa njenim kolonijama, aatia se da se je ona razvila i
sve j&om i proSirenijom industrijskom proizvodnjom gotbviproizvoda i
potrebom redovnog snabdjevanja odredjenih potka§a proizvodnih centara sa
odredjenim kokinama robe, u osnovi gotovih proizvoda, preradjavitt
poluproizvoda. Tako se razvila pomorska plovidbgoko se je omogtavalo
svakom krcatelju da u odredjenom Zeljenom pravciZemda posSalje i manje
koli¢ine svoje robe. Da bi se sve to postiglo bilo jeérgdamno, a Sto je staj i
danas, da brodovi odrzavaju stalni servis na odnigh pravcima. Tako npr.
uobitajeno je da se odrzavaju linije iz Evrope, ili kods iz Jadrana, odnosno
Mediterana za sjevernu Ameriku i Kanadu, zatim, Bdeski i Daleki istok,
itd.Svojevremeno su neka jugoslovenska brodarskduyaga odrzavala liniju
oko svijeta, itd.

Za linijske brodove koji odrzavaju pojedine linkarakteristtno je da se
oni na odredjenim linijjama udruzuju u tvz. konfasgm sa cillem da na tim
linjama uspostavljaju stalne tarifne odnose. Drogidovi, po pravilu, ne mogu
da se ukljge na odnosnu liniju ukoliko nisu primljeni u kordaciju. Ako ipak
odlute da odrzavaju liniju izvartlanstva u konferenciji, onda se nazivaju
autsajderima i  konferencijski brodari preduzimague mjere, po pravilu,
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ekonomske, da takve brodare istisnu sa linije. Breame, linijska plovidba ima
karakteristike monopolske plovidbe, pa otuda i wgokoji je formiran u ovoj
vrsti plovidbe sa stanoviSta prava ima osobine agyo pristupu (adhezionog
ugovora).

Poslednjih decenija proSlog vijeka nij$ikoj plovidbi dosta se radilo na
spre&avanju, odnosno pokuSaju razbijanja monopola \elikijskih kompanija,
pa su tako Ujedinjene nacije 1980.godine donijeéglny Medjunarodnu
konvenciju o regulisanju linijske plovidbe koja jgstanovila, u brodarskim
krugovima za linijsku plovidbu poznati odnos 40%0% - 20%. Ovako utvrdjeni
odnos zna& da strane ugovornice koje pristupe Konvenciji, limijskom
saobrdaju izmedju zemalja ugovornica, treba da poStujdeloada zemlje
ugovornice imaju pravo da na odredjenoj liniji (ilijama) izmedju tih drzava
sopstvenim brodovima vrSe prevoz po 40% svih tekejiase na takvim linijama
nude, dok brodari drugih zastava, koji ne pripadaginteresovanim drzavama,
imaju pravo na prevoz preostalih 20% tereta. Stoasth saznanjace, barem za
sada, nema sigurnih podataka da se u svjetskoj istjgoraksi ova konvencija
striktno postuje.

Linijska plovidba razvila je i potrebu za izgradmj specifénih brodova.
To su brodovi vetiine izmedju 10.000 i 15.000 BRT, prilagodjeni z&da
manipulisanje teretom i za njegovo olakSano slaganjbrod. Zbog toga ovi
brodovi imaju u svojim skladiStima dva nivoa (dvpelube), pa otuda i njihov
engleski naziv ,tweendecker-i“. Opremljeni su sopstvenom ukrcajnom-
iskrcajnom opremom (sopstvene dizalice, odnosn@ea#), itd.

Linijska plovidba razvila je i sopstvehmijske uslove poslovanja (Liner
Tems) prema kojima se sprovodi izvrSenje ugovotajplovidbi, a Stocemo
obraditi kod ove vrste ugovora.

Slobodna plovidbaSlobodna plovidba u pomorskom brodarstvu poznata je
jo§ pod nazivom ,tramperska“ plovidba. Ovaj drugraz dolazi od engleske
rijeci ,tramp®, Sto znai lutalica — skitnica. Dakle, radi se o brodovingikdu za
teretom svuda tamo gdje se za njih pojavi odgouéiranteresantan teret radi
prevoza. U ovoj vrsti plovidbe stvoren je i posebprugovora tzvcarter ugovor,
putem kojeg se ti prevozi pravno regulisu. U ovativplovidbe, kao Sto postoji
sloboda plovidbe, tako postoji i potpuna slobodavaganja. Ugovorne strane,
narwilac prevoza i brodovlasnik, odnosno brodar kaeSiac prevoza, smatraju
se ravnopravnim, pa uzivaju slobodu da medjusobniugovorom utvrdjuju
uslove prevoza.

Istorijski posmatrano, ovi ugovori peli su da se zakljiwju na ndin Sto bi

prilikom polaska broda na putovanje, ugovorne srgginile ugovor u dva
potpuna istovjetna teksta, pa bi poslije taj ugoutardva teksta sajena na
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jednom papiru, medjusobno podijelili, dakle, paprepolovili (carta partita) i
svaka bi za sebe zadrzavala svoj dio. Na odrebigtdar i primalac bi uporedili
Istovjetnost dijelova i tako se je teret predav@govom zakonskom vlasniku.
Kako su englezi kasnije postali vade zemlja u pomorskom brodarstvu i
pomorskoj trgovini uopste, prihvan je za ovaj dokument danas vazenglesi
naziv ,Charter Party*.

Postoje tri vrstecarter partija za tri n@na iskori€avanja pomorskih
brodova, i to:¢arter ugovor na putovanjd/¢yage Charter)garter ugovor na
vrijeme za cijeli brodTime Chartey, i ¢arter ugovor za zakljienje zakupa broda
(Charter by Demise ili Bareboat Charter).

Uobic¢ajeno je da seéarter ugovor na putovanjeiarter ugovor na vrijeme
za cijeli brod posmatraju kao ugovori koji se izjathvaju sa slobodnom,
odnosno tramperskom plovidbom, dok ugovor o zakumala to nije. Medjutim,
ukoliko se Zele stvari precizno posmatrati i iztiaga pravnog stanovista, onda
treba réi da se slobodna plovidba odvija samo preko ugovargutovanje, pa
bilo da se radi o ugovoru na jedno ili viSe putgaaiajm carter je svojevrsni
ugovor pomorske plovidbene djelatnosti kod kogaegastalog, poseban zaq
ima ¢injenica Sto se on zakluje na odredjeno, duze ili ka vrijeme, i to na
posebnom tzv. vremenskom trziStu brodskog prostorom pogledu séian je sa
ugovorom o zakupu broda. O d¢lostima i razlikama izmedju ugovora na
putovanje i ugovora na vrijeme, s jedne straneggavora o zakupu broda da
rije¢i kasnije jer je upravo to zadatak ovog dijela gasala.

1.Ugovori o iskori&avanju pomorskih brodova

NaSs Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi aljuge pomorske
ugovore uopste, a medju njima i ugovore o iskananju brodova, kao posebnu
kategoriju ugovora.

Nas zakonodavac reguliSe ugovore o iSé@ranju brodova na jedinstven
nain za pomorsku i unutrasnju plovidbu, ali vodi¢uaa o odredjenim
specifécnostima unutrasnje plovidbe i njih posebno reguliga je tako
postupljeno i u ovom radu, s tim Sto je osnovnadarugovora u pomorstvu.

Zakon sve ugovore o iskoédvanju pomorskih brodova dijeli na:
1) Ugovor o zakupu broda, i
2) Ugovore o pomorskim plovidbenim poslovima.

Na ovakvu podijelu nasS zakonodavac se je @dlpolazei od shvatanja u

jugoslovenskoj pravnoj teoriji o razlikovanju izmedigovora o zakupu, kada je
predmet ugovoranja sam brod, i ugovora o dijelwakge predmet ugovora
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odredjena usluga brodom, a sve zavisno od dmagii da se na razne dnae i
putem raznih oblika ugovora vrsi iskar@&anje morskih brodova.

Pod skupnim nazivom ,ugovori o0 pomorskom plovid@nposiu“ dolaze
svi oni ugovori koji se po svojoj pravnoj prirodanatraju ugovorima o dijelu. Sve
te ugovore naSe pravo suprotstavlja ugovoru o aakbpda. Ugovore o
pomorskim plovidbenim poslovima, nas Zakon dijeli n

1) Ugovor o prevozu stvari morem,

2) Ugovor o prevozu putnika,

3) Ugovor o teglenju, i

4) Ugovore koji se odnose na druge plovidbene poslove.

Nas zakonodavac sve ugovore o prevozu stvari moligin na brodarske
ugovore i pomorsko-vozarski ugovor, ili ugovor oeyozu pojedinih stvari
morem. Brodarske ugovore dijeli na brodarske ugeva putovanje i brodarske
ugovore na vrijeme i sve njih tretira kao prevoagevore.

Speciftnost naSeg prava sastoji se u tome Sto obje cste wgovora
imaju jedinstveni subjekt kao nosioca pomorsko-plbgne i prevozne
djelatnosti, a to je pomorski brodar. Brodar jesiter pomorske plovidbene
djelatnosti saglasno nasem pravu, kako kod brotdarskko i kod pomorsko-
vozarskih ugovora. Na taj &ima naSe pravo razlikuje se od usvojene svjetske
pomorske prakse u ovom domenu koja izvrSenje ugowqrevozu stvari morem
vezuje za pomorskog vozarearier u engleskoj terminologiji), a na Sto smo
ukazali u vezi sa subjektima pomorskog prava. c¢dma je istéi | to da
saglasno konvenciji kada se odredjeni prevoz wzSizdavanje teretnice, onda
uvijek lice koje je odgovorno po teretnici ima pnayolozaj vozara, bez obzira
Sto je u vezi sa prevozom zakign carter ugovor, bilo na putovanje ili na
vrijeme.

Na kraju, vezano za ugovore o prevozarstworem treba naglasiti
da svjetska pomorska praksa poznaje samo dvéisifmaprevoznih ugovora, i to:
pomorsko-vozarski ugovor i brodarski ugovor na patge {(foyage charter)dok
tajm ¢arter i Ugovor o zakupu broda spadaju u tzv. ,vreske ugovore”.

2. Formularni (tipski) ugovori u
pomorskom brodarstvu

Receno je vé da u slobodnoj plovidbi postoji sloboda ugovaraGi@boda
ugovaranja postoji i kod ostalih ugovora u pomornskarodarstvu koji su poznati
kao carter ugovori. S druge strane, medjutim, odnosiaba&inoj plovidbi do
kojih dolazi prilikom zaklj¢enja ugovora vrlo su komplikovani, pa je svjetska
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pomorska praksa vremenom doSla do izgradnje stdniffetipovacarter ugovora.
Tu se radi o formularnim ugovorima, dakle,o unagkij pripremljenim
formularima za zakljgenje pojedinih vrsta ugovora. Ti formulari rezulsat po
pravilu, pregovaranja medju zainteresovanim stranaamsocijacijama i unapred
predvidjaju i formuliSu sve one slozene odnose aj@ ki ugovornim stranama
bilo potrebno puno vremena i energije ako bi svakit tako velike i
komplikovane ugovore izvorno zak§wale. To je zadatak i uloga svih formulara
carter ugovora bez ikakve Zelje i tendencije da gami sloboda ugovoranja.
Suprotno, iako postoje unaprijed pripremljeni mnamgi formulari, praksa je
da i u takvim formularima ugovorne strane vrSe @eatzmijne, pa i dopune,
odnosno dodatke. Zbog t&njenice formulari su pripremljeni posebnom
metodologijom U tom smislu prakséarterovanja je s vremenom znatno
evoluirala.

Danas su, po pravilu, u upotrelynfulari za sve vrstéarter partija
(Cartera na putovanje, vremenskifrtera i onih o zakupu) koji se sastoje iz dva
dijela. Prvi dio¢arter partije sadrzi prostor za formulisanje samggvornog
odnosa u kome se nazia@aju ugovorne stranke, teret koji se ima prevesti,
relacija na kojoj se teret prevozi, vrijeme traganjgovora (ako se radi o
vremenskontarteru), a unose se i drugi elementi od¢afaza ugovor, zavisno
od prirode ugovora i na kraju stranke potpisujwi gdro i time zakljw&uju ugovor.

Drugi dio sadrzi uslove carter ugovor koji su iskazani preko tzv.
ugovornih klauzula. Zavisno od vrstarter ugovora tih klauzula ima vise ili
manje i sve one rednim brojevima su obiljezenenawifu na lijevoj strantarter
partije. Po desnoj strani, pak, brojevima je obh#je svaki pojedini red drugog
dijela svakecarter partije, dakle, svaki pojedini red ugovorniblova. Tako
obiljezeni redovi zovu se ,strokovi“ i toj metodgig pribjeglo se je upravo zato
Sto su kodcarter ugovora zbog prisutne slobode ugovaranjacagne brojne
izmijene, pa brojevima obiljezeni strokovi sluze slaizmijene lakSe i sigurnije
tehnicki vrSe. In&e, i kod ove vrste formularnih ugovora potpunoivatavno
nacelo da formulacije u ugovoru unijete rukom imajwenstvo primjene nad
formulacijama koje su Stampane ili otkucane nadoismasini, a one kucane na
pisatoj masSini nad Stampanim. | pored vrSenja ovakvimijgna ugovorne
strankecesto nalaze za potrebno da i dalje dopunjavajuopstformular, pa
onda ugovaraju dodatne klauzule. Svaki dodadatkizkiia odredjenogarter
partiji u tehnici zakljgenja te vrste ugovora poznat pod nazivom ,rajd&cd
nekih vrsta formulara zdarter ugovoretak su unaprijed odStampani maégu
rajderi radi njihovog kori&nja.

U donoSenju i pripremanju formulara za pojediaeter ugovore dakle, u
pripremanju tzv. standardnih formi pojediniarter ugovora posebnu ulogu ima
Balticka medjunarodna pomorska konferencija sa sjedisterdopenhagenu
/Baltic and International Maritime Conference skrgeno BIMCO). To je
organizacija privatnog karaktera pomorskih brodsmika svijeta koja igra
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znaajnu ulogu u pripremanju standardnih forti@rter ugovora i do sada je
izradila vrlo veliki broj tzv. potvrdjenin dokumetaa @pproved documents)
Ustvari, sve one€arter partije za koje smatra da su sa komercijalnmasebnog
pravnog stanovista u svemu valjane za upotrebujedpom vrstama pomorskih
prevoza BIMCO, oznsva bilo sa ,AGREED*" (usaglasen) bilo sa ,ADOPTED*
(usvojen) ili pak sa ,RECOMMENDED* (prepatan).

Usaglasenim se smatra ona viksiger ugovora koja je usaglasena izmedju
BIMCO-a 1 brodarske komore Velike Britanije ili Cealnog odbora
brodovlasnika Francuske ili neke druge asocijabiedovlasnika sa jednom ili
viSe grupa narioca ili drugih institucija, kao Sto je npr. Poliskomitet za
carterovanje uglja, Federacija Velike Britanije mgovinu drvetom ili Nacionalni
komitet za izvoz celeralija iz Pariza itd. Posebakteristika usaglasenih
ugovora sastoji se u njihovoj obaveznosti za omstuypomorske trgovine kojoj su
namijenjeni.

Usvojen od strane BIMCO-a je usaglagamter ugovor, ako poslije toga
uslijede pregovori izmedju BIMCO-a i jedne ili vi§eupa predstavnik&arterera
| ako te pregovore zvamo podrze druge asocijacije brodovlasnika, npr.
brodovlasnika Komora Velike Britanije odti da pruzi podrskuiarter ugovoru
koji je prethodno usaglasefiak Sta vise formularni ugovor koji je donijet od
strane neke organizacije brodovlasnika npr. orgafi tankerskih prevozilaca
JNTERTANKO" za upotrebu u toj vrsti prevoza i berethodnog usaglasavanja
od strane posebnih grupa ndoca moze da bude usvojen od strane BIMCO-a. |
ova vrsta dokumenta je obaveznaclanove organizacija koje su ih usvojile na
Isti natin kao da se radi o usaglaSenom dokumentu.

Prepordenim se smatra onaj formular odredj€aeter partije za koga nije
bilo odgovarajge grupe, ili grupa natioca sa kojima je on u pregovorima
mogao da se usaglasi, odnosno formudlgr je Sirina upotrebe takva da takvo
usaglasavanje ne dolazi u obzir.

Takva je situacija npr. sa ,GENCONarterom, koji se s obzirom na Sirinu
svoje upotrebe (u svim vrstama prevoza gdje neopagiecijalna usaglasena ili
usvojenacarter partija) smatra prepa@enim od strane BIMCO-a. Prepdanim
se smatraju i onéarter partije do kojih se doslo u pregovorima seedgnim
asocijacijama ukoliko te asocijacije nisu u staggusvojim¢lanovima odredjenu
carter partiju nametnu kao obavezu. Prema tome,staswbaveznosti ustvari je
glavna karakteristika za ovu vrstu ugovora. Sve jpneghodne tri vrste ugovora
svode se pod zajedii imenitelj potvrdjenih dokumenata (approved doeumts)
od strane BIMCO-a.
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Konano, postoje i tzv. ISSUED" (izdati) i tu se radiomim formama
carter partija koje je BIMCO sam donio i sledstvesioatra se odgovornim za
njihovu valjanost.

Pojedini formulari koji su na prednji &ia potvrdjeni bée nize navedeni, i
analizirani uz pojedine grupé&arter ugovora oyage charter, time charter i
charter by demise).

3. N&tin zaklju ¢ivanja brodarskih ugovora

Brodarski ugovori naSeg prava, kaekirdrugi koje nase pravo direktno
ne reguliSe zaklguju se izmedju natioca i brodovlasnika, odnosno brodara
broda. Pri tome obje strane redovno su zastuplj@@osno predstavljene
njihovim agentima koji su u svjetskoj poslovnoj ksapoznati kao brokeri.

Brokeri, predstavnici vlasnika tereta, dakle, darca, ispostaviljaju tzv.
naloge (ORDER) na trziStu brodskog prostora, a drtasnici — brodari na tom
istom trziStu nastupaju na da Sto oglasavanju svoje slobodne — raspolozive
brodove, tzv. pozicijama (POSITION). Plasmanonogali pozicija na trziSte
brodskog prostora vrSi se ustvari ispitivanje togasta,a sa ciljem da dodje do
medjusobnih kontakata i da bi se pristupilo preganp u cilju zakljgenja
ugovora.

Kada se pristupi zakljenju ugovora onda broker koji je predstavnik
narwioca prema predstavniku brodovlasnika, odnosno areochastupa sa tzv.
¢vrstim nalogom (FIRM ORDER), a brodovlasnik, odnodsrodar nastupa sa
ponudom za zaklgenje ugovora (OFFER).

Da bi dosSlo do zaklgenja ugovora ugovorne strane treba da se
usaglase o tzv. glavnim uslovima, odnosno glavriementima ugovora (MAIN
TERMS OF THE CONTRACT). Ti glavni uslovi varirajlazisno od toga o kojoj
se vrsti ugovora radi.

Ukoliko se radi o zakljtenjucarter ugovora na putovanje (voyage charter)
onda glavne uslove€ine: teret koji se treba prevesti, vrijeme kadatsba
otpaieti sa prevozom tereta, relacija na kojoj provasba da se izvrSi, brod
kojim se prevoz treba da izvrSi, vozarina po k@é@jse prevoz izvrsiti, te izbor
formulara ugovora na kojetie se ugovor zakiljtiti.

Kada se ugovorne strane usaglase o glavnim uséougovora smatra se

da je ugovor zakligen. U pomorskoj poslovnoj praksi zakignjecarter ugovora
naziva se fiksiranjem ugovora (FIXTURE OF THE CONY®T).
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Nakon zavrSetka ove glavne faze zaldjja samoga ugovora nastavlja se
druga faza u kojoj se utvrdjuju detalji ugovora (DELS), Sto zndi da treba
ugovoriti sve dodatne uslove i elemente kako biug@vor u potpunosti
Klarificirao prije pristupa njegovom izvrSenju (CAN FIXTURE). U praksi
obi¢no, ova druga faza sastoji se iz rada na samomnalekiu ugovora. Naime,
fiksiranjem je odabrana forma formularnog ugovaranda se obradjuju detalji te
forme. Istini za volju treba znati da detalji vilesto mogu da budu i z€ggni i da
poprime i karakter glavnih uslova ugovora, takgedavijek prepordljivo da se i
oni obrade prije nego Sto se pristupi izvrSenjucgaugovora.

Sustinski kada je doSlo do zakignja ugovora na izvjestan dna stvoren
je pravna obaveza da stranke postaju vjerne ugov@mhvataju obavezu da
izradom pismenog dokumenta ugovora z@ho posao u svemu privredu
uspijeSnom kraju. Nakon ovoga slijedi idr@eriod vezan zdarter ugovore tzv.
»follow-up* period. U tom tréem periodu zavrSavaju se administrativni detalji u
vezi sa ugovorom. Brokeri koji su zalkdjuali ugovor izradjuju kopijecarter
partija, vode rana da su one na pravilanc¢ma potpisane i distribuiraju ih
strankama. Takodje, ovaj period ozada i samo pkEnje ugovora u toku
njegovog izvrsenja sa posebnim naglaskom na obaJezanja vozarine i druge
obaveze od zrtaja za uredno i nesmetano izvrSenje ugovora. OGampg prema

tome od véeg je zn&aja kod ugovordiji je rok trajanja odredjen vremenski,
dakle kod ugovora o tajiarteru.

I POMORSKO-VOZARSKI ILI UGOVOR O
PREVOZU POJEDINIH STVARI MOREM

Linijska plovidba stvorila je odredjenp linijskog ugovora koji je u
engleskom jeznom podrdju poznat je kaoRBill of Lading Contract,s obzirom
da se redovno zakliuje uz izdavanje teretnice. u francuskoj terminglog
»contract du transpoft u italijanskoj ,Contrato di cose determindtea kod nas,
kao Sto smo u«erekli to je pomorsko-vozarski ugovor ili ugovor pyevozu
pojedinih stvari morem¢ime se bolje izrazava da se radi o istom prevoznom
ugovoru.

Teretnica sluzi kao dokaz o zakignom ugovoru i u sebi sadrzi uslove
vozarskog ugovora. Svi veliki svjetski linijski etari imaju sopstvene formulare
teretnica. Oni u tim formularima utvrdjuje usloped kojimace vrsiti prevoz i
druga ugovorna stranka nema mégasti da vrSi bilo kakve izmijene u tim
uslovima. Jednostavno, privatanjem izdate teretoica prihvata i sve uslove
sadrzane u teretnici. Zbog navedenog ¢eme da se radi 0 ugovoru po pristupu.
Medjutim, vozarski ugovor, po svojoj pravnoj prirpge neformalan ugovor, jer
ako nije izdata teretnica ugovor postoji i njegearzina moze se dokazivati
svim dokaznim sredstvima.
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Kod zakljutenja ugovora brod se, po pravilu, imenuje, ali pogiravo
njegove zamjene, pa se f&ida brod, odnosno njegovo imenovanje ne spada u
bitne elemente ovog ugovora. Takodje, klauzulam@ratnici brodar redovno
pribavlja sebi pravo vrSenja prekrcaja tereta ngyidorod, pa i na drugo prevozno
sredstvo.

Mjesto ukrcaja u luci obezbedjuje i odredjuje lmqdakodje kao i vreme
dolaska broda u luku koje se unaprijed oglaSavat@he brodarevog agenta. S
tim u vezi, u linijskoj plovidbi ne postoji obavedavanja pisma spremnosti¢ve
je krcatelj taj koji treba da se blagovremeno ojesti o dolasku broda i da
pripremi teret za ukrcaj.

Ukrcaj se vrSi prema linijskim uslovimd.ifer Terms)pod kojima se
podrazumijeva, u prvom redu, da su cjelokupni toeskikrcaja tereta na brod,
njegovog slaganja u brod (Ewrs¢enje) te iskrcaj sa broda ukdeni u vozarinu.
Takodje, ovi uslovi sadrze obavezu krcatelja darelma teret pod brod brzinom
kojom brod moze da prima taj teret (as fast ascstmereceive) i da ga postavi
iIspodcekrka, dakle, na dohvat brodske dizalice.

U linijskoj plovidbi brod se zadrzava u pojedinimkama saglasno unaprijed
odredjenom vremenu i pravilo je da krcatelji prani dostavljanjem tereta pod
brod omogue njegov blagovremeni ukrcaj bez nepotrebnog zadrga preko
odredjenog vremena. Ipak, ukoliko se zbog dodatakigaja treta, odnosno
ukrcaja sa kojim se kasnilo, brod dodatno zadrinidao je takvo njegovo
zadrzavanje poznato kao ,detention”, i krcatelijygan da brodu plati cjelokupnu
naknadu Stete za tako utroSeno vrijeme.

Vozarina u linijskoj plovidbi, po pravilu, se gk unapijred prilikom
ukrcaja tereta na brod i pod uslovima da je zaredj®ez obzira na to dade
teret koji je ukrcan kasnije biti predat na odregigi ne (reight earned goods
lost or no).

Ugovor u linijskom prevozu zakljuje se na nan Sto komercijalna sluzba
linijskog brodara, odnosno njegovi agenti u pojedisvjetskim lukama primaju
ponude od pojedinih krcatelja za ukrcaj tereta moal bi time vrSe tzv. bukiranje
tereta. Naime, za svaki prijavljeni teret radi w@yecna brod i njegovog prevoza
predstavnik linijskog brodara izdaje krcatelju , @ang Note“, kao potvrdu o
rezervaciji prostora na brodu za prijavljeni texatukrcaj. Sa stanovisSta prava ova
vrsta potvrde smatra se predugovorom ili @@mgem ugovora. Do zakijenja
ugovora dolazi tek kada je teret ukrcan na brokoN&sto je izvrSeno bukiranje
tereta, a prije dolaska broda u Iluku radi ukrc&ecatelj predaje vozaru
»<dispoziciju ukrcaja“ shipper’s notelu koju se unose podaci o ki, vrsti i
oznakama tereta, zgju tacnost na taj né@n krcatelj postaje odgovoran vozaru.
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Dispozicija ukrcaja uobajeno slijedi na bazi prethodnog bukiranja, alijgii
brodar ukoliko, naravno, ima prostora u svom braqaihvatie dispoziciju i bez
prethodnog bukiranja u kom shju ova dispozicija ima karakter ponude za
zaklju¢enje ugovora. Nakon prihvatanja dispozicije vozacuje zahtjev svom
agentu da krcatelju izda ,nalog ukrcajghipping order) koji predstavlja nalog
za zapovjednika broda da primi na prevoz teret a#nu nalogu. Nakon ovoga
zap@inje se sa ukrcajem tereta na brod i posle zavgsahkiaja prvi oficir broda
sastavlja i izdaje ,potvrdu ukrcajgfnate’s receipt) time je zavrSen postupak
koji prethodi izdavanju teretnice.

Ova tri dokumenta koji prethode izdawvakgretnice i koja moraju biti
medjusobno identha u odnosu na podatke o teretu, poznata su uvmaglo
pomorskoj praksi pod nazivom ,triptih“. Za zapouekh brodacija je duznost
da izda teretnicu na zahtjev krcatelja mjerodosnnavodi potvrde o ukrcaju i
on ¢e izdati teretnicu saglasno sadrzaju te potvrdmaSpotvrda je neprenosiva
iako je istovjetna sa sadrzajem teretnice, dokejethica hartija od vrijednosti
samo po Zakonu, tako da je svaki zakoniti imalaettgce vlasnik robe koja je u
njoj opisana — nazkana. U praksi teretnicu ri@Xe izdaje brodski agent nakon
Sto mu je brod dostavio urednu potvrdu o ukrcajetéena brod i na osnovu te
potvrde. Agent mora da vodidana da teretnicu izda u ime i zaua brodara,
dakle, u svojstvu agenta jée inae i sam postati odgovoran po teretnici.

Na prednji nain ugovor o linijskoj plovidbi je zakljcen.

Ako za odredjeni prevoz ne bi doSlo do izdavaejathice pravni odnos
medju ugovornim strankama ravnao bi se na bazilaplpak izdavanje teretnice
je uhodano i uoldajeno i do izdavanja dolazi skoro bez izuzetkaarké je samo
izbora teretnice kojée se izdati, a to opet zavisi od vrste &ina prevoza. Da
teretnica u krajnjoj liniji nije apsolutno obavezdakument vezan za pomorsko-
vozarski ugovor govori Einjenica Sto se u posljednje vrijeme ona i hapugta
praksi umjesto teretnice dostasto dolazi do izdavanja pomorskog tovarnog
lista, kao neprenosive isprave.

Kon&no, treba ré& da su ugovorne strane kod ovog ugovora krcatelj i

vozar, ali o tomece biti vice r&eno u vezi sa regulisanjem vozareve
odgovornosti.
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I BRODARSKI UGOVOR NA PUTOVANJE
(VOYAGE CHARTER)

1. UopSte o pojmu i osobinama voyage charter-a

Karakteristika ove vrste ugovora sassgi ucinjenici da se njime, po
pravilu, ugovora prevoz tzv. rasutih tereta (BULCKHARGO) cjelim brodom,
mada postoji mogunost da se ugovori na putovanje sklapaju i za @evo
srazmjernim dijelom broda ili odredjenim brodskimogtorom (tzv. space
charter), dakle, krcanjem tereta ra#tih vlasnika u pojedinim skladiStima broda.
Kod ovoga ugovora osnovna obaveza sastoji $ganici da se teret (po pravilu
terete za cijeli brod {full and complete cargotreba da preveze na odredjenoj
relaciji, dakle, da se izvrSi odredjeno putovaii¢uda i nhaziv samoga ugovora.
Ugovor zadrzava istovjetna pravna obiljezja ukoleozaklj¢i i sa obavezom da
se izvrSe viSe uzastopnih, alicte® odredjenih putovanja. Ta vrsta ugovora
poznata je pod nazivom ,ugovor za viSe putovanzONCECUTIVE VOYAGE
CHARTER).

Carter ugovor na putovanje je neformalan ugovor saom slobodom
ugovaranja. Ipak, saglasno odredbama naSeg pravdo anije u skladu sa
svjetskom praksom,ugovor za viSe putovanja morasaaaklj¢i u pismenoj
formi pod pretnjom niStavosti.

Bitnim elementima ovog ugovora smatraju se teogttkeba da se preveze,
brod kojim treba prevoz da se izvrSi i relacija kegoj se prevoz vrSi. Sva tri
elementa treba da budu dovoljno precizno odredjeka bi mogao ugovor da se
zakljwei i izvrSi. Teret (roba) koja je predmet prevozebtt da bude ozéen po
vrsti i koli¢ini. Ovo je zn&ajno, jer tome treba da odgovaraju i karakteristike
odnosno mogtnosti broda. Brod se, po pravilu, odredjuje poimieaimada je,
sem ako nije iskljgeno, dozvoljeno da se ugovoreni brod zamijeni anugi
brodom istih svojstava. U naSem pravu za zamjenmgacno ugovorenog
broda trazi se pristanak néimica. Kon&no, relacija na kojoje se prevoz izvrsiti
odredjuje se ugovaranjem ukrcajne i iskrcajne lukea se najese odredjuje
poimentno ali se primaocu ostavlja magost da je i kasnije odredi. U takvim
situacijama smatra se da je ugovoreno putovanjelphavodredjeno ukoliko je
prilikom zakljutenja ugovora odredjeno geografsko pdgruu kome ce se
kasnije odrediti — nominovati luka u kojég ukrcaj — iskrcaj tereta biti izvrSen, a
isti rezultat moze da se postigne i nominovanjerkolileo luka od kojihc¢e se
kasnije izvrsiti izbor (RANGE OF PORTS).
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Treba naglasiti da jé€arter ugovor na putovanje, uz linijski ugovor o
prevozu, koji smo we obradili, ¢isti ugovor o prevozu tereta morem. Tim
ugovorima u novije vrijeme priklguje se i CoA ugovor kao ugovdija je
iskljuciva namjena izvrSenja prevoza tereta morem i lojiakodje dobio svoje
odgovarajde standardne forme na kojima se njegovo zag&ijje vrsi.

Carter ugovor na putovanje je forma ugovora u slobpglovidbi koja se
upotrebljava kod svih vrsta rasutih tereta, a to wsupomorskoj trgovini
najzna&ajniji prevozi tereta morem. Tu se radi o prevouih srsta ruda, zitarica,
fosfata, uglja, drva, cementa, itd.

U svjetskim razmjerama kada se vrSi uporedjemeedju prevoza rasutih
tereta, koji se vrSe, po pravilu, u slobodnoj piitrii komandnih tereta koji se
vrSe u linijskoj plovidbi, onda na rasute teretpaata 70% prekomorske trgovine,
a na komadne 30%.

Zbog raznovrsnosti tereta koji se prevoze i spegwlti u vezi sa
prevozom pojedinih vrsta rasutih tereta, te spgwti plovidbe na pojedinim
relacijama, u svjetskoj poslovnoj praksi izradjenvgliki broj formulara koji se
upotrebljavaju za pojedine vrste takvih prevoza.

Postoje viSe raznih formulara za prevoz ugljaagd@aitarica, ruda, cementa,
itd. Smatra se da je svjetska trgék@pomorska praksa stvorila preko 100
formularacarter ugovora na putovanje.

Ipak, osnovnom standardnom formom ovog ugovoratranmse Uniform
General Charter (GENCON). To garter ugovor opsSteg tipa koji je donijet za
prevoz svih vrsta tereta u slobodnoj plovidbi, a kige terete ne postoje
specijalne forme ugovora. Klauzule ovih ugovorargadcjelokupnu materiju
pravno relevantnu za ovu vrstu pomorskog prevoaikvd odredbe sadrzi i nas
Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi, ali u osnse radi o dispozitivnim
pravnim normama, Sto z&iada do njihove primjene dolazi samo u onim
slucajevima kada u ugovorima medju strankama mateng@uopste regulisana
ili nije na drugi n&in regulisana.

2.0Odredjivanje broda

V& je r&eno da je kod zaklflivanja ¢arter ugovora na putovanje
uobiajeno da se poimeino ugovara brod. Zatim, ukazano je na momst
zamenjenjivosti broda i pod kojim uslovima se tozexiniti. Detaljno nabrajanje
karakteristika broda koji je predmet ugovoracobi se ne vrSi kodartera na
putovanje. Sa stanoviSta ovog ugovora od@ajaaje da brodovlasnik-brodar mora
da da brod sposoban za plovidbu, dakle, ispravswakom pogledu i takodje od
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zn&aja je da se naztiaukrcajni kapacitet tog broda, odnosno njegovaivabs
(deadweight) Ova odredjenja po pravilu, se smatraju dovoljnRizik izvrSenja
ugovora i troSkovi u vezi sa njegovim izvrSenjemu ighotpuno na teret
brodovlasnika, pa zbog toga druga strana —dlamunije posebno zainteresovan
za neke osobine broda, kao Sto je npr. njegovimdilizsl., jer nedostaci takve
prirode idu na teret brodo