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RIJEC UREDNIKA

Postovani ¢itatelji,

Posebno mi je zadovoljstvo predstaviti tematski broj casopisa Poredbeno
pomorsko pravo = Comparative Maritime Law posvecen radovima s vrlo uspjesne
medunarodne konferencije pod nazivom 2nd Adriatic Maritime Law Conference —
AMLC, odrzane u Opatiji od 25. do 27. svibnja 2017. godine.

Rijec je o konferenciji koju je zbog njezine vaznosti za pomorski sektor Europ-
ska komisija ukljucila u sluzbeni popis dogadaja kojima se obiljezavaju Europski
pomorski dani 2017. godine. Organizacija ove konferencije je plod suradnje dru-
Stava za pomorsko pravo Italije, Slovenije i Hrvatske. Opcenito, zadaca konferen-
cije AMLC je da okupi strucnjake i znanstvenike iz podrucja pomorskog prava
radi rasprave i analize pomorskopravnih tema od osobite gospodarske vaznosti
za jadranske drzave s ciljem unapredivanja i harmonizacije pomorskog prava
na regionalnoj i medunarodnoj razini. Nakon prve konferencije AMLC odrzane
u Portorozu u svibnju 2016. godine, koja se bavila pravnom regulacijom luka i
pravnim okvirom za odobalne aktivnosti istrazivanja i iskoriStavanja podmorja,
glavna tema ove druge po redu konferencije AMLC su pravni aspekti nautickog
turizma na Jadranu.

Zbog toga je suorganizator ove druge po redu konferencije Jadranski zavod
Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti i to u okviru znanstvenog projekta br.
UIP 11-2013-30161 pod naslovom Razvoj suvremenog pravnog i osigurateljnog rezima
za hrvatske marine — unapredenje konkurentnosti, sigurnosti, sigurnosne zastite i zastite
morskog okolisa — DELICROMAR, koji financira Hrvatska zaklada za znanost.

Ova konferencija je ispunila ulogu znanstvenog i strucnog foruma koji je
okupio sudionike jadranskih drzava ciji su profesionalni interesi usmjereni na
pomorskopravne teme, a ovoga puta s fokusom na pravne aspekte vezane uz
nauticki turizam i luke nautickog turizma. Rijec je o relativno novom podrudju
koje se vrlo dinamic¢no razvija, pa je posebno vazno da je konferencija omogucila
komparaciju pravnog okvira za nauticki turizam u jadranskim zemljama. Bila je
to prilika za razmjenu misljenja u pogledu unifikacije pomorskog prava, $to je
vazna zadaca nacionalnih drustava za pomorsko pravo ¢lanova Medunarodnog
pomorskog odbora (CMI).

U ovom broju casopisa Poredbeno pomorsko pravo koji je pred Vama
objavljeni su odabrani konferencijski ¢lanci koji su prosli postupak dvostruke



anonimne medunarodne recenzije te su, potom, odgovarajuce kategorizirani
u skladu s pravilima naseg casopisa koja su uskladena s medunarodnim
znanstvenim standardima prilikom vrednovanja znanstvenih radova.

Pisani radovi u ovom broju bave se pravnim aspektima nautickog turizma
na Jadranu, osobito pravnim okvirom za marine i druge pruzatelje usluga u
nautickom turizmu, plovilima za razonodu i ostalim vrstama plovila koja se
koriste u nautickom turizmu, njihovim posadama i dr.

Vjerujem da ¢e Vam obradene teme biti zanimljive i poticajne za daljnja
znanstvena istraZivanja i proucavanja ovog pravno iznimno sloZenog, zahtjev-
nog i za jadranske drzave posebno znacajnog pravnog podrucja.

Zadovoljstvo nam je izvijestiti autore, Citatelje i sve nase suradnike da smo u si-
jecnju 2018. godine potpisali ugovor o uklju¢ivanju nasega casopisa u internetsku
bazu podataka HeinOnline.

Zahvaljujem autorima koji su pripremili pisane radove objavljene u ovom
broju Poredbenog pomorskog prava koji ¢e ostati vrijedan trag 2. AMLC-a 2017
i znanstvenih napora i angazmana projektnog tima DELICROMAR u njegovoj
uspjesnoj realizaciji. Pored toga, najiskrenije zahvaljujem svim recenzentima te
gospodi Vlatki Zivojnovié, tehni¢koj urednici Poredbenog pomorskog prava,
koja je besprijekorno odradila korespondenciju s autorima i recenzentima te teh-
nicku pripremu ovog broja ¢asopisa, kao i drugim zaposlenicima Jadranskog
zavoda na njihovom pozrtvovnom radu u pripremanju ovog broja.

Glavni urednik
Akademik Davorin Rudolf



EDITORIAL

Dear readers,

It is my pleasure to present to you a special issue of the journal Comparative
Maritime Law devoted to the work of a very successful conference titled the 2™
Adriatic Maritime Law Conference — AMLC, held in Opatija from the 25" until
the 27" of May 2017.

Due to its importance for the maritime sector, this conference was included
in the official list of events on the occasion of the European Maritime Day 2017.
The organization of the AMLC is a result of a fruitful cooperation of the Ital-
ian, Slovenian and Croatian maritime law associations. Generally, the aim of
the conference is to gather professionals and academics in the field of maritime
law to discuss and analyze the current issues of maritime law with particular
importance to the economies of the Adriatic countries with a view of progress
and harmonization of maritime law on the regional and international level. Af-
ter the 1* AMLC held in Portorose in May 2016 which focused on the regulation
of seaports and legal framework for offshore activities, the main theme of this
2r AMLC were legal aspects of nautical tourism in the Adriatic. This is also the
reason why the co-organizer of this conference was the Adriatic Institute of the
Croatian Academy of Sciences and Arts within the research project no. UIP-11-
2013 titled Developing a Modern Legal and Insurance Regime for Croatian Marinas
— Enhancing Competitiveness, Safety, Security and Marine Environmental Standards
(DELICROMAR), financed by the Croatian Science Foundation.

This conference fulfilled its role of an academic and professional forum gath-
ering participants from all Adriatic states whose professional interests focus on
the topics of maritime law, this time particularly on the legal aspects related to
nautical tourism and the ports of nautical tourism. It is a relatively new profes-
sional branch going through dynamic developments, and therefore it is particu-
larly important that the conference opened a space for the comparative analysis
of the legal framework for the nautical tourism in the Adriatic states. It was an
opportunity for the exchange of opinions regarding the unification of maritime
law, which is one of the main tasks of the national maritime law associations as
members of the Comité Maritime International (CMI).

Inthisissue of the Comparative Maritime Law before you, we present a selection
of conference papers that underwent a double blind peer review procedure



by international reviewers and which have been categorized accordingly in
compliance with the rules of our journal in line with the international academic
standards.

The written papers in this publication deal with the various legal aspects of
nautical tourism in the Adriatic, particularly with the legal framework for nauti-
cal ports and other providers of services in nautical tourism, pleasure craft and
other vessels used in nautical tourism, their crews, etc.

I believe that the topics will be interesting and inspiring for further analysis
and academic research related to this complex and demanding legal field parti-
cularly important to the Adriatic countries.

I am glad to inform the authors, readers, and all our contributors that in Ja-
nuary 2018 we singned the agreement on Comparative Maritime Law indexing
in HeinOnline internet legal database.

I am grateful to the authors who prepared the written papers published in
this issue of the Comparative Maritime Law, which should be a valuable proof
of the 2" AMLC 2017 and of the academic endeavours of the DELICROMAR pro-
ject team engaged in its successful implementation. Moreover, I sincerely thank
all the reviewers and Mrs. Vlatka Zivojnovié, the technical editor of the Compa-
rative Maritime Law who most diligently performed the entire correspondence
with the authors and the reviewers as well as the technical preparation of this
publication. I also thank other employees of the Adriatic Institute for their con-
tributions in preparing this issue of our journal.

Editor-in-Chief
Professor Davorin Rudolf
Fellow of the Croatian Academy of Sciences and Arts
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CMI BETWEEN NEW YORK AND GENOA

Avv. GIORGIO BERLINGIERI*

1. The 2016 saw the return of the CMI to New York for its 42" International
Conference which took place 3—6 May.

The Maritime Law Association of the United States, one of the oldest Natio-
nal Maritime Law Associations, formed in 1899 like the Italian MLA, was very
proud to hold again a CMI event since the Conference of New York in 1965.

The attendance was extraordinary: some 1000 delegates from many NMLAs
members of the CMI, who were provided with unique insight and benefit as the
Conference was held in conjunction with the annual meeting of the MLAUS,
with joint Committee Sessions CMI / MLAUS.

2. The IMO, through its Director of Legal Affairs, Adm. Frederick Kenney
and his Team, gave full support to the Conference whilst the IMO Secretary-
General Kitack Lim delivered the opening address.

3. The Working Sessions began on 4 May with a keynote addressed by Adm.
Steven Poulin, Chief Counsel for the US Coast Guard. He then handed over to
Capt. Nick Sloane for a fascinating account of the salvage and wreck removal
of the “Costa Concordia”, followed by panel discussion attended also by Italian
MLA Officer Pietro Palandri.

Quite a number of Sessions followed, largely cantered around new topics
recently embraced by the CML

4. The session on Legal Issues of Unmanned and Autonomous Ships looked at the
challenges presented by ships operating without crew.

Inter alia it was pointed out that STCW would no longer have any rele-
vance on unmanned ships. Among the various question marks there is that of
accommodating the unmanned ship within the structures of SOLAS and the
Collision Prevention Regulations.

Obviously, Liability Insurers and Classification Societies will also have
many things to think about unmanned ships.

*  Avv. Giorgio Berlingieri, Senior Vice President of Comite Maritime International, President of the

Italian Maritime Law Association, Senior Partner at Berlingieri Maresca — Studio Legale Associato,
Via Roma 10/2, 16121 Genova; e-mail: giorgio.berlingieri@berlingierimaresca.it
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5. A Session on Cybersecurity in Shipping followed, with insights into port and
on board cybersecurity, examining how cyber crime is having an impact on the
shipping industry.

A graphic description was given of the hacking of the LT. systems of a con-
tainer terminal in Antwerp and it was outlined how vulnerable the shipping
industry is to cyber attacks, with the need to consider developments of defence
to the hacking.

6. The issue of Pandemic Response at Sea was debated with the contribution of
IMO and the Session considered the humanitarian issues arising from the waves
of refugees coming across the Mediterranean and the Aegean Seas.

The legal rights and liabilities arising from search and rescue operations
were discussed, together with private law aspects where commercial vessels
deviate from the voyages in the course of a rescue operation. Valeria Eboli, a
member of the Italian MLA, described the functions of EUNAV FOR MED ope-
ration codenamed “Sophia”.

7. The Session on Ship Finance and Security Practices reviewed the activities
by the relating International Working Group to consider the general question
of ship finance and the response which the CMI might make to the UNIDROIT
Cape Town Convention on International Interests in Mobile Equipment 2003.

The Convention creates standards for registration of contracts of sale, secu-
rity interests (liens), leases and conditional sale contracts. It also deals with legal
remedies for default in financing agreements.

The Convention may be extended to cover other classes of assets and it was
considered by UNIDROIT whether the shipping industry might be interested in
having the scope of the Convention extended to ships.

However, the CMI reported to UNIDROIT that the existing system of liens
in the world of ship finance seems adequate to protect the rights of mortgagees
either by national laws and the 1926 and 1993 Maritime Liens and Mortgages
Conventions.

The IWG of the CMI was set up to consider the general question of ship
finance security and what final response should be made to this initiative of
UNIDROIT.

In New York, this area was explored in detail and speakers included CMI
Senior Vice President and Italian MLA President Giorgio Berlingieri who provi-
ded delegates with an analysis of the reasons why in his view the 1926 and 1993
MLM Conventions were not more widely ratified.

8
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8. Within the Conference a Symposium was organized to deal with current
issues facing Polar Shipping Operations as a consequence of the opening of the
Arctic and Antarctic regions to exploration and exploitation.

The recently adopted Polar Code and its gaps and challenges were consi-
dered.

The IWG of the CMI considered whether there is need for a special liability
regime for Polar Regions with possible amendments to the International Con-
ventions and to the Collision Regulations. The IWG also took the issue whether
the North Atlantic Winter Seasonal Zone 1 Load Lines should be extended to
Arctic waters.

9. There was then a Session on Liability for Wrongful Arrest which considered
the works of the IWG of the CMI, chaired by Giorgio Berlingieri, regarding the
possibility of achieving uniformity on the subject as the 1952 and 1999 Arrest
Conventions do not assist much with regard to providing rules on the test for
wrongful arrest and for the entitlement to damages. The presentation made by
Giorgio Berlingieri dealt with a review of the replies to the Questionnaire cir-
culated by the IWG among NMLAs and of the precedents by civil and common
law Courts regarding liability for wrongful arrest, encouraging the prosecution
of the works of the CMI towards the setting of provisions on the subject, to be
incorporated in international instruments, even if of soft law.

10. Last but not least, it is to be mentioned that the main purpose of the New
York Conference was to finalize the amendments to the York - Antwerp Rules on
General Average.

In fact, the YAR 2004 have never been accepted by the shipping industry and
were never incorporated in charter parties and other documents for the carriage
of goods by sea.

Over the past years a CMIIWG, together with the relating International Sub-
Committee, worked hard to reconcile the interests of all sides of the shipping
industry and amend the Vancouver 2004 version of the York Antwerp Rules.

The amendments were put to a Plenary Meetings of the CMI and then taken
forward to the Assembly on 6 May where they were adopted unanimously by
all 38 NMLAs represented at New York: Argentina — Australia & New Zealand
— Belgium - Brazil — Canada — Chile — China — Denmark — Ecuador - Finland -
France — Germany — Greece — India — Indonesia — Ireland — Italy — Japan — Korea
— Malta — Mexico — Netherlands — Nigeria — Norway — Panama — Peru — Poland
—Romania - Singapore — South Africa — Spain — Sweden — Switzerland — Turkey
— Ukraine — UK — USA — Venezuela, as the York - Antwerp Rules 2016.
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11. An enjoyable social program for Delegates and Accompanying Persons
was arranged and treats of the week included the annual Nicholas J. Healy
lecture at the New York University and a Gala Dinner which culminated in the
passing of the CMI Colours by the President of the MLAUS to the President of
the Italian MLA, to host the CMI in Genoa in September 2017.

In fact, the Assembly of the CMI at New York resolved to name Genoa as the
venue for the 2017 CMI Assembly, primarily to honour CMI President ad Hono-
rem Francesco Berlingieri.

12. In New York, the future of CMI was also discussed and it was conside-
red that the CMI should need to achieve greater visibility especially to increase
awareness of its accomplishments.

It was also suggested that more communication is required between the
Exco and the NMLAs, that more soft law should be developed as well as the
research of materials on international maritime law, particularly as a database of
international conventions, their status and judicial decisions interpreting them.

13. In 2017 the CMI was therefore back again to Italy, after the Conferences
of 1907 in Venice, of 1925 in Genoa, of 1951 in Naples, The Colloquium of 1986 in
Venice and the 1992 Assembly which was held in Genoa.

This gave an opportunity for the CMI and all NMLAs to greet and honour
Professor Francesco Berlingieri, President ad Honorem of the CMI, acclaimed
as such by the CMI Assembly of 12 April 1998 in Bruxelles, after he served as
President of the CMI for fifteen years.

14. The event took place 7-8 September 2017 in stunning historical buildings
of Genoa such as the Old Stock Exchange Building and the Doge’s Palace, whilst
the elegant Bristol Palace Hotel was the venue for meetings of the CMI Executi-
ve Council and of the CMI Working Groups and International Sub-Committees
which took place on 7 September.

By way of opening the President of the Italian MLA hosted the CMI Exco
Members at a dinner at the Yacht Club Italiano on 6 September, and 32 NMLAs
Presidents then joined him at a President’s breakfast meeting on 8 September at
the British Palace Hotel, with the Presidents considering the issue of the contacts
between the CMI and the NMLAs.

After a welcome cocktail on 7 September for all Delegates and Accom-
panying Persons at the Aquarium, located in the old harbour area, a half day
Seminar took place at the Doge’s Palace, with distinguished speakers dealing
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with topical issues of maritime law, who were proceeded by opening welcome
addresses of the Presidents of the CMI and of the Italian MLA.

15. Session 1 titled The significance of the Torrey Canyon — 50 years on dealt with
the “Torrey Canyon” incident.

Fifty years have passed since her grounding on March 1967 between Land’s
End and the Isles of Scilly, which resulted in the escape of large quantities of
crude oil, causing massive oil pollution in the South West of England as well as
in Brittany in France.

The incident showed that there were many legal issues in relation to oil spills
that needed to be solved and an outline was given of the actions taken by the
IMO and the CMI, which resulted in the adoption of the 1969 Civil Liability
Convention and the 1971 Fund Convention.

The developments of the CLC/Fund regime over the years were also consi-
dered, in particular the revision that resulted in the adoption of the 1992 Civil
Liability and Fund Conventions and the review of their adequacy.

The analysis did not lead to any amendments of the 1992 Conventions but
resulted in the adoption of the 2003 Supplementary Fund Protocol.

16. Session 2 titled O.W. Bunker: National solutions to global collapse dealt with
the collapsing in a dramatic fashion on 7 November 2014 of the Danish company
OW. Bunker & Trading A/S amid allegations of fraud and improper trading.

The abrupt disappearance of this important intermediary in the business of
bunker supply caused immediate financial problems for bunker suppliers and
ship operators all over the world, leading to litigation in many different coun-
tries. The presentation made a comparative analysis of the ways of allocation of
the substantial losses between two innocent parties, the bunkers supplier and
the ship operator.

17. Subsequent Session 3, titled Ship Finance and Security Practices updated
what had been considered in New York on the works of the IWG.

The Session reported on the progress registered in the collation of informa-
tion from various jurisdictions and on the actual ship finance security practices
worldwide.

The Cape Town Convention was discussed again and its possible reference
to shipping.

11



G. Berlingieri, CMI between New York and Genoa, PPP god. 57 (2018), 172, str. 7-14

18. Offshore was covered in Session 4 of the Seminar.

Mention was made of recent developments in the area of offshore installati-
ons and liability arising therefrom.

Reference was also made to existing legal instruments having a global as
well as a regional scope of application, with attention devoted to the position
under European Union law and to the role of Directive 2013/30/EU “on safety of
offshore oil and gas operations”.

19. Session 5 considered Cross border Insolvency issues, with review of the la-
test EU developments in the matter of insolvency law.

An analysis was made of the treatment of rights in rem, outlining that the
solutions chosen by EU with article 5 of Regulation (EC) in 1346/2000, which has
not been rectified by article 8 of Regulation (EU) 848/2015, appears dissatisfac-
tory.

The session dealt also with the impact of Hanjin Shipping bankruptcy over
container transportation worldwide.

A survey was made of jurisdictions where creditors issued proceedings in
rem or where Hanjin sought recognition of the South Korean judgment decla-
ring its bankruptcy, with review of the provisions of UNCITRAL Model Law on
Cross Border Insolvency.

20. Finally, in Session 6 an update was made of legal issues arising from Re-
fugee migration, rescue and loss at sea.

The nature of the migration flow varies, including economic migrants as
well as persons in need of international protection, usually seeking for the sta-
tus of refugees, with migrants’ journeys being organized by human trafficking
networks.

As Italy is directly involved in handling such phenomenon and is currently
leading an EU military operation finalized at disrupting the migrant smuggling
and human trafficking, it was considered to address again on this topic after
New York to give an overview of the activities conducted in the Mediterranean
in relation to the ongoing migration flow and the related issues.

21. After a networking lunch, the works continued in the afternoon of 8 Sep-
tember with a young CMI and young Italian MLA Seminar, which was opened
by the winner of the CMI Young Person’s Essay Prize. The lecture dealt with the
Argentina’s claim to an outer Continental Shelf, with legal analysis of the rights
of coastal States to claim and outer continental shelf.
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22. The Seminar then went on with speakers dealing with the Ballast Water
Management Convention, just entered into force that very day.

The issue of technical requirements was addressed, which owners of ships
should comply with to perform the necessary water ballast treatment.

It was also considered that, from a shipowners perspective the Convention
brings many strategic matters, including financial, commercial and compliance
issues. This requires shipowners to invest significant amounts of money in ti-
mes of ongoing crises in the shipping industry.

It was noted that a variety of technologies are available for treating ballast
water on ships. Depending on the size of the ship, her ballast water capacity
and the type of treatment, it is estimated that the cost of implementation of the
treatment system can range from $ 500.000 to 5 million per ship.

23. A subsequent session of the young Seminar considered the issue of Reco-
gnition and enforcement of foreign judgments and arbitration awards.

The procedural tools in the United States to assist in the enforcement and re-
cognition of awards were reviewed, including Rule B of the Supplemental Rules
for Admiralty of Maritime Claims and Asset Forfeiture Actions.

An analysis of the position in Colombian law was then made and finally the
recognition of EU decisions under Regulation (EU) 1215/2012 was considered,
with focus on the recognition issues from an Italian perspective.

24. Concurrently with the young Seminar the 2017 CMI Assembly took place
at the Old Stock Exchange Building which opened with the President of CMI ad-
vising of the passing away of distinguished members of the CMI family, inclu-
ding Professor Georgije Ivkovic and Professor Enzio Volli. The Assembly inclu-
ded a report of the President of the CMI on CMI Constitutional amendments
which were approved, and the Treasurer and the Auditors Reports.

Reports were also made on the activities of the various CMI International
Working Groups, including Acts of Piracy and Maritime Violence, Fair Treatment of
Seafarers, Recognition of Foreign Judicial Sales of Ships, Cross Border Insolvency, Polar
Issues, Offshore Activities, Ship Finance Security Practices, Wrongful Arrest, Ship No-
menclature, Classification Societies, Cyber Crimes, Unmanned Ships.

The Assembly elected Rosalie Balkin as new Secretary General in substitu-
tion of John Hare, confirmed Ann French as executive Councillor for a second
term and elected Aurelio Fernandez — Concheso in substitution of Jorge Rado-
vich as new Executive Councillor.
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The Assembly also acclaimed Bent Nielsen as CMI member Honours Causa
for his long service provided to the CMI and approved the applications of
Malaysia, Cameroon and Tanzania for CMI membership, whilst Russia and
the Dominican Republic were expelled for their long outstanding arrears of
subscriptions and the request of Portugal to withdraw from CMI was accepted.

With regard to future meetings, the plans are that the 2018 Assembly takes
place in London, hosted by the British MLA.

The proposed dates are the end of October or early November (1/2 Novem-
ber or 8/9 November) to coincide with the Southampton University’s Donald
O’May Lecture.

The Lecture will be followed by the annual British Maritime Law Associati-
on Dinner with the CMI Assembly to take place the next day.

The Agenda of the Assembly will include the election of the President of the
CMI and the election of a Vice President.

It was then reported that Mexico presented a proposal for a CMI Colloquium
and Assembly to take place in Mexico City or Cancun in 2019, with the Executive
Council having approved Mexico City as potential venue.

The CMI President then advised that the President of the Japanese MLA
proposed that the CMI 2020 Conference take place in Tokyo in late October of
that year.

It was also reported that the Belgium MLA offered to host an event in 2022,
being the 125" CMI Anniversary.

The Assembly then resolved for the 2018 Assembly to take place in London,
the 2019 Colloquium in Mexico City, the 2020 Conference in Japan and the 2022
Assembly in Antwerp.

25. A Gala Dinner at Lo Zerbino Mansion followed after the Assembly, with
some 270 Delegates and Accompanying persons attending,.

Although being a small event the CMI event in Genoa was quite participa-
ted.

In fact it was attended by over 220 delegates from 35 NMLAs: Argentina,
Belgium, Nigeria, Spain, Italy, Ecuador, Malta, Greece, Switzerland, Sweden,
UK, Australia, Netherlands France, USA, Brazil, Panama, Canada, China, Japan,
Venezuela, Colombia, Norway, Ireland, South Africa, Germany, India, Croatia,
Denmark, Finland, Ukraine, Turkey, Singapore, Pert.
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Cilj rada je predloZiti odredene dorade u domacem pravnom reZimu za nau-
ticki turizam radi podizanja njegove konkurentnosti. Pomorskopravni odnosi su
specificni zbog medunarodnog karaktera plovidbe i konkurencije pravnih rezima
vise drzava u uredenju pravnih odnosa koji proisticu iz plovidbe. Zato, sugerira
autor, za ocjenu da li je neka drZava pomorska nije odluc¢na duZina ili razvedenost
njene obale, ve¢ da li njena vlada razumije specificne odnose vezane za pomorstvo i
da li ih ureduje na nacin koji omogucuje razvoj pomorske privrede. Europska unija
je prepoznala specifinost pomorstva i dopustila svojim clanicama da urede pore-
zni sustav za brodarstvo drugacije od opéeg poreznog sustava. Sada bi, drZi autor,
poseban sustav za uredenje nautickog turizma trebalo kreirati i za jahte, u kojem
niz odnosa — vezanih za tu djelatnost — treba urediti drugacije od op¢ih odredbi.
Sve to u cilju podizanja konkurentnosti hrvatskog nautickog turizma, koji se bori
na trzistu Sredozemlja s drugim, posebice za velike jahte, vrlo atraktivnim de-
stinacijama. U radu se obraduju administrativne procedure; kabotaza u uvjetima
Clanstva u Europskoj uniji; porez na dodanu vrijednost na najamninu jahti; bora-
vak posade jahti u Hrvatskoj; porezi na dohodak i doprinosi ¢lanova posade jahte;
porez po tonazi i privremeni uvoz jahti. Posebice se razmatra ¢lanstvo Hrvatske
u Europskoj uniji koje donosi prilike, ali i namece ogranicenja za standardne mjere
protekcionizma i intervencionizma koje su povijesno koristile zemlje u razvoju da
dostignu one razvijene. Ovaj je rad dio prijedloga veceg zahvata u zakonodavstvo
za izmjenu odredenog broja zakonskih rjeSenja primjenjivih na nauticki turizam,
koja nisu logicna ili optimalna za tu gospodarsku granu.

Kljuéne rijeci: nauticki turizam; jahta; kabotaZza; boravak posade u Hrovat-
skoj; porez na dohodak posade; porez po tonazi; privremeni uvoz jahte.

*

Dr. sc. Petar Kragi¢, direktor Sektora pravnih i osigurateljnih poslova, Tankerska plovidba d.d.
Zadar, B. Petranovica 4, 23000 Zadar, e-mail: petar.kragic@tankerska.hr
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1. UVOD

1.1. Razvoj nautickog turizma u Hrvatskoj, s obzirom na prirodne uvjete i
povijesno kulturno nasljede, ima veliku komparativnu prednost u odnosu na
konkurentne destinacije. Danas je ta prednost jo$ izraZenija zbog mogucih po-
remecaja u konkurentskim zemljama (terorizam, gospodarske krize, strajkovi,
izbjeglice i sl.).

1.2. Da bi iskoristili prednosti koje imamo, moramo ukloniti prepreke koje
otezavaju nauti¢arima boravak u Hrvatskoj i kvare njihov dozivljaj, kao i sjecanje
na iskustvo s odmora. Povoljno iskustvo turista najbolja je propaganda naseg
turizma.

1.3. Nauticari usporeduju doZivljaje iz Hrvatske s onim u drugim zemljama,
u Sto spada i iskustvo s administrativnim postupcima. Svaki administrativni
zahtjev koji prouzroci cekanje, neizvjesnost, nesporazume i sl. ide u prilog iz-
bora druge destinacije. Kad jahta isplovi iz Napulja moze se uputiti u Jadran, na
Azurnu obalu ili Grcki arhipelag.

1.4. Strategija razvoja nautickog turizma Republike Hrvatske za razdoblje
2009.-2019. navodi pojednostavljenje administrativnih procedura i uskladivanje zako-
nodavstva u cilju razvoja nautickog turizma.

1.5. Ovdje Zelimo dati neke konkretne prijedloge poboljSanja konkurentnosti
hrvatskog nautickog turizma. Treba voditi racuna da moZze biti oportuno u ne-
kim slucajevima razlikovati plovila po kategorijama, jer neki propis ne mora dati
iste korisne uc¢inke kada se primijeni na razne kategorije plovila.

1.6. Napomenimo kako kriterij ocjenjivanja da li je neka drzava pomorska
nije duzina i razvedenost njene obale, ve¢ da li njena vlada razumije specificne
odnose vezane za pomorstvo i da li ih ureduje na nac¢in da omogucava razvoj po-
morske privrede. Hrvatska, nazalost, nije pomorska zemlja u mjeri u kojoj misli
da je. Svojim propisima ne ureduje optimalno odnose u pomorstvu, ukljuc¢ujuci
tu i nauticki turizam, iako je veliki napredak ucinjen u Pomorskom zakoniku
slijedenjem pomorske politike EU.

1.7. Jahte plove, zimuju, popravljaju se, snabdijevaju, upisuju itd. tamo gdje im
je najpogodnije. Ako se Zeli na njima zaraditi onda ih treba privuci. Uspostavlja-
nje poreznog sustava koji odbija jahte je beskoristan. Kako mi je slikovito objasnio
jedan grc¢ki brodar, pasionirani jahtas, koriste¢i ocito metafore sa svog rodnog
otoka: “Ne mozemo pomusti kozu koja od nas bjeZzi, ve¢ onu koja nam dode.”

1.8. Kao primjer konkurentske utakmice, gdje svatko izlazi sa svojim aduti-
ma, moZemo navesti rezim za jahte u Crnoj Gori, ¢ija se obala nastavlja na hrvat-
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sku. Na stranicama marina se, pored ostalog, navode i porezne pogodnosti: po-
rez na dobit trgovackih drustava od 9%; 7% PDV na usluge u marinama, 0% PDV
na najam jahti; gorivo oslobodeno poreza i carina, (do 45% jeftinije od malopro-
dajnih cijena), neprimjenjivanje EU poreza i propisa na uvoz. Nema ogranicenja
kod ukrcaja i iskrcaja turista, mogucnost visestrukih izmjena u listi gostiju i po-
sade, nema ogranicenja roka boravka stranih jahti u Crnoj Gori, a cijena vinjeta
za boravak je mala (jahte preko 24 m placaju €1.500 godisnje).! Neke pogodnosti
koje pruzaju EU c¢lanice jahtama navest ¢cemo niZe u pojedinim to¢kama.

1.9. Drzimo da bismo trebali razmisliti o najpovoljnijem mogucéem pravnom
rezimu za jahte u okviru ogranicenja koja namece EU c¢lanstvo, koji ¢e dati bolji
omjer posjeta i aktivnosti jahti u Hrvatskoj i koristi za hrvatsko gospodarstvo i
drustvo.

2. POTENCIJALI NAUTICKOG TURIZMA

2.1. Hrvatska je zemlja u razvoju koja tezi dostignuti razvijenije zemlje svije-
ta, posebice one iz EU.

2.2. Nekad je plovidba zbog uzitka (kao i mnoge druge aktivnosti) bila pri-
vilegija manjine bogatih ljudi. Relativno novija statistika? kaze da se 48 milijuna
Europljana bavi sportovima na vodi, koji uklju¢uju 36 milijuna brodicara® (pre-
ma engleskom — boaters). Europljani posjeduju flotu od 6 milijuna plovila krac¢ih
od 8 metara, i 1.2 milijuna preko 8 metara, te nude 1.75 milijuna vezova u 4.500
marina. Na Sredozemlje otpada 70% od svih unajmljivanja brodica i jahti za uzi-
vanje u svijetu.

2.3. Gospodarstvo vezano za brodicarenje (engleski — boating) i nauticki turi-
zam stvara 234.000 radnih mjesta i donosi €28 milijardi prihoda. Marine trebaju
70.000 radnika i imaju promet od €4 milijarde. Oko 60.000 plovila se iznajmljuje
turistima i ostvaruje promet od €6 milijardi godisnje.*

http://www.portomontenegro.com/en/marina/outside-eu-benefits

Prema prezentaciji Mirna Cieniewicz, Secretary General European Boating Industry, The po-
tential of European nautical tourism for islands; EESC & INSULEUR Public Hearing — Brussels, 8
May 2014.

U hrvatskom nema odgovarajuce rijeci za engleski pojam “boating” koji se izvodi iz rijeci
“boat” — brodica. Izvedenica brodicarenje, po uzoru na udicarenje, moglo bi se koristiti za
koristenje brodica za uzitak — sport i rekreaciju. Izraz “brodarenje” podrazumijeva koristenje
brodova, a ne brodica.

EU Comission: Commission Staff Working Document on Nautical Tourism; Brussels, 30.3.2017;
SED8(2017)126 final.
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2.4. Kako postoji snazna konkurencija medu drzavama oko ubiranja prihoda
od brodicarenja i nautickog turizma potrebno je maksimalno iskoristiti postoje-
¢e mogucnosti za izradu pravnog rezima za nauticki turizam koji ¢e podupirati
konkurentnost Hrvatske u tom segmentu medunarodne trzne utakmice.

2.5. Najmodavci jahti kao opasnost za industriju navode nejasne postojece
propise i njihovu nepredvidivu primjenu, strah od izloZenosti porezima, pove-
¢anja normiranja, probleme s posadom vezane za primjenu Konvencije o radu
pomoraca, Zeneva, 2006 (smjena posade, odmori, placa).

3. POLOZAJ HRVATSKE KAO ZEMLJE U RAZVOJU

3.1. Hrvatska politika razvoja moze racunati na pogodnosti ¢lanstva u EU,
ali mora uzeti u obzir i ogranicenja mogucnosti koristenja razvojnih mjera zbog
primjene EU propisa (acquis). Povijesno, sustizanje razvijenih zemalja postizalo se
politikom intervencionizma i protekcionizma (zagovornici su bili za SAD Alexan-
der Hamilton, za Njemacku Friedrich List, za Japan Meiji elita — Japan su slijedile sve
Azijske brzo-razvijajuce zemlje, uklju¢ujuci Kinu), koja danas nije nacelno dopu-
Stena u EU. Medutim, nisu rijetke EU ¢lanice, posebno one vece, koje pronalaze
nacina da — zaobilazedi zabrane — podupiru domace gospodarstvo, posebice u
kriznim vremenima (poput onog iz doba Velike recesije 2009. godine).

3.2. Treba vidjeti Sto u okviru moguceg Hrvatska moze uciniti da omogu-
¢i razvoj svog gospodarstva, ukljucujudi i nauticki turizam, koristeci pri tome
iskustva drugih drzava, ali i osmisljavajudi neka svoja rjesenja.

4. KABOTAZA

4.1. Rijec¢ kabotaZza vjerojatno dolazi od Spanjolskog “cabo” $to znaci rt. Pa bi
cabotaje bila plovidba od rta do rta, dakle uz obalu (neke drzave), za razliku od
plovidbe otvorenim morem.

4.2. Kad su Europski moreplovci poceli istrazivati svjetska mora, predvode-
ni u pocetku Portugalom i Spanjolskom, zastupala se tvrdnja da oni koji otkri-
ju pomorske rute i prekomorske zemlje imaju na njih ekskluzivno pravo. Papa
Alexandar VI je radi mira u krs¢anskom svijetu, 1493. godine povukao crtu od
sjevernog do juznog pola i isto¢ni dio kugle zemaljske dao Portugalcima, a za-
padni Spanjolcima. Kad su se i drugi Europski narodi ukljuéili u istraZivanja,
osvajanja i trgovinu Sirom svijeta osporili su svojatanje eksluziviteta nad pomor-
skim rutama, pozivajuci se na slobodu mora. Nizozemski pravnik Hugo Grotius
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1609. g. izdaje traktat Mare liberum, obrazlazudi da svi imaju pravo ploviti mo-
rem, jer je ono slobodno za sve i na njega nitko ne moze polagati pravo.

4.3. Medutim, vec¢ iduce godine nizozemska delegacija odlazi u London pre-
govarati o ribarenju i sugerira da obalna drzava zadrzi suverenitet nad prio-
balnim morem, koji moZe braniti s kopna, obalnim topom. Tako je granicu do
koje doseze suverenitet obalne drzave na moru odredio domet topovske kugle.
Talijanski ekonomist Ferdinand Galiani zagovarao je Sirinu obalnog mora od 3
milije (1782. g), a drzavni tajnik SAD-a Thomas Jefferson se u noti o neutralnosti u
britansko - francuskom ratu pozvao na 3 milje.

4.4. Suverenitet nad priobalnim morem trebao je u ono vrijeme §tititi dva
osnovna gospodarska interesa, pravo ribolova i prijevoz tereta i putnika izmedu
luka obalne drzave (na kopnu i otocima). Plovidba stranih brodova kroz teritori-
jalno more bila je dopustena, pod uvjetom da je neskodljiva.

4.5. Konvencija UN o pravu mora u odredenju pojma neskodljiv prolaz zabra-
njuje brodu, izmedu ostalog, “ukrcavanje ili iskrcavanje robe, novca ili osoba suprotno
carinskim, fiskalnim, useljenickim ili zdravstvenim zakonima i drugim propisima’”, kao
i “svaku drugu djelatnost koja nije u izravnoj vezi s prolaskom.”

4.6. Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi iz 1977. g. ve¢ je uocio da zbog
pojave nautickog turizma klasi¢na definicija kabotaZe nije dovoljna. U toj novoj
privrednoj djelatnosti prijevoz osoba izmedu luka nije bila osnovna svrha. Uz
klasi¢nu definiciju kabotaZe, “u svrhu unapredenja turizma’ Zakon (u st. 2, ¢l.

27) je odredio da se ne smatra kabotazom “prijevoz putnika stranom jahtom ili
stranim camcem, ako se taj prijevoz obavlja bez nakade’”®.

4.7. Pomorski zakonik (“PZ”) iz 1994.° je rezervirao prijevoz putnika izmedu
hrvatskih luka — kabotazu (iz koje je takoder iskljucio “prijevoz putnika stranom
jahtom ili stranim camcem, ako se taj prijevoz obavlja bez nakade”) za brodove hr-
vatske drZavne pripadnosti, s tim Sto je PZ iz 2004."° g. uz brodove dodao jahte
i brodice hrvatske drzavne pripadnosti. Zbog pojave iznajmljivanja plovila za
nauticki turizam propisano je da se kabotazom “smatra i prijevoz osoba stranom
jahtom ili brodicom unutar unutarnjih morskih voda i teritorijalnog mora uz

> Konvencija Ujedinjenih naroda o pravu mora, Jamajka 1982 (Narodne novine — Medunarodni
ugovori 9/2000); ¢l. 19.

Isto.

Podvukao pisac.

Branko Jakasa, Udzbenik plovidbenog prava, Zagreb, 1979; str. 32.

O 0 NN

Pomorski zakonik; Narodne novine 17/1994.
Pomorski zakonik; Narodne novine 181/2004.
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naplatu.”" Uz to, dalje je propisano da se “prijevoz osoba jahtom ili brodicom
uz naknadu u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru Republike
Hrvatske moZe obavljati samo brodicom ili jahtom hrvatske drzavne pripadno-

sti, koja je u vlasnistvu domace fizicke ili pravne osobe i koja ispunjava uvjete
utvrdene posebnim propisom koji donosi ministar.”*?

4.8. Europska zajednica je u cilju daljnje integracije zajednickog trzista 1992. g.
pretvorila teritorijalno more pojedine drzave ¢lanice u teritorijalno more svih dr-
zava Clanica, otvarajuci kabotazu drzave ¢lanice svim drzavljanima i brodarima
iz EU. Po Uredbi Vije¢a EU pomorska se kabotaza odnosi na usluge pomorskog
prometa uz naknadu, $to “posebno ukljucuje prijevoz putnika ... izmedu luka” drzave
¢lanice.”

4.9. Ulaskom Hrvatske u EU 2013. g. trebalo je usuglasiti definiciju kabotaze
s onom iz Uredbe EU, $to je ucinjeno izmjenama PZ-a iz iste godine'. Definiciji
EU-a nas je zakonodavac dodao “prijevoz osoba jahtom ili brodicom unutar unutarnjih
morskih voda i teritorijalnog mora uz naplatu’"®, s time da je omoguceno ministru
pomorstva “odobriti plovnom objektu trece drzave [koji nema pripadnost drzave cla-
nice EU] obavljanje kabotaze” koji ¢e propisati i visinu naknade za takvo odobrenje.

4.10. S obzirom da definicija kabotaZe iz ¢l. 9. PZ-a odreduje kabotazu kao
“prijevoz ... putnika izmedu hrvatskih luka”, krstarenje jahtom koje je zapocinjalo
u luci izvan RH, bez obzira gdje je zavrsavalo i obrnuto, tretiralo se kao medu-
narodno putovanje, a ne kabotaza [iako se plovidba jahte u hrvatskom akvatoriju
mogla tumaciti kao “prijevoz osoba jahtom ... unutar unutarnjih morskih voda i te-
ritorijalnog mora uz naplatu” posebice ako je jahta pristajala u luke ili uvale, bez
obzira Sto tu nije ukrcavala ili iskrcavala putnike u smislu ukrcaja za turisticko
krstarenje odnosno iskrcaja nakon zavrSenog krstarenja]. Za krstarenje koje je
zapocinjalo izvan Hrvatske, kao i iz drzava izvan EU, nije bilo potrebno ishoditi
odobrenje za kabotaZzu. Na pitanje mogu li ne-EU jahte ispod 40 m duZine krsta-
riti u hrvatskim vodama, na WEB stranici jednog posrednika za najam plovila
iz 2016. g. stajao je ovakav odgovor: “Ne mogu zapoceti s koristenjem (jahte) u Hrvat-
skoj, ali mogu krstariti sa gostima na brodu i iskrcati goste u Hrvatskoj "®.

gt 2, 8. 9.
12 gt 4,809

L) 2(1.a); UREDBE VIJECA (EEZ) br. 3577/92 od 7. prosinca 1992. o primjeni nacela slobode
pruzanja usluga u pomorskom prometu unutar drzava ¢lanica (pomorska kabotaza.)

' Pomorski zakonik; Narodne novine 181/2004, 76/2004, 61/2011, 56/2013, 69/2017.

15 L 9@).

16 They cannot start charters in Croatia but they can cruise in Croatian waters with guests

onboard and disembark guests in Croatia. (WEB stranica uklonjena); prema Petar Kragi¢,
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4.11. Na djelatnost nautickog turizma nije najsretnije primjenjivati propise
namijenjene pravnom uredenju prijevoz putnika, jer je svrha krstarenja u na-
utickom turizmu i prijevoza putnika razlicita. Stoga bi bilo dobro razmisliti o
izmjeni definicije o kabotaZi, na nac¢in da se umjesto o prijevozu putnika govori
o turistickom krstarenju. U tom smislu ¢l. 9. PZ-a mogao bi glasiti:

(1) Prijevoz stvari i putnika izmedu hrvatskih luka (pomorska kabota-
za) ukljucuje:
4) krstarenje jahtom ili brodicom unutarnjim morskim vodama i te-
ritorjjalnim morem uz naplatu, osim ulaska jahte ili brodice u te
vode radi uplovljavanja najkra¢im putem u jednu luku otvorenu za
medunarodni promet.

4.12. Ovakvom definicijom bi se onemogucilo iznajmljenoj jahti drzavne pri-
padnosti ne-EU c¢lanice krstarenje hrvatskim morem bez ishodenog dopustenja
za kabotazu. Istom definicijom bi se dopustilo uplovljavanje u jednu luku otvore-
nu za medunarodni prijevoz, u svrhu ukrcaja ili iskrcaja gostiju ili snabdijevanja.

4.13. PZ ima odredbu koja nadopunjuje definiciju kabotaZe, a glasi:

Prijevoz osoba jahtom ili brodicom u unutarnjim morskim vodama i
teritorijalnom moru Republike Hrvatske uz naknadu, odnosno obavlja-
nje djelatnosti iznajmljivanja jahti ili brodica sa ili bez posade (charter)
moZze se obavljati uz uvjete i na nacin ureden posebnim propisom koji
donosi ministar [pomorstva] uz suglasnost ministra nadleznog za tu-
rizam.

5. POREZ NA DODANU VRIJEDNOST (PDV) NA NAJAMNINU

5.1. Ulaskom u EU Hrvatska je prilagodila propise o porezima pravnoj
stecevini EU. Prema Zakonu o PDV-u, mjesto obavljanja usluge kratkotrajnog
iznajmljivanja prijevoznih sredstava je ono mjesto gdje se prijevozno sredstvo
stvarno stavlja na raspolaganje primateljima usluge, sto se odnosi i na plovila

iznajmljena na rok do 90 dana."”

5.2. Primjena ovog propisa znacila je da krstarenja iznajmljenom jahtom za-
poceta izvan Hrvatske, bilo u ¢lanici EU ili trecoj zemlji, nisu plac¢ala PDV u

Free Market Competition in Nautical Tourism; prezentacija na 2" Adriatic Maritime Law Con-
ference, Opatija, 25-27 May 2017.

Cl. 23; Zakon o porezu na dodanu vrijednost; Narodne novine 73/2013, 99/2013, 148/2013,
153/2013, 143/2014, 115/2016.
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Hrvatskoj. Na WEB stranici eksperata za nauticki turizam'® naslo se objasnjenje:
“Ne-EU komercijalne jahte ispod 40 m ne mogu ukrcavati [goste] u Hrvatskoj, ali ih
mogu ukrcati u Crnoj Gori ili Sloveniji bez pla¢anja PDV-a i iskrcati u Hrvatskoj. Ostaje
pitanje hoce li PDV biti primijenjen za vrijeme provedeno u Hrvatskoj? To jos uvijek nije
slucaj.”

5.3. Medutim, to je postao slucaj u 2017. g. kad je Hrvatska odlucila primijeni-
ti PDV na krstarenja zapoceta u ne-EU clanici. Naime, Europsko pravo o PDV-u
ima korektiv opéim propisima o mjestu pruzanja usluga, nazvan “kriterij stvar-
nog koristenja i uZivanja”. Clanice ga mogu koristiti po svom nahodenju, ako im
se ¢ini da opce pravilo dovodi do dvostrukog oporezivanja, neoporezivanja ili
narusavanja trznog natjecanja. Propis se nalazi u ¢l. 59a Direktive Vijeca 2008/8/
EZ od 12. veljace 2008. o izmjeni Direktive 2006/112/EZ o mjestu pruzanja usluga
i glasi (rijeci u uglatim zagradama ubacio autor radi laksSeg razlikovanja “mjesta
pruzanja usluge” i mjesta “koristenja usluge” sto je prilicno zbunjujuce):

Kako bi se sprijecilo dvostruko oporezivanje, neoporezivanje ili naru-

Savanje trziSnog natjecanja, drzave ¢lanice mogu, s obzirom na usluge

Cije je mjesto pruzanja uredeno prema clancima 44., 45., 56. 1 59.:

(a) smatrati da se mjesto [ukrcaja turista] pruzanja ... usluga koje se
nalazi na njihovom drZavnom podrudju, nalazi izvan Zajednice,
ako se usluge [krstarenje] stvarno koriste i uZivaju izvan Zajednice;

(b) smatrati da se mjesto [ukrcaja turista] pruzanja ... usluga koje se
nalazi izvan Zajednice, nalazi na njihovom drzavnom podrucdju,
ako se usluge [krstarenje] stvarno koriste i uZivaju na njihovom dr-
zavnom podrucdju.

5.4. Propis je preuzela Hrvatska u ovom tekstu i nalazi se u ¢lanku 35. Pra-
vilnika o PDV-u:

(1) Mjesto obavljanja usluga iznajmljivanja ... plovila (sa ili bez smjesta-
ja) u skladu s Pravilnikom o uvjetima za obavljanje djelatnosti iznaj-
mljivanja plovila sa ili bez posade i pruzanje usluge smjestaja gosti-
ju na plovilu, ... koje se obavljaju u tuzemstvu osobama koje nisu
porezni obveznici je izvan Europske unije, ako se te usluge stvarno
koriste izvan Europske unije. *

18 Koja je uklonjena; prema Petar Kragié, Free Market Competition in Nautical Tourism; prezentacija

na 2" Adriatic Maritime Law Conference, Opatija, 25-27, May 2017.

Cl. 1(1) Pravilnika o izmjenama i dopunama pravilnika o porezu na dodanu vrijednost; Na-
rodne novine 41/2017.
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(2) Mjesto obavljanja usluga iznajmljivanja ... plovila (sa ili bez smjesta-
ja) u skladu s Pravilnikom o uvjetima za obavljanje djelatnosti iznaj-
mljivanja plovila sa ili bez posade i pruZanje usluge smjestaja gostiju
na plovily, ..., koje se obavljaju izvan Europske unije osobama koje
nisu porezni obveznici je u tuzemstvu, ako se te usluge stvarno ko-
riste u tuzemstvu.?

Dopunjen ¢lanak 41. Pravilnika o PDV-u odreduje kako ¢e se racunati pore-
zna osnovica za potrebe ¢lanka 35.

... poreznu osnovicu kod usluge iznajmljivanja plovila ... ¢ini razmjer-
ni dio vrijednosti ugovorene usluge najma plovila koji se stvarno ko-
risti u tuzemstvu (dani plovidbe u Republici Hrvatskoj, sto ukljucuje
dan uplovljenja u Republiku Hrvatsku i dan isplovljenja iz Republike
Hrvatske, u odnosu na ukupno trajanje najma).?'

5.5. Dakle, ako bi se po op¢em pravilu (vezano za mjesto stavljanja prijevo-
znog sredstva na raspolaganje najmoprimcu) drzalo da se usluga obavlja izvan
EU (ili bolje re¢i da se ne oporezuje po pravilima EU), onda drzava ¢lanica moze
odluciti oporezovati uslugu pod uvjetom da se ona stvarno koristi na njenom
drzavnom podrudju (u toc. 5.3 gore - st. 2. ¢€l. 35.). Shodno navedenom, PDV se
poceo naplacivati na krstarenja hrvatskim morem iznajmljenim jahtama zapoce-
taizvan EU, $to se posebno odrazilo na krstarenja koja su kretala iz Crne Gore.
Zakonodavac je dobro postupio sto PDV nije primijenio retroaktivno na krsta-
renja ugovorena prije 30. travnja 2017, jer bi to izazvalo znatne poremecaje i
sporove (tko ¢e platiti neplanirani trosak) na trzistu.

5.6. DrZzimo opravdanim naplacivati PDV za vrijeme boravka jahte, iznaj-
mljene u okviru komercijalne djelatnosti nautickog turizma u teritorijalnim
vodama RH (osim u slucaju neSkodljivog prolaza), bez obzira gdje ukrcava ili
iskrcava turiste. Napomenimo da je po propisima EU mjesto pruzanja usluga
putnickog prijevoza mjesto gdje se putnicki prijevoz obavlja, razmjerno prijede-
noj udaljenosti.”

20 €1 1. Pravilnika o izmjenama i dopunama pravilnika o porezu na dodanu vrijednost; Narod-

ne novine 41/2017, kojim se dopunjuje ¢l. 35. Pravilnika o PDV-u Narodne novine br. 79/13,

85/13 - ispravak, 160/13, 35/14, 157/14, 130/15, 1/17.

Cl. 2. Pravilnika o izmjenama i dopunama pravilnika o porezu na dodanu vrijednost; Narod-

ne novine 41/2017.

22 (1. 48. DIREKTIVE VIJECA 2008/8/EZ od 12. veljace 2008. o izmjeni Direktive 2006/112/EZ o
mjestu pruzanja usluga.
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5.7. Medutim, PDV se ne napla¢uje na najamninu za krstarenje u hrvatskom
moru zapoceto u nekoj drugoj ¢lanici EU. Tako se za krstarenje koje zapocne u
Trstu jahtom koja za par sati ude u hrvatsko more i tamo provede dva tjedna,
sav PDV placa u Italiji.

5.8. Ako se pak u nekoj ¢lanici EU PDV ne pla¢a na najamninu jahte kori-
Stenu u drugoj EU clanici, [npr. ako je jahta iznajmljena u Sloveniji, a krstari u
Hrvatskoj], onda drZava gdje se jahta iznajmljuje uZiva trZznu pogodnost, jer se
viSe isplati unajmiti jahtu u Sloveniji i krstariti u Hrvatskoj, nego je iznajmiti u
Hrvatskoj i placati PDV na najamninu.

5.9. Postavlja se pitanje, moze li se u takvom slucaju primijeniti pravilo krite-
rija “stvarnog koristenja i uZivanja” u cilju izbjegavanja situacije neoporezivanja. Sto
se tice propisa iz ¢l. 59a (b), ne moze. Ako je jahta stavljena na raspolaganje najmo-
primcu u drZavi ¢lanici EU, onda je po terminologiji EU propisa “mjesto pruza-
nja” usluge iznajmljivanja unutar EU, pa makar drugi dio hipoteze — da se usluge
stvarno koriste i uzivaju u drzavnom podrucju clanice EU, odnosno, kako kaze
nas propis, da se “usluga stvarno koristiti u tuzemstou” — bio ispunjen, korektivni
propis “stvarnog koristenja i uZivanja” iz ¢l. 59a (b) Direktive ne mozZe se primijeniti.

5.10. Pogledajmo primjenu drugog kriterija “stvarnog koristenja i uZivanja” u
verziji hrvatskog propisa, kako smo naveli u to¢. 5.3 [¢l. 35 (1)] glasi:

Mjesto obavljanja usluga iznajmljivanja ... plovila (sa ili bez smjestaja)
u skladu s Pravilnikom o uvjetima za obavljanje djelatnosti iznajmlji-
vanja plovila sa ili bez posade i pruzanje usluge smjestaja gostiju na
plovily, ... koje se obavljaju u tuzemstvu osobama koje nisu porezni
obveznici je izvan Europske unije, ako se te usluge stvarno koriste
izvan Europske unije.?

Proizlazi da jahta koja dokaze (izvatkom iz brodskog dnevnika, elektron-
skim zapisom rute, itd.) da je plovila izvan EU (na otvorenom moru i u terito-
rijalnim vodama ne-EU c¢lanica, npr. na Karibima) nece placati porez za dane
najma koje je provela izvan EU, iako je stavljena turistima na raspolaganje u
Hrvatskoj. Kako primijeniti ovaj propis s obzirom na odredivanje porezne osno-
vice? Pogledajmo ¢injenice:

5.10.1. Po dopunjenom ¢lanku 41. Pravilnika o PDV-u (vidi to¢. 5.3), koji odre-
duje nacin utvrdivanja porezne osnovice za potrebe* ¢l. 35., poreznu osnovicu

23 €1, 1(1). Pravilnika o izmjenama i dopunama pravilnika o porezu na dodanu vrijednost; Na-

rodne novine 41/2017.
Clanak kaze “ ... poreznu osnovicu kod iznajmljivanja plovila iz élanka 35. ovog pravilnika
¢ini ...”

24

26



P. Kragi¢, Prijedlog dorade pravnog rezima za nauticki turizam radi podizanja njegove konkurentnosti,
PPP god. 57 (2018), 172, str. 17-46

“¢ini razmjerni dio vrijednosti ugovorene usluge najma plovila koji se stvar-
no Koristi u tuzemstvu (dani plovidbe u Republici Hrvatskoj, sto ukljucuje dan
uplovljenja u Republiku Hrvatsku i dan isplovljenja iz Republike Hrvatske), u
odnosu na ukupno trajanje najma”.

5.10.2. Postavlja se pitanje, da li je ovaj propis bio namijenjen samo slucaju
iz st. 2. ¢l. 35. Pravilnika (dakle ukrcaj turista u ne-EU drZavi, s krstarenjem u
Hrvatskoj), ili, kako proizlazi iz jeziénog tumacenja pozivania st. 10. ¢l. 41. na cl.
35.1na slucaj iz st. 1. €l. 35. (ukrcaj turista u Hrvatskoj, s krstarenjem izvan EU).

5.10.3. U svakom slucaju, s obzirom da se st. 1. ¢l. 35. Pravilnika o PDV-u mora
primjenjivati, onda bi trenutkom isplovljavanja iz hrvatskih voda jahte koja je
ukrcala turiste u Hrvatskoj (gdje je stvarno stavljena na raspolaganje primatelju
usluge) prestala teci obveza placanja PDV-a na najamninu.

5.10.4. Porezna osnovica bi se utvrdila s obzirom na vrijeme u kojem se jahta
“stvarno koristila u tuzemstvu”.

5.10.5. Sto se dogada kad jahta uplovi u talijanske vode? To vise nije tuzem-
stvo, pa dani koje jahta provede u Italiji ne ulaze u dane plovidbe u Hrvatskoj.
Medutim, jahta se i u Italiji koristi unutar EU, pa nije ispunjen uvijet iz st 1. ¢l. 35.
Pravilnika o PDV-u, da se “usluga stvarno koristi izvan EU”.

5.10.6. Izgleda da se radi o pravnoj praznini, koja bi se mogla popuniti analo-
gijom. Propis o odredivanju osnovice po kojem ona “¢ini razmjerni dio vrijed-
nosti ugovorene usluge najma plovila koji se stvarno koristi u tuzemstvu (dani
plovidbe u Republici Hrvatskoj, Sto uklju¢uje dan uplovljenja u Republiku Hr-
vatsku i dan isplovljenja iz Republike Hrvatske), odnosu na ukupno trajanje na-

jma”, treba se za potrebe st. 1. ¢l. 35. Pravilnika o PDV-u, tumaciti na nacin da se
rijeci “stvarno koristi u_tuzemstvu” ¢itaju “stvarno koristi u EU”, dok se propis
o odredivanju osnovice ne doradi.

5.11. Ovo pravilo koriste EU clanice za privlacenje djelatnosti nautickog tu-
rizma, kako bi potakle poduzetnike da organiziraju pocetak krstarenje u njiho-
voj drzavi. Ako krstarenje zapocinje u Italiji ili Francuskoj onda bi, po opéem
propisu, za cijelo vrijeme trajanja najma jahte najamnina bila podloZna opore-
zivanju. Medutim, te drzave omogucuju da se dani najma provedeni na otvo-
renom moru izvan teritorijalnih voda drzava EU ¢lanica (12 nautickih milja od
obale) odbiju u obracunu PDV-a. Tako najamnina u tom vremenskom razdoblju,
potrebnom za plovidbu od francuskih do grékih teritorijalnih voda, ne podlijeze
placanju PDV-a. To Francusku ¢ini povoljnijom polaznom to¢kom za krstarenje
Sredozemljem, ili do Kariba od Spanjolske, koja takvu povlasticu ne poznaje.
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5.12. Postavlja se pitanje moze li se primijeniti ovo drugo pravilo kriterija
“stvarnog koristenja i uZivanja” u svrhu izbjegavanja neoporezivanja kada se radi
o zapocinjanju krstarenja u drzavi EU koja ne naplac¢uje PDV za vrijeme krsta-
renja jahte u moru druge EU drzave. Ovdje, po naSem propisu, mjesto pruzanja

usluge iznajmljivanja plovila (mjesto gdje je plovilo stavljeno na raspolaganje
najmoprimcu) ne bi bilo u tuzemstvu, ve¢ u drugoj drzavi (¢lanici EU), a stvarno
se usluga koristi unutar EU, jer teritorij Hrvatske, po definiciji, spada u podrucje
EU.” Dakle, pravilo iz ¢l. 59a(a) Direktive Vijeca 2008/8/EZ od 12. veljace 2008. o
izmjeni Direktive 2006/112/EZ o mjestu pruzanja usluga, ne moze se primijeniti
jer je mjesto pruzanja usluge (dakle ukrcaj turista na jahtu) nije na drzavnom po-
drudju Hrvatske, a usluga se koristi i uziva unutar Zajednice, jer je teritorij Hr-
vatske ulazi u teritorij EU. Postavlja se pitanje da li je EU dopustila nekoj ¢lanici
primjenu nulte stope PDV-a na najam jahti, ili ta ¢lanica ovaj porez neovlasteno
izbjegava primijeniti.

6. VELIKE JAHTE — OPCENITO

6.1. Hrvatska ima uvjete ne samo za krstarenje velikih jahti, vec¢ i za njihovo
zimovanje, servisiranje, remont, preinake i opskrbu. Racuna se da velike jahte u
mati¢noj luci godis$nje potrose i do milijun eura.

6.2. Nekoliko marina u Hrvatskoj sagradilo je vezove za velike jahte, ali je
izvan sezone interes za te vezove mali zbog, izmedu ostalog, nepotrebnih ad-
ministrativnih prepreka. Istovremeno takve jahte u velikom broju trajno borave u
lukama stranih zemalja, pa i onih u neposrednom susjedstvu, kao sto je Crna
Gora [gdje placaju vez, obavljaju popravke, snabdijevaju se i gdje posada boravi
cijelo vrijeme troseci u toj zemlji za Zivot].

6.3. Osim izravne koristi od boravka velikih jahti u nasem akvatoriju, pro-
pagandni u¢inak provodenja odmora poznatih osoba na jahtama u Hrvatskoj je
velik. Medu korisnicima velikih jahti ima puno potencijalnih ulagaca koje nega-
tivno iskustvo s krstarenja u nasim vodama moze odvratiti od ulaganja i poslo-
vanja u Hrvatskoj. Takva se negativna propaganda brzo Siri.

6.4. Sredozemlje je jedno od najpopularnijih mora (uz Karipsko) za krsta-
renje velikim jahtama. Trenutno u Sredozemlju ima oko 300 velikih jahti koje

% “Europska unija”, “podrucje Europske unije”, ... je podrucje drzava clanica i podrucje Europske uni-

je; Cl. 3. Zakona o porezu na dodanu vrijednost: Narodne novine 73/2013, 99/2013, 148/2013,
153/2013, 143/2014, 115/2016.
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bi potencijalno mogle krstariti nasim akvatorijem ili zimovati u nasim lukama.
Mnoge se destinacije trude privudi ih.

7. PREGLED DOKUMENTACIJEI JAHTE (KAO UV]JET ZA OBAVLJAN]JE
DJELATNOSTI)

7.1. Administrativni postupak za udovoljavanje uvjetima dopustenja bavlje-
nja iznajmljivanjem jahti predstavlja smetnju krstarenju hrvatskim morem. Tre-
nutno se radi na njegovoj izmjeni.

7.2. Postupak zahtijeva “dokaz da jahta ... udovoljava statutarnim zahtjevima naj-
manje u opsegu kako su propisani za jahte koje viju zastavu Republike Hrvatske ™.

7.3. Dokaz je izvjestaj o pregledu koji obavi “ovlaStena osoba” odredena od
Ministarstva nadleznog za pomorstvo (Ministarstvo). To je Lucka kapetanija i/ili
Hrvatski registar brodova (“"HRB").

7.4. Postupak u praksi izgleda ovako. Agent jahte unaprijed, prije dolaska
jahte u hrvatske vode, posalje Zahtjev [za dodjelu korisnickog prava rada na cen-
tralnoj bazi podataka za prijavu lista posade i putnika na plovilima za iznajmlji-
vanje] Ministarstvu s propisanim ispravama [medu ostalim, ovisno o veli¢ini
jahte, upisni list jahte, svjedodZbu o klasi itd.]. Ministarstvo ima rok od 90 dana
za donosenje rjeSenja o zahtjevu.

7.5. Ministarstvo, nakon nekog vremena, u pravilu kracem od 90 dana, do-
nese rjesenje o prihvatljivosti Zahtjeva (i priloZenih isprava) i imenuje ovlastenu
osobu (tocka 7.3 gore), koja mora pregledati jahtu i izdati potvrdu koja sluzi kao
“dokaz da jahta ... udovoljava statutarnim zahtjevima najmanje u opsegu kako su propi-
sani za jahte koje viju zastavu Republike Hrvatske” (tocka 7.2 gore).

7.6. Pregled ovlastene osobe se obavlja “u pravilu ... najkasnije prije pocetka
obavljanja charter usluge iz prve hrvatske polazisne luke” .

7.7. Kako bi se izbjegao zastoj u programu krstarenja jahte agenti cesto traze
da jahta dode gostima koji placaju velike iznose za svoj odmor, svako cekanje
radi obavljanja administrativnih postupaka treba svakako izbjegavati.

26 Postupak se provodi radi (i) dodjele korisnickih prava rada na centralnoj bazi podataka (za

jahte pod zastavama drzava EU), odnosno (ii) odobrenja za kabotazu za jahte pod zastava-
ma tre¢ih drzava). (Vidi Upute za postupanje charter kompanijama koje namjeravaju obavljati
charter djelatnosti stranim jahtama i brodicama; Pregled dokumentacije i opreme), Ministar-

stvo pomorstva, prometa i infrastrukture; Zagreb, lipanj 2014.

27 Tsto
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7.8. Evo Cestog primjera iz prakse. Turisti se obi¢no ukrcavaju subotom. Jahta
dolazi radi obaveznog pregleda nesto ranije, nije rijetkost da to bude u petak.
Pregled se obavi i agent jahte sad ima rjeSenje Ministarstva o prihvatljivosti Za-
htjeva i izvjeStaj “ovlaStene osobe” koji Salje Ministarstvu radi ishodenja Sifre
jahte potrebne za prijavu turista i posade. Kako je petak popodne, moguce je
da se Sifra ne dobije do ponedjeljka ujutro. Ako bi jahta isplovila bez obavljene
prijave i bila podvrgnuta ad hoc inspekcijskom pregledu iz toga mogu proizic¢i
neugodnosti s vrlo loSim posljedicama.

7.9. Slican postupak izdavanja odobrenja u Europi ima samo Spanjolska, a u
svijetu jos Ekvador za plovidbu vodama nacionalnog parka Galapagos.

7.10. Treba razmotriti mogucnosti kako ovaj postupak ucini funkcionalnijim,
tako da olaksa obavljanje djelatnosti nautickog turizma, a time ne poveca rizike.

7.11. Postoji visSe rjeSenja. Najjednostavnije je primijeniti postupak za trgo-
vacke brodove, na nacin da se prihvate isprave o sposobnosti jahte za plovidbu
izdane od odobrene organizacije (medunarodno priznatog klasifikacijskog za-
voda), s tim da drzavna lucka inspekcija moZe po nahodenju bilo kada obaviti
inspekcijski nadzor. Mozemo se bez prevelikog rizika osloniti na svjedodZbe
renomiranih klasifikacijskih zavoda, pogotovo sto brodar zna da jahta moze biti
podvrgnuta inspekcijskom nadzoru. Nadzor moze dovesti do zaustavljanja jah-
te i kaZnjavanja odgovornih osoba, ako se uoci da stvarno stanje ne odgovara
pravilima za izdavanje i valjanost svjedodzbi. (Ne ispituje se tehnicka isprav-
nost svakog stranog automobila koji dolazi u Hrvatsku).

7.12. Nelogic¢nost, koja ¢esto u praksi proizvodi frustraciju, je placanje pri-
stojba za kalendarsku godinu, bez obzira u kojem doba godine obveza placanja
nastaje. Primjer je naknade za sigurnost plovidbe koju placaju sva strana plovila
koja dolaze ili borave u Hrvatskoj. Prema Uredbi o uvjetima za dolazak i bora-
vak stranih jahti*® naknada se placa “za kalendarsku godinu, bez obzira na vremensko
razdoblje plovidbe” u Hrvatskoj. Cijena je, dakle, ista ako jahta uplovi u Hrvatsku
u sije¢nju kad je do isteka kalendarske godine preostalo 11 mjeseci, ili u srpnju,
kad je do kraja godine ostalo 5 mjeseci. U 2018. godini nauticari ¢e placati i pau-
Salnu boravisnu pristojbu za vremenska razdoblja od 8 dana, 15 dana, 30 dana,
90 danai 1 godinu, 8to, s obzirom na ponudene rokove, izgleda prihvatljivo. Me-
dutim, poskupljenje za jahte je drasti¢no u rasponu od 56% do 753%. Ako uzme-
mo u obzir reakcije potrosaca na ovakva poskupljenja, onda prema istraZivanji-

28 Uredba o uvjetima za dolazak i boravak stranih jahti i brodica namijenjenih sportu i razo-
nodi u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru Republike Hrvatske; NN 97/2013;
50/2017.
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ma ekonomije ponasanja, ovakvo drasti¢no poskupljenje nije dobar marketinski
potez. Crna Gora, s kojom nas nauticari usporeduju kad od tamo uplovljavaju u
nase vode, ima vinjete za razdoblja od 7; 14; 30; 90, i 365 dana, uz odgovarajuce
cijene za svaku od njih, dok boravisnu pristojbu naplacuje za razdoblja od 7, 15,
30,90 i godine dana. U odnosu na Hrvatsku razlika u cijeni je enormna. U Crnoj
Gori jahta preko 24 metra za godinu dana placa €120, a u Hrvatskoj €1,920 (po
tecaju €1 = HRK 7.55

8. BORAVAK POSADE U HRVATSKO]

Kratkotrajni boravak

8.1. Strani drzavljani ¢lanovi posade jahte, imaju u nacelu isti status kao ¢la-
novi posade stranog trgovackog broda, sve dok se boravak jahte u Hrvatskoj ne
produzi preko 90 dana.

8.2. Posada jahte koji nisu drZavljani Republike Hrvatske ulaze u Hrvatsku
temeljem putovnice, (drzavljani EU ¢lanice osobne iskaznice), Sto im omogucava
boravak u zemlji do 3 mjeseca ("“kratkotrajni boravak” prema Zakonu o strancima).

8.3. Ako je za ulazak drzavljana strane drzave potrebna viza za Hrvatsku,
koju pomorac nema, onda temeljem (i) putovnice ili pomorske knjiZice i (ii) po-
pisa posade, nadlezni ured Ministarstva unutarnjih poslova ("MUP”) izdaje po-
sebnu propusnicu.

8.4. Takva vrsta propusnice uobicajena je u svjetskom pomorstvu i poznata je
pod imenom “shore pass” — koja dopusta clanu posade da side s broda i boravi “u
mjestu u kojem se nalazi granicni prijelaz ili luka”* Ta propusnica vrijedi dok brod
boravi u luci. Kad brod napusti luku, propusnica prestaje vrijediti i ¢lan posade
mora isploviti s brodom. Dobro je rjeSenje da odobrenje “moZe vrijediti za sve najav-
liene luke uplovljavanja plovila na podrucju RH za vrijeme zadrZavanja plovila u luci”.*

8.5. Zakon o strancima propisuje da na temelju potvrde o prijavi rada, do
90 dana u kalendarskoj godini, mogu u Hrvatskoj raditi “stranci koji rade na plo-
vilima i upisani su u popis posade’™'. Zakon ne razlikuje plovilo strane i hrvatske
zastave, niti izricito zahtijeva da ugovor o radu bude zaklju¢en izmedu domaceg
poslodavca i pomorca. Medutim, problem je u tome sto je cijeli je zakon temeljen
na radu zaposlenika za domaceg poslodavca, a strani poslodavac moze slati svog

29 (1. 21. Zakona o nadzoru drzavne granice; Narodne novine 83/2013, 27/2016.
0 ¢ 21(3) Zakona o nadzoru drzavne granice.
RN 82(1) to¢. 11. Zakona o strancima; Narodne novine 130/2011, 74/2013, 69/2017.
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radnika u Hrvatsku samo u okviru prekograni¢nog pruzanja usluge hrvatskom
trgovackom drustvu ili obrtu.

8.6. EU Direktiva o sezonskim radnicima® dopusta boravak i rad drzavlja-
nima tre¢ih (ne-EU) drZzava do 90 dana, ali samo na drZzavnom podrudju drzave
¢lanice (koja im je odobrila boravak) u svrhu zaposljavanja u statusu sezonskih
radnika®. Uvjet je da je takav drzavljanin zakljucio ugovor o radu izravno s po-
slodavcem s (poslovnim) nastanom u drZavi koja odobrava sezonski rad. Oci-
to da se EU direktiva ne moze primijeniti u slucaju kad poslodavac [vlasnik ili
poslovoditelj jahte koja boravi u Hrvatskoj] ima boraviste ili poslovni nastan u
inozemstvu, Sto je kod velikih jahti redovito slucaj. Ovo je jos jedan dokaz po-
sebnosti pomorskog prava, jer propis primjenjiv na, primjerice, berace jabuka,
nije primjenjiv na pomorce.

8.7. Kako se u radu na izmjenama i dopunama PZ-a odlucilo pokusati rijeSiti
specificne probleme nautickog turizma u tom zakoniku [koji bi onda za ta pita-
nja postao lex specialis] predlaze se unijeti slijedeci propis:

Clanak 429.m

(1) Stranom drzavljaninu ¢lanu posade jahte ili strane jahte, koji nema
potrebnu vizu za ulazak u Republiku Hrvatsku, a svoj status moze
dokazati valjanom pomorskom knjiZicom ili ugovorom o radu i upi-
san je u popis posade, moZe se izdati odobrenje za kretanje u mjestu
u kojem se nalazi granicni prijelaz ili luka, odnosno u susjednim
mjestima.

(2) Ako trazitelj to zatrazi, odobrenje iz stavka 1. ovoga ¢lanka moze
biti izdano na nacin da vrijedi za podrucje Republike Hrvatske dok
jahta u njemu boravi, a najduze do 90 dana.

Ovakvo rjeSenje imaju drzave koje konkuriraju Hrvatskoj u nautickom tu-
rizmu.

Privremeni boravak

8.8. Problem se javlja kod duljeg boravka jahti zbog remonta, zimovanja i
sl. Ako posada ostaje preko 3 mjeseca u Hrvatskoj, treba zatraziti “privremeni

32 DIREKTIVA 2014/36/EU EUROPSKOG PARLAMENTA I VIJECA od 26. veljace 2014. o uvjeti-
ma za ulazak i boravak drzavljana tre¢ih zemalja u svrhu zaposljavanja u statusu sezonskih
radnika.

3 CLa2. gornje Direktive.
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boravak’* koji moze trajati do godine dana. Za ishodenje privremenog boravka
treba biti ispunjen jedan od uvjeta za odobrenje (medu njima su “rad” i “rad ras-
poredenog radnika’). Kako ¢lan posade ne radi na kopnu ve¢ na brodu koji moze
svaki cas isploviti i napustiti hrvatske vode, u postupku ishodenja dozvole za
boravak i rad pojavljuje se poteskoca. Naime MUP trazi da se kao dokaz potrebe
dugorocnosti boravka ¢lana posade u hrvatskim vodama podnese dokaz da ce
jahta duZe vrijeme ostati u Hrvatskoj.

8.9. U tom smislu trazi se ugovor o vezu na duze vrijeme, ugovor o remon-
tu koji ¢e duze trajati i sl. Brodar jahte ne Zeli zakljuciti duzi ugovor o vezu jer
hode imati mogucnost premjestiti jahtu u drugu luku ili zemlju, ako se ukaze
potreba, ili nema mogucnost unaprijed zakljuciti ugovor na godinu dana (takav
je slucaj u marini Mandalina u Sibeniku). Ima slu¢ajeva gdje se predvida da ce
radovi na obnovi jahte trajati do 90 dana, medutim, brodar se pita Sto ce biti ako
se radovi produze (Sto je cest slucaj). Hoce li posada morati napustiti brod?

8.10. Za rjesenje ovog problema predlaze se u PZ-u propisati:

Clanak 429.n

(1) Drzavljaninu EU ili trece zemlje ukrcanom u svojstvu ¢lanu posade
na jahti ili stranoj jahti kod domaceg ili stranog poslodavca, za koju
vlasnik jahte ili vlasnikov ovlasteni zastupnik izjave da ¢e jahta bo-
raviti u Republici Hrvatskoj duZe od 90 dana, odobriti ¢e se privre-
meni boravak u svrhu rada na toj jahti.

(2) Ako je ¢lan posade iz stavka 1. ovog clanka drzavljanin trece ze-
mlje kojem je za ulazak u Republiku Hrvatsku potrebna viza, moze
zahtjev za odobrenje privremenog boravka podnijeti i u policijskoj
upravi luke u Republici Hrvatskoj u kojoj se jahta nalazi.

8.11. Sadasnje stanje i razmisljanje o njegovoj izmjeni, prije odluke da se sta-
tus jahti rijesi Intervencijom u PZ, prikazano je u tockama 8.12 do 8.35.

8.12. Evo primjera iz prakse. Jahta ide na remont u hrvatsko brodogradiliste.
Clan posade ima hrvatsku vizu koja isti¢e unutar planiranog roka popravka, ali
je ocito da ¢e radovi biti produZeni pa je agent zapoceo proces ishodenja dozvole
za rad i boravak. Medutim treba podastrijeti ugovor o remontu koji traje duze
od roka isteka kratkotrajnog boravka ¢lana posade. Takvo produljenje roka u
ugovor o remontu jos$ nije uneseno, pa jos vrijedi satri rok, za ¢ije ¢e se prekora-

34 (1. 47. Zakona o strancima.
% Tsto.
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Zenje, ako do njega dode ($to postaje izgledno), placati ugovoreni penali. Sto ¢e
biti s posadom?

8.13. Zakonski rok za ishodenje dozvole za boravak i rad je 30 dana, ali se
u praksi produlji na do dva ili tri mjeseca. Uz uobicajene isprave, kao putovni-
cu, dokaze o placenim pristojbama, fotografije ¢lana posade i sl. MUP zahtijeva
ugovor o radu pomorca i ugovor izmedu brodara i nekog pruzatelja usluge u
Hrvatskoj — brodogradiliSta, marine i sl. iz kojeg ¢e se uciniti vjerojatnim da ce
jahta boraviti u Hrvatskoj preko tri mjeseca. U nautickom poslovanju, pogotovo
s velikim jahtama, ovom je uvjetu teSko udovoljiti.

8.14. Za ovaj se problem mora naci razumno rjesenje koje ima smisla u kon-
tekstu poslovanja u nauti¢ckom turizmu. U njegovu rjesavanju treba poci od ra-
zloga (motiva) za traZenje dokaza o vjerojatnoj duljini boravaka jahte u RH; najce-
Sc¢e ugovora s marinom o koristenju veza na godinu dana.

8.15. Kazemo vjerojatnoj, jer jahta koja i ima ugovor o vezu na godinu dana
moze nakon 3 mjeseca, iz bilo kojeg razloga, biti premjestena u Monte Carlo, na
Karibe ili Crnu Goru. Cini se da razlog trazenju dokaza o duZini boravka jahte
u RH proistice iz analogne primjene opceg propisa na specificnu situaciju. To
pokazuje da pomorsko pravne odnose treba uredivati posebnim propisima lex
specialis. Razlozi (motivi) traZenja dokaza o duljini boravka jahte u RH mogu se
objasniti na sljedeci nacin:

8.15.1. Ne postoji poseban propis (lex specialis) o odobrenju privremenog borav-
ka strancima — ¢lanovima posade na jahtama koje borave u RH.

8.15.2. Cl. 47. Zakona o strancima kao temelj za odobrenje privremenog bo-
ravka propisuje, izmedu ostalog, boravak “u svrhu ... rada’"¢.

8.15.3. Kod klasi¢nog slucaja “rada” (na kopnu) stranac ¢e priloziti ugovor o
radu s bankom, revizorskom tvrtkom, farmaceutskom kompanijom, i sl. Ugo-
voreni rok trajanja zaposlenja je preko 3 mjeseca, sto znaci da ¢e radnik morati
boraviti u RH preko 3 mjeseca kako bi te poslove kroz ugovoreni rok obavljao.
Dakle, njegov ugovor o radu je dokaz da radnik ima potrebu boraviti u RH kroz
razdoblje trajanja ugovora o radu. Naravno da radnik iz niza razloga moze pre-
stati raditi u RH i ranije, pa i takvih kao Sto su iseljenje, gaSenje njegovog radnog
mjesta zbog preseljenja proizvodnje u inozemstvo, zatvaranja podruZznice, sma-
njivanja obima posla i sl. Tada ¢e mu prestati privremeni boravak "’zbog prestanka
uvjeta za odobrenje privremenog boravka’™.

36 (1. 47(1), toé. 6.
(L 72(1) Zakona o strancima.
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8.15.4. Kad je u pitanju ¢lan posade na jahti koja boravi u RH, onda njegov
ugovor o radu na jahti na rok od, recimo, 6 mjeseci nije dokaz da ¢e on stvarno
raditi u RH preko 3 mjeseca, jer jahta moze u svako doba isploviti iz RH. Zbog
toga je izgleda, conclusio ergo:

Ako ¢emo odobriti privremeni boravak moramo imati neku ispravu koja
¢e dokazati (u stvari uciniti vjerojatnim) da ce jahta (pa prema tome
i njen ¢lan posade) boraviti u RH preko 3 mjeseca. To bi mogao biti
ugovor o koristenju veza u hrvatskoj marini na godinu dana, jer ako
placa godisnji vez jahta se vjerojatno nece premjestiti u Monte Carlo, na
Karibe ili Crnu Goru.

8.15.5. Jedno od rjeSenja problema bilo bi u ¢l. 47(1) Zakona o strancima doda-
ti tocku koja bi predvidjela kao svrhu boravaka rad na jahti koja namjerava dulje
boraviti u RH. Ako jahta bude stvarno dulje boravila u RH, posada ¢e imati
valjani privremeni boravak. Ako se zbog bilo kojeg razloga dulji namjeravani
boravak ne ostvari, privremeni boravak ¢lanovima posade prestat ¢e iz zakon-
skih razloga.

8.16. Zakon o strancima je ranije imao i diskrecijski razlog za odobrenje pri-
vremenog boravka koji se mogao “odobriti ... i u druge svrhe, najduze do 6 mjeseci
u godini dana” *® bez posebne kvalifikacije, pa se privremeni boravak mogao traziti
i nakon isteka roka kratkotrajnog boravka. Medutim, propis je izmijenjen 2013.
g. glasi:

Iznimno ..., strancu se moZe odobriti privremeni boravak i u druge
svrhe do godine dana. Zahtjev za reguliranje boravka u druge svrhe
stranac moze podnijeti nakon isteka roka od Sest mjeseci od isteka_vaZenja
privremenog boravka koji je bio odobren u druge svrhe.

8.17. Sadasnji propis nije logican. Ako je taksativnho navedeno 7 razloga®
zbog koji se odobrava privremeni boravak “’strancu koji namjerava boraviti ili boravi u
RH”, onda stvarno nema smisla propisivati i sedmi diskrecijski razlog “i u druge
svrhe”, na nacin da ga se — za razliku od starog zakona — uvjetuje moguc¢noscu
podnoSenja “nakon isteka roka od Sest mjeseci od isteka vaZenja privremenog boravka
koji je bio odobren u druge svrhe”.

8.18. Neka bi se logika mogla naci ako se uzme da se u izrazu “koji je bio
odobren u druge svrhe”, misli na jedan od 7 razloga za odobravanje privremenog

B QL 47(4) Zakona o strancima, Narodne novine 130/2011.

E e} 47(1) Zakona o strancima, Narodne novine 130/2011, 74/2013, 69/2017; 1. spajanje obitelji;
2. srednjoskolsko obrazovanje i studiranje; 3. znanstvena istrazivanja; 4. humanitarni razlozi;
5. Zivotno partnerstvo; 6. rad; 7. rad upucenog radnika.
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boravka (dakle, stranac je boravio kao student godinu dana, pa nakon sto od
toga prode 6 mjeseci moze zatraziti privremeni boravak radi znanstvenog istrazi-
vanja). Medutim, tom se tumacenju protive rijec¢i “iznimno od stavka 1 ovog clanka,
strancu se moze odobriti privremeni boravak i u druge svrhe”*. To onda odito nisu
svrhe nabrojene u prvom stavku.*

8.19. Ako je poslodavac ¢lana posade iz Europskog gospodarskog prostora
(“EGP”) moZe, u okviru prekogranicnog pruzanja usluga, uputiti ¢lana posade
za ograniceno vrijeme na rad u RH, s time da, ako je rasporedeni ¢lan posade
“drZavljanin trece drZave’, (dakle ne iz EPG-a), onda mora zatraZiti privremeni bo-
ravak ako ostaje u Hrvatskoj preko 3 mjeseca*’. A contrario, ako je drzavljanin
drzave EPG-a, onda ne treba traZiti odobrenje privremenog boravka.

8.20. Drzavljanin drzave ¢lanice EGP-a moze boraviti u RH i dulje od 3 mje-
seca, izmedu ostalog, ako je “radnik” ili “ima dostatna sredstva” za zivot®, ili na-
vede neku drugu svrhu, pod uvjetom da ima sredstva za zivot i zdravstveno
osiguranje.**

8.21. Drzavljanin drZave ¢lanice EPG-a koji namjerava boraviti duZze od 3
mjeseca u RH, duzan je samo prijaviti boravak u roku, ne kasnijem od 8 dana od
isteka 3 mjeseca boravka.*

8.22. Navedimo da zbog nerijeSenog statusa posade jahte imamo situaciju da
ljeti na tranzitnim vezovima boravi 500 velikih jahti, od kojih svega 10% odluci
ostati na zimskom vezu u nasim marinama. Tako jahte dolaze u svibnju, a po-
cetkom srpnja, ako odluce zimovati u Hrvatskoj, pocinju se raspitivati za uvjete
duzeg boravaka tijekom zime. Kad se vlasnicima objasni postupak ishodenja
dozvole za boravak i rad posade, ili nakon pokusaja prikupljanja dokumentacije
za ishodenje te dozvole, uglavnom odustaju (preko 2/3 zainteresiranih koji su
postavili upite), a jahte odlaze na zimovanje u druge drzave — Crnu Goru, Italiju
i sl. Vezovi za velike jahte ostaju kod nas prazni. Marine, remontna brodogradi-
liSta, razni serviseri za odrzanje brodova, snabdjevaci itd. gube poslove.

8.23. Treba naglasiti da djelatnici MUP-a na terenu Zele iskreno pomoc¢i u
rjeSavanju ovog problema. Medutim, zbog nedostatka koordinacije razni centri

0L 47(4) Zakona o strancima.

41 Vidi fusnotu br. 39.
24 86(4) Zakona po strancima.
Cl. 156(1), to¢ 1. i 2. Zakona o strancima.

Cl. 161. Zakona o strancima.

43
44
45 1. 157. Zakona o strancima.
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imaju razlicita rjeSenja, Sto jo$ viSe iritira brodare jahti. Tako npr. u nekim luka-
ma zbog boravka broda preko 90 dana posadi se produzuje “Odobrenje za kretanje
u mjestu boravka’®, bez da je brod isplovio iz hrvatskih voda i ponovo se vratio
u luku, Sto u nekim drugim lukama drze nezakonitim. Po njihovom misljenu
brod je trebao isploviti iz voda RH i ponovo uploviti, makar vec¢ sutradan, kako
bi se udovoljilo propisu da “odobrenje ... vrijedi za vrijeme zadrzavanja plovila u luci,
a najduze [ukupno za sve najavljene luke u RH] do 90 dana’*, a ne uvjetuje da to
bude unutar jedne godine.

8.24. Za rjeSenje problema boravka posade na jahtama preko 3 mjeseca ima
viSe rjeSenja. Ona ovise o drzavljanstvu ¢lana posade i interpretaciji Zakona o
strancima, kao i o mogucnosti izmjene Pomorskog zakonika.

8.25. Ako je ¢lan posade broda drzavljanin drzava EGP-a, moZe i nakon iste-
ka kratkog roka od tri mjeseca prijaviti (unutar 8 dana) privremeni boravak u RH.
Za to mu treba samo dokaz da ima sredstava za Zivot i zdravstveno osiguranje.*
Kao svrhu mozZe navesti (i) da Zeli Zivjeti na jahti koja se nalazi u RH ili (ii) da ¢e
raditi na toj jahti (bila ona upisana u hrvatski ili strani upisnik) u kojem slucaju
e vjerojatno morati pokazati ugovor o radu i dobiti privremeni boravak temeljem
¢l. 156. Zakona o strancima.

8.26. Drzimo da se u ovom drugom slucaju takvom ¢lanu posade ne bi trebao
traziti dokaz da ce jahta duZe vremena boraviti u RH. Svrha boravka (rad) se
ostvaruje dok je jahta u RH. [Analogija — drzavljaninu drzave EGP-a koji dolazi
raditi u RH u banku nece se traziti dokaz da strana banka kao vlasnik hrvatske
banke nece likvidirati svoju tvrtku-kéer u RH ili ugasiti radno mjesto na kojem
je stranac rasporeden, prije isteka 3. mjeseca od njegova zaposljavanja.

8.27. Strani drzavljani trec¢ih drzava, koje nisu u EGP-u, moraju zatraziti pri-
vremeni boravak.

8.28. Privremeni boravak im se moZe odobriti u svrhu “rada’® ili, ako im je
poslodavac iz drzave u EGP-u i “rada rasporedenog radnika”.>

8.29. Ako bismo problem rjeSavali ne izmjenom, ve¢ tumacenjem zakona,
onda bi trebalo iz zahtjeva za odobrenje ukloniti dokaz o vjerojatnosti duzeg
boravka jahte u RH. Dakle, ugovor o vezu duzi od 90 dana ili ugovor o remontu

46
47

Iz €l. 21. Zakona o nadzoru drZavne granice.
Cl. 21(3). Zakona o nadzoru drzavne granice.
48 (1. 161. Zakona o strancima.

CL. 47(1); to&. 6. Zakona o strancima.

Cl. 86(2) Zakona o strancima.

49
50
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duzi od 90 dana i sl. To se moZe uciniti naputkom nadleznim policijskim
upravama.

8.30. Razlozi za naputak bili bi slijedeci:

a. Vitalni interes Hrvatske je razvoj nautickog turizma (koji ima mno-
ge komparativne prednosti pred konkurentnim destinacijama) i po-
ticanje privrednog rasta, cemu doprinosi duzi boravak jahti u RH.
On ima znacajne ucinke u stvaranju potraznje, otvaranju radnih
mjesta u usluznim djelatnostima, te naplati raznih pristojbi i poreza.

b. Zakonodavna rjeSenja nisu pratila potrebe gospodarstva i rijesila
specifi¢ne zahtjeve nautickog turizma.

¢. U nautickom turizmu stvari se ne mogu rjesavati prisilom, jer ¢e
jahte otploviti na povoljnije lokacije, ve¢ stvaranjem konkurentnih
uvijeta koji ¢e privuci jahte i kreirati pozitivne u¢inke. Tesko je shva-
titi kako godinama gledamo okolne zemlje, koje s puno skromnijim
uvjetima za nauticki turizam koriste blizinu atraktivnog hrvatskog
akvatorija — ljeti magneta za jahte, da primame te iste jahte na zimo-
vanje i time otkinu dobar dio nautickog kolaca za sebe. Crna Gora, s
akvatorijem malo ve¢im od Kvarnerskog zaljeva zaraduje, to se tice
izravnih usluga jahtama, vise od nautickog turizma u Hrvatskoj.

d. Kod odredivanja koje ¢e se isprave traZziti za odobrenje duzeg bo-
ravka posade u RH, treba uzeti u obzir realitete poslovanja u nautic-
kom turizmu, nacin razmisljanja i potrebe turista, davatelja jahti na
koristenje, marina, brodogradilista, pruzatelja raznih usluga itd. i ne
traziti nesto teSko ostvarivo.

8.31. Sam naputak bi mogao glasiti:

Strancu koji namjerava boraviti u RH u svrhu rada na jahti odobrit
¢e se privremeni boravak ako zahtjevu prilozi dokaz da je upisan u
popis posade odredene jahte i ugovor o radu na jahti, s time da odo-
brenje vrijedi samo za rad na toj jahti i ne smije obavljati poslove koji
za tu jahtu nisu vezani.

Ako bi presao raditi na drugu jahtu, treba zatraZiti izmjenu odobre-
nja uz dokaz da je upisan u popis posade te druge jahte.

Ako jahta napusta RH za razdoblje duze od 30 dana, ¢lan posade
broda koji je dobio privremeni boravak o tome treba obavijestiti nad-
leznu policijsku upravu sukladno ¢l. 72(5). Zakona o strancima.

38



P. Kragi¢, Prijedlog dorade pravnog rezima za nauticki turizam radi podizanja njegove konkurentnosti,
PPP god. 57 (2018), 172, str. 17-46

8.32. S obzirom na pitanje radi li ¢clan posade u RH ako je zaposlen na jahti
strane zastave, kod stranog poslodavca [ugovor o radu mu se ravna po pravu za-
stave broda, za nadzor je ovlastena administracija zastave broda, sud nadlezan
za radne sporove je izvan RH], moglo bi se tvrditi da se strancu moZe odobriti
privremeni boravak “'u druge svrhe”. Naime, po diskrecijskoj ocjeni, ovdje “za rad na
stranoj jahti koja boravi u RH”, umjesto za “rad”’.

8.33. U tom slucaju treba rijesiti proturjecje na nacin da se nelogican propis
tumaci na nacin koji ima smisla. Ovdje to znaci da se radi o sedmom diskre-
cijskom razlogu za odobravanje privremenog boravka, u kojem slucaju nema
potrebe ogranicavati zahtjev prethodnim istjecanjem roka ranijeg privremenog
boravaka, ve¢ dopustiti traZenje privremenog boravaka zbog “druge svrhe” (za rad na
stranoj jahti koja boravi u RH), ve¢ nakon isteka kratkotrajnog boravka.

8.34. Na kraju, kod izmjena i dopuna Zakona o strancima unijeti u razloge za
odobrenje privremenog boravka “svrhu ukrcaja na jahtu u svojstou clana posade Ciji
vlasnik pismeno izjavi da namjerava jahtu drzati u RH kroz vremensko razdoblje ¢ija ce
duljina zahtijevati ishodenje privremenog boravka za posadu” i propisati da odobrenje
privremenog boravka vrijedi dok je stranac upisan kao ¢lan posade te iste jahte.
Bilo bi dobro na ovom temelju i vlasniku omoguciti ishodenje privremenog bo-
ravka ako Zeli Zivjeti na jahti.

9. POREZ NA DOHODAK, DOPRINOSI

9.1. Po Zakonu o porezu na dohodak porezni obveznik je fizicka osoba koja
ostvaruje dohodak® u Republici Hrvatskoj, Sto se odnosi i na ne-rezidente. Da-
kle, one osobe koje nemaju ni prebivaliste, ni uobicajeno boraviste u Republici
Hrvatskoj, ali u njoj ostvaruju dohodak.”> U pomorstvu se uvijek drzalo da se
radni i porezni odnosi ¢lanova broda ravnaju po pravu zastave broda, pa biiza
jahte koje borave u Hrvatskoj trebalo vrijediti isto pravilo, bez obzira da li su na
kra¢em krstarenju ili duze borave na zimskom vezu, u remontnom brodogra-
dilistu i sl. U praksi se ne trazi od brodova ili jahti koje borave u Hrvatskoj da
posada placa porez na dohodak ostvaren u razdoblju tog boravka.

9.2.PZ (cl. 125. st. 3.) predvida primjenu propisa o poreznom statusu clanova
posade broda na clanove posade jahte. Medutim, priroda duzine zaposlenja i
podrucdja zaposlenja, ukazuje da propis za clanove trgovackih brodova, koji sa-
drzi uvjet o 183 dana plovidbe u medunarodnoj plovidbi nije primjenjiv na posadu

51 ¢1.2. Zakona o porezu na dohodak, Narodne novine 115/2016.
52 (l. 4. Zakona o porezu na dohodak.
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jahte. Na jahtama je zaposlenje cesto sezonsko, pa se plovi krace od 6 mjeseci u
godini, a putovanja su drugacija nego kod trgovackih brodova. Osim toga, ako
zelimo posti¢i da jahte $to duze borave bas u Hrvatskoj, onda je uputno izosta-
viti pojam “medunarodna plovidba”, jer je opce kriterije koji vrijede za putovanja
trgovackih brodova tesko primijeniti na jahte, koje cesto duze borave u istoj luci.
U biti, godiSnje puno manje plove, nego Sto provedu na vezu. Zbog toga bi treba-
lo propise koji se odnose na ¢lanove posade jahti prilagoditi stvarnim prilikama
u tom segmentu pomorstva. Onaj o porezu na dohodak posade mogao bi glasiti:

Clanak 429.0

(1) Drzavljanin EU ili tre¢e zemlje, ukrcan u svojstvu ¢lana posade na
stranoj jahti koja ima kategoriju plovidbe odgovaraju¢u neograni-
¢enoj plovidbi ili velikoj obalnoj plovidbi, nije obveznik poreza na
dohodak od nesamostalnog rada prema primicima ostvarenima po
osnovi rada na stranoj jahti za vrijeme boravka strane jahte u Repu-
blici Hrvatskoj.

(2) Drzavljanin Republike Hrvatske, ukrcan u svojstvu ¢lana posade na
stranoj jahti koja ima kategoriju plovidbe odgovaraju¢u neogranice-
noj plovidbi ili velikoj obalnoj plovidbi, koji u Republici Hrvatskoj
ima prebivaliste, odnosno uobicajeno boraviste (rezident), nije obve-
znik poreza na dohodak od nesamostalnog rada prema primicima
ostvarenima po osnovi rada na stranoj jahti bez obzira da li jahta
plovi u inozemstvu ili tuzemstvu.

(3) Hrvatski drzavljanin, drZavljanin EU ili tre¢e zemlje, bez obzira gdje
ima prebivaliste, odnosno uobicajeno boraviste (rezident), ukrcan u
svojstvu ¢lana posade na jahti koja ima kategoriju plovidbe neogra-
nicena plovidba ili velika obalna plovidba, nije obveznik poreza na
dohodak od nesamostalnog rada prema primicima ostvarenima po
osnovi rada na jahti bez obzira da li jahta plovi u inozemstvu ili tu-
zemstvu.

(4) Uz godisnju prijavu poreza na dohodak ¢lan posade jahte ili strane
jahte posebno iskazuje i primitke ostvarene po osnovi rada na jahti
ili stranoj jahti tijekom poreznog razdoblja.

(5) Na clana posade jahte ili strane jahte koji u Republici Hrvatskoj
ima prebivaliSte, odnosno uobicajeno boraviste (rezident), koji plo-
vi 183 dana ili viSe u godini, primjenjuju se propisi ¢l. 129. ovog
Zakonika.
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9.3. Da bi se omogucilo zaposljavanje hrvatskih pomoraca na stranim jah-
tama, koji su cijenjeni i u tom brodarskom segmentu, trebalo bi pomorcima na
stranoj jahti omogucditi status pomorca u medunarodnoj plovidbi, bez obzira da
li jahta plovi u inozemstvu, ili krstari ili dulje boravi u Hrvatskoj (npr. zimuje), i
da li ¢lan posade plovi na jahti 183 dana, ili krace u godini.

9.4. Nadalje, da bi se potaknuo upis jahti u hrvatski upisnik brodova i omo-
gucio ukrcaj domacih ili stranih pomoraca po preferencijama vlasnika jahte,
bilo bi dobro i pomorcima na takvoj (domacoj) jahti omogucditi status pomorca
u medunarodnoj plovidbi, bez obzira gdje jahta boravi, ako je ona registrirana
za neogranicenu plovidbu ili veliku obalnu plovidbu.

9.5. Vazno je naglasiti da nasi kapetani i posada na jahtama imaju mogucnost
predloziti vlasnicima da jahtu drze u Hrvatskoj na zimovanju ili bar da godisnje
dio krstarenja provedu uz nasu obalu. Administrativni reZim za jahte, koji
vlasnici usporeduju s onima u nama konkurentnim drZavama, igra znacajnu
ulogu, uz savjete posade i pogodnosti nase obale, u donosenju odluka vezanih
za koriStenje i odrzavanje jahte.

10. POREZ PO TONAZI

10.1. Neke drzave, medu kojima su i ¢lanice EU (poput Malte), nude porez po
tonazi za jahte i brodice. Porez po tonazi se placa umjesto poreza na dobit tvrtke
vlasnice jahte, zakupoprimca ili poslovoditelja koja se komercijalno iskoristava.
Hrvatskoj je u interesu da jahte uplovljavaju i borave u Hrvatskoj, ¢emu sam upis
komercijalnih jahti ne bi puno pomogao. Uvodenjem poreza po tonaZzi Hrvatska
bi konkurirala kao upisnik Malti samo ako bi bila jeftinija, za Sto bi trebalo dobiti
odobrenje EU, te u¢inkovita u administrativnim postupcima upisa. Pitanje je bi
li uvodenje poreza po tonazi za jahte i brodice povoljno djelovalo na otvaranje
novih trgovackih drustava i radnih mjesta u Hrvatskoj za iznajmljivanje jahti i
brodica, njihovo vodenje i sl. Sto se ti¢e samog upisivanja jahti, drZimo da sli¢ni
troskovi upisa u Hrvatskoj i Malti ne bi sami po sebi naveli vlasnike jahti da oda-
beru Hrvatski upisnik, pored komercijalno ve¢ etabliranog malteskog upisnika.

11. PRIVREMENI UVOZ

11.1. Sve pomorske drzave ¢lanice EU, osim Hrvatske, omogucuju privre-
meni uvoz jahti pod zastavom trec¢ih drzava (dakle drzava ne-clanica EU) bez
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naplate carine, sukladno Konvenciji o privremenom uvozu iz Istanbula od 26.
lipnja 1990%, koju je Hrvatska prihvatila 1998. g.

11.2. Zbog toga jahte ne traze privremeni uvoz u Hrvatskoj ve¢ u drugim ¢la-
nicama EU, a privremeni uvoz ishoden u jednoj EU clanici vrijedi na podrucju
cijele EU. Dakle, ako jahta iz Australije Zeli dobiti privremeni uvoz u EU dolazi u
Italiju, Gr¢ku, Francusku itd., ishodi privremeni uvoz i nakon toga se moze bavi-
ti komercijalnim iznajmljivanjem na cijelom podrudju EU, pa tako i u Hrvatskim
vodama. Medutim, kad bi jahta mogla obaviti formalnost privremenog uvoza
u Hrvatskoj, onda bi mogla kao prvu destinaciju odabrati Hrvatsku i u njoj kr-
stariti ili boraviti. Sada za carinjenje privremenog uvoza mora odabrati drugu
¢lanicu EU, pa nakon toga vidjeti da li Zeli ploviti do Hrvatske, ili se zadrzati na
nekim drugim destinacijama. Zbog toga se predlaZe ovaj propis:

Clanak 429.p

Jahte i drugi plovni objekti u potpunosti ¢e se osloboditi uvoznih da-
vanja prilikom privremenog uvoza.

12. ZAKLJUCAK

12.1. Povijesno su nerazvijene zemlje sustizale one razvijenije kroz politike
intervencionizma i protekcionizma. Ulaskom u EU Hrvatska je dobila pristup
velikom trziStu za svoje proizvode i usluge, ali je isto tako izgubila mogucénost
koriStenja niza mjera zastite i poticaja svoga gospodarstva, uklju¢ujuci u dobroj
mjeri i institut kabotaze. Nije nikakva tajna da mnoge drzave ¢lanice EU po-
kusavaju priskrbiti korist za svoja gospodarstva unutar dopustenog okvira, ali
¢ak iizvan njega “kreativnim” tumacenjem i primjenom propisa ili neizravnim
provodenjem mjera.

12.2. Hrvatska bi trebala razmotriti sve mogucnosti poticanja svoje privrede
u okviru zadanog EU okvira i pri tome biti kreativna u propisivanju korisnih
rjeSenja, poput uporabe legum specialis, ako takva rjeSenja kao izuzetak poticu
privredni razvoj u odredenom segmentu.

12.3. Nauticki turizam u Hrvatskoj ima veliki potencijal i znacajne konku-
rentske prednosti, koje treba stalno poboljSavati. Jahte plove na raznim destina-
cijama i vrlo ih brzo i jednostavno mijenjaju. Korist se moze dobiti samo od onih

% Konvencija o privremenom uvozu, Istanbul, 1990; Narodne novine — Medunarodni ugovori
16/1998, 1/2003, 8/2003.
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jahti koje uplove u Hrvatske vode, a od onih koje ih izbjegavaju ne¢emo imati
korist ma kako visoke porezne ili carinske stope imali.

12.4. Sto se ti¢e PDV-a na najamninu jahte, nas je zakonodavac, uz pravi-
lo “mjesta pruzanja usluge”, naknadno u domace zakonodavstvo unio nacelo
“stvarnog koristenja usluge”, i time ozakonio naplatu poreza na najamninu za
krstarenja u Hrvatskom moru koja zapocinju izvan EU. Medutim, prihva¢anjem
tog nacela oslobodio je (svjesno ili ne) placanja PDV-a na najamninu za krstare-
nje zapoceto u Hrvatskoj od trenutka kad jahta napusti teritorijalne vode Hr-
vatske i plovi otvorenim morem ili teritorijalnim vodama drZava neclanica EU.
Medutim, zakonodavac je propustio propisati na¢in obracuna poreza na naja-
mninu u takvom slucaju, kao Sto je to propisao za slucaj uplovljena unajmljene
jahte u Hrvatske vode iz drzave ne-c¢lanice EU. Dok se taj propust ne ispravi,
propis o na¢inu izracuna PDV-a kod ulaska jahte u Hrvatsku na krstarenju zapo-
¢etom izvan EU treba analogno, mutatis mutandis, primijeniti i kod izlaska jahte
iz hrvatskih voda, tijekom plovidbe otvorenim morem ili teritorijalnim vodama
drZava ne-clanica EU.

12.5. Administrativni postupak za udovoljavanje uvjetima dopustenja bav-
ljenja iznajmljivanjem jahti predstavlja smetnju krstarenju hrvatskim morem.
Trenutno se radi na njegovoj izmjeni.

12.6. Ulazak i boravak stranih ¢lanova posade u Hrvatsku trebao bi se po-
jednostavniti na na¢in da se kratkotrajni boravak (do 90 dana) omogudi, kad je to
potrebno, temeljem propusnice (shore pass) koja bi, na zahtjev, mogla vrijediti za
podrucje Republike Hrvatske dok jahta u njemu boravi. Privremeni boravak (do
godine dana) ¢lanu posade broda odobravao bi se temeljem zahtjeva vlasnika
jahte koji izjavi da namjerava drzati jahtu u hrvatskim vodama preko 90 dana.
Ako jahta duze boravi, propis je obavio svoju svrhu, a ako jahta ranije (trajnije)
napusti hrvatske vode, privremeni boravak po sili zakona prestaje.

12.7. S obzirom da Zakon o porezu na dohodak odreduje kao poreznog obve-
znika i ne-rezidenta, koji u Hrvatskoj ostvaruje dohodak, predlaze se propisati
da ¢lanovi posade strane jahte ne rezidenti nisu porezni obveznici za dohodak
zaraden za vrijeme plovidbe i boravka takve jahte u Hrvatskoj. U pomorstvu
inace za radne odnose i porezne obveze posade vrijedi pravo zastave broda, ali s
obzirom na spomenuti porezni propis, dobro bi bilo jasno propisati u PZ-u da se
rad na stranoj jahti ne drzi radom u Hrvatskoj, makar jahta boravila u hrvatskim
vodama.
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12.8. Sto se ti¢e ¢lanova posade rezidenata, jasno je da odredba PZ-a (¢l. 125.
st. 3.) o primjeni propisa o poreznom statusu ¢lanova posade broda (uvjet je 183
dana u medunarodnoj plovidbi) na ¢lanove posade jahte nije najsretnije rjeSenje,
pogotovo ako Zelimo privudi jahte na duZzi boravak u Hrvatskoj i omoguciti im
da zaposljavaju hrvatsku posadu. Odredivanje medunarodnog putovanja jed-
nostavnije je za trgovacke brodove koji u pravilu stalno plove izmedu meduna-
rodnih luka. Za razliku od njih, jahte uglavnom vise provode na vezu, nego u
plovidbi. Osim toga, na jahtama je zaposlenje cesto sezonsko, pa posada plovi
krace od 6 mjeseci u godini. Stoga ¢lanovi posade jahte ne bi mogli prikupiti po-
treban broj dana u godini za stjecanje prava na oslobodenje od poreza. Predlaze
se da se propise koji se odnose na ¢lanove posade jahti prilagoditi stvarnim pri-
likama u tom segmentu pomorstva. To znaci da bi ¢lanove posade jahte trebalo
osloboditi poreza na dohodak ostvarenog s naslova primanja za rad na jahti, bez
obzira je li jahta pod stranom ili hrvatskom zastavom, boravi li u Hrvatskoj ili u
inozemstvu, i bez obzira koliko je dana u godini ¢lan posade jahte plovio.

12.9. Na kraju se predlaze da se jahte u potpunosti oslobode uvoznih dava-
nja prilikom privremenog uvoza, sto omogucuje Istambulska konvencija o pri-
vremenom uvozu, koju na taj nacin primjenjuju ostale EU clanice.
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Summary:

PROPOSAL TO AMEND THE LEGAL REGIME FOR NAUTICAL TOURISM
WITH A VIEW TO IMPROVING ITS COMPETITIVENESS

The purpose of this paper is to propose amendments to the legal regime for nautical
tourism. Maritime matters are unique because of the international character of navigati-
on, where legal regimes of a number of states compete for application. The author suggests
that the criterion for considering a nation as a maritime one is not the length of its shore
line, but rather whether its government understands the unique nature of the maritime
industry and regulates it by special laws that promote development of the maritime sec-
tor. The EU has recognised the uniqueness of shipping and allowed its member states
to establish tax regime for shipping outside the general tax law framework. The author
suggests introduction of separate legal regime of yachting which would depart from the
general law in matters that are not well regulated either functionally or optimally there-
in. The aim of it would be strengthening the competiveness of Croatian nautical tourism
which competes against some established destinations in the Mediterranean market, par-
ticularly for the large yachts. Croatian membership in the EU has advantages, but some
significant constraints, as well. Namely, Croatia as a developing country is not in a posi-
tion to use the historical tools like other developing countries trying to catch up with the
developed ones, i.e. protectionism and interventionism. Even cabotage, which historically
was a monopoly of the coastal states is now open to all subjects of EU member states.
However, there are still some administrative and tax matters to which an EU member sta-
te could adjust within the EU law framework in order to depart from the general law and
be more functional and practical for the nautical tourism industry. The paper deals with
administrative procedures related to yachts sailing and staying in Croatian waters; VAT
on charter hire; tax on crew income, tonnage tax and temporary import of yachts. These
proposed changes are part of a large project aimed at amending maritime law applicable
to yachting and nautical tourism.

Keywords: nautical tourism; yacht, cabotage; entry and stay of crew in Croatia;
VAT, income tax; tonnage tax; temporary import of yachts.
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The purpose of this paper is to address the legislative reform of the recreational
boating legislation currently pending in Italy (Law 167/2015, which has delegated
the power to reform the Yachting Code to the Italian Government) with a specific
focus on the relationship between the Yachting Code and the Navigation Code. The
issue will be addressed through an analysis of the history of the relationship betwe-
en the rules governing recreational boating and the general navigation legislation
in Italy. Starting with an analysis of the first few rules of the Navigation Code
devoted to recreational boating, which had been regulated together with the forms
of operation of the ship for economic purposes, the discussion will then review the
contents of Law 50/1971 (s.c. “’piccolo codice della nautica da diporto”), which led
to the first division between recreational boating and general navigation legisla-
tion. Law 172/2003 — a piece of legislation which was intended to reorganize and
boost recreational boating and nautical tourism — will also be mentioned, conside-
ring the legislator’s attempt to make the rules governing recreational boating fully
autonomous from the general maritime legislation. Law 171/2005 (s.c. “codice
della nautica da diporto”) will then be briefly reviewed, with particular emphasis
on the legislator’s choice to recognize that recreational boating rules have a special
nature in relation to general navigation legislation, but are not fully autonomous
from it. The paper will finally focus on the choice made by the legislator through
Law 167/2015 — an act which delegates the Government to reform the Yacting
Code — which confirms the approach chosen by the “codice della nautica da di-
porto”, and on the consequences of such choice on legal institutions such as the
shipowner’s limitation of liability.
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I have been offered the chance to share some thoughts on the reform of the le-
gislation governing recreational boating currently pending in Italy. In fact, in 2015
the Italian Parliament' delegated the Government to reform the Yachting Code.

I believe the most interesting issue concerning the topic regards the relati-
onship between the Yachting Code and the Navigation Code. Therefore, I will
focus on this relationship. To understand it better, it is useful to examine how
the sources which regulated the field in the last sixty years governed it.

THE NAVIGATION CODE (CODICE DELLA NAVIGAZIONE)

Recreational navigation was first regulated by the Navigation Code along
with the forms of operation of the ship for economic purposes, based on the
consideration that also the operation of craft intended for recreational naviga-
tion amounted to a form of operation of the ship®.

The Navigation Code dedicated few provisions to it’. They regulated some
details concerning the command and the steering of recreational ships, the pos-
sibility to embark room and family staff not belonging to seafarers, construc-
tions and fishing.

However, those provisions left unprejudiced the applicability of the rules set
forth for ships* to recreational ships and small recreational boats.

The application of new technical findings, the serial production of some
types of recreational craft, the substantial decrease of production costs and the
increased social life standards led to the premature ageing of the legislation,
which had been drafted to face the needs of much lesser breadth®.

I Law 7 October 2015, no. 167.

Spasiano, Lesercizio della nave da diporto, in Riv. Dir. Nav. 1969, I, 274, according to whom “indeed
the operation is the use of the ship, both for an economic activity, and for recreational boating or other
analogous activity (for example scientific expedition). Therefore, the regime must be the same, as long as
the needs are identical”’; see though Righetti, Sulla responsabilita del proprietario di nave da diporto
per danni a terzi causati dalla sua circolazione, in Dir. Mar. 1969, 304, who does not recognize in
the use of small boats an organizational core of goods and persons sufficient to equate it with
the naval one.

Besides article 136, which included also craft intended for recreational navigation in the no-
tion of ship, articles 213-218 and 1212. Articles from 401 to 407 of the Regulation for Maritime
Navigation and 96-98 of the Regulation for Internal Navigation were later added.

Ferrarini, Le nuove norme sulla navigazione da diporto, in Dir. Mar. 1970, 425; Gaeta, Il nuovo ordi-
namento della navigazione da diporto, in Dir. Mar. 1992, 339-341, and therein a critical analysis of
the relevant provisions.

Gaeta, L'ordinamento della navigazione da diporto, in Riv. Dir. Nav. 1972, I, 21.
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THE “SMALL YACHTING CODE” (“PICCOLO CODICE DELLA NAUTICA
DA DIPORTO”)

Therefore, in 1971 Law n. 50° was issued bearing “rules on recreational boat-

ing”.

It was eloquently commonly defined as the “small yachting code” and was
made up of a systematic body of provisions regulating the construction of rec-
reational boats, the administrative regime as well as the command and steering
of recreational boats and ships, the figures of the master and of the crew, and
also included some criminal and tax provisions concerning recreational boat-
ing.

Article 46 expressly excluded the application to recreational boats of the
provisions of the Navigation Code concerning the shipowner’s liability and its
limitation.

With reference to small recreational boats (natanti) such exclusion was even
wider, spreading to the rules concerning shipbuilding, ownership and co-own-
ership, shipping companies, ship’s agents, shipmasters, crew, recruitment and
maritime labour.

Therefore, ownership of recreational boats remained subject to the rules of
the Navigation Code on ownership resulting from the changes brought by Law
50/1971, but an exception was created with regard to the liability and relevant
limitation, which were regulated — with regard to recreational boats (imbarca-
zioni) and small recreational boats — by the Civil Code”.

The substantial change of the liability regime was accompanied by the duty
to take out insurance.

With regard to the relationship between recreational boating and navigation
law, the first three paragraphs of article 1 of the mentioned law led to the first
significant step towards the release of recreational boating from the legal regime
of ships.

In particular, pursuant to its third paragraph, the provisions contained in
the Navigation Code, in the relevant implementing regulations and in the other
special laws had to be applied in the field of recreational boating to any matter
which was not expressly provided by Law 50 of 1971.

®  Law 11 February 1971, no. 50.
7 Art. 2054 Italian Civil Code.
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The coming into force of such Law raised a heated debate between those
who welcomed it® and those who criticized the creation of a legislation which
was autonomous from the Code’.

As regards the relationship between the provisions of Law no. 50 and the
Navigation Code, the scholars were divided between those who accepted the
analogic application of the rules brought to recreational boating by the men-
tioned Law' and those who excluded it".

LAW 8 JULY 2003, NO. 172 (PROVISIONS CONCERNING
THE REORGANIZATION AND THE REVIVAL OF RECREATIONAL
BOATING AND OF NAUTICAL TOURISM)

In 2003 a new Law" entered such heated debate, aiming at reorganizing and
boosting recreational boating and nautical tourism.

Art. 1, lett. a) repealed art. 1, paragraph 3 of the 1971 Law, since — as stated
in the report attached to the bill — “the Navigation Code was created to requlate com-
mercial navigation and to safegquard third party rights inherent in commercial activities,
with particular regard to passenger and cargo transport and to maritime labour. These
activities are not present in recreational boating which is per se a special navigation
recognized as such also by international treaties”".

8 Ferrarini, Le nuove norme sulla navigazione da diporto, in Dir. Mar. 1970, 425 deemed in particu-
lar that, thanks to the new regime coming into force, the hope expressed by the economic
categories interested in the sector, of having their main needs met, would be fulfilled. Gaeta,
Lordinamento della navigazione da diporto, in Riv. Dir. Nav. 1972, I, 21 gave the law credit for hav-

ing finally given a more modern and adequate set-up to recreational boating.

Spasiano, Le nuove norme sul diporto, in Dir e giur. 1977, 643. Even though pointing out the use-
fulness of Law 50/71, due to the fact it offered recreational boating a regime which was easier
and better suited to its actual needs, separate from the Navigation Code, Querci (Responsabilita
per lesercizio delle imbarcazioni da diporto e responsabilita obbligatoria, in Riv. Dir. Nav. 1971, 144),
dissented from the choice of disapplying some institutions of navigation law, among which,
and above all, the institution of limitation of liability.

10 Grigoli, Contributo alla disciplina della nautica da diporto, Padova, 1974, 6; in favour Rossi, Naviga-

zione da diporto, in EAD Vol. XXVII, 744.

Attributing to the adverb “expressly”” the effect of excluding that such analogy could be drawn
with regard to recreational boating: Gaeta, L'ordinamento della navigazione da diporto, in Riv. dir.
nav. 1972, 1, 27, Angelone, Il nuovo regime giuridico della navigazione da diporto, Milan, 1987, 16;
Fanara, La disciplina della navigazione da diporto e la riforma del codice della navigazione, in Dir. tra-
sp. 1/1989, 101; Lefebvre D’Ovidio — Pescatore —Tullio, Manuale di Diritto della Navigazione, Milan
2004, 221 draw the same conclusions.

12 Law 8 July 2003, no. 172.
13" Report to bill no. 1574 submitted at the Camera dei Deputati — Camera dei Deputati, Atto Ca-

mera n. 1574, Proposta di legge d'iniziativa dei deputati, Muratori, Germana, “Disposizioni per
il riordino e il rilancio della nautica da diporto e del turismo nautico”, 13 settembre 2001.

11
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In another passage of the report there is a clear reference to the fact that by
repealing art. 1 par. 3 the umbilical cord with the Navigation Code was being
sharply severed.

It was thus correctly deduced that the legislator’s intent was that of making
the recreational boating rules autonomous in relation to the Navigation Code'.

THE YACHTING CODE (CODICE DELLA NAUTICA DA DIPORTO)

Law 172 of 2003 also delegated the Italian Government to issue a code which
would regulate recreational boating.

The Code - issued in 2005 and still in force — is made up of sixty-nine ar-
ticles and sixteen technical attachments and aims at gathering and organizing
several provisions on recreational boating which have stratified throughout the
years, in order to facilitate its knowledge, to simplify its administrative proce-
dures and to introduce institutions which were previously missing.

The most significant change introduced by the Code consists in expressly
providing the commercial use of recreational craft for the first time.

There are several technical changes besides this, due to the fact that the aim
of the Code was to implement in Italy the technical rules provided at Commu-
nity level regarding the design and production of recreational craft.

Therefore, it regulated the design, construction and introduction onto the
market of recreational craft; their administrative regime, namely the recreation-
al craft registration and the navigation certificate; the number of transportable
persons and crew; the provisions governing nautical licenses, liability arising
from the navigation of recreational craft, lease and charter agreements, seafar-
ing training and fines.

Through its adoption, the path which had been traced two years before by
the legislator with concern to the relation between recreational boating legisla-
tion and commercial navigation rules, underwent a clear-cut correction.

1 Zunarelli — Comenale Pinto, Manuale di diritto della navigazione e dei trasporti, Vol. 1 Vicenza

2016, 98, and references therein.

15 Legislative Decree of 18 July 2005, no. 171, still in force, repeatedly amended through several

changes in the legislation, the last of which was made by the Legislative Decree of 11 January
2016, no. 5 implementing Directive 2013/53/EU of the European Parliament and of the Council
of 20 November 2013, regarding recreational craft and personal watercraft, and which repeals
Directive 94/25/EC.

51



A. Pasino, The Reform of the Italian Yachting Code, PPP god. 57 (2018), 172, str. 47-56

In fact, by virtue of the new text of art. 1, par. 3 the legislator has set forth
that the rules brought by the sources specifically dedicated to recreational boat-
ing are to be applied extensively to the institutions which are not regulated by a
specific provision of the Yachting Code. As a consequence, the provisions of the
Navigation Code can be invoked only when there is no specific (primary or sec-
ondary) legislation dedicated to the sector. However, the latter is not applicable
by analogy to institutions not expressly governed by it", in witness of the fact
that the legislator’s intent was not that of creating a second sectorial Navigation
Code besides the general one”, a choice which is evidently much less radical
than the one of 2003 which aimed at the full autonomy of recreational boating.

However, the Yachting Code did not include the provisions of the 1971 Law
which excluded the application (i) to all recreational boats of the most relevant
general rules on liability and on limitation and (ii) to small recreational boats
of the whole II book of part one of the Navigation Code devoted to regulating
ownership.

This suggests some considerations I will discuss at the end of this paper.

LAW 7 OCTOBER 2015, NO. 167: GOVERNMENT DELEGATED TO REFORM
THE YACHTING CODE

Ten years after the adoption of the Yachting Code —in order to guarantee the
competitiveness of the sector within the European strategy for increased growth
and employment in coastal and maritime tourism', which had suffered a severe
economic and occupational crisis — the Italian legislator decided to renew its
contents, by putting the legislation in line with the European and international
standards, compared to which it often seemed anachronistic and more burea-
ucratic.

16 Mastrandrea, Il regime giuridico della navigazione da diporto, in Rivista di Diritto dell’Econo-

mia, dei Trasporti e dell’/Ambiente 2008, in http://www.giureta.unipa.it/phpfusion/readarticle.
php?article_id=186.

Mastrandrea, Il regime giuridico della navigazione da diporto, in Rivista di Diritto dell’Econo-
mia, dei Trasporti e dell’/Ambiente 2008, in http://www.giureta.unipa.it/phpfusion/readarticle.
php?article_id=186. A “sort of special autonomy of recreational navigation in the more general context
of maritime navigation” according to Lefebvre D’Ovidio — Pescatore — Tullio, Manuale di Diritto
della Navigazione, Milano 2011, 213; specialty in relation to navigation law and subspecialty in
relation to general law according to Antonini, La responsabilita nella circolazione delle unita da
diporto, in Dir. trasp. 1/2007, 74.

In line with what laid down by the communication of the European Commission on the strategy
for more Growth and Jobs in Coastal and Maritime Tourism (COM(2014)86), 20 February 2014.

17
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The delegation to the Government, brought by art. 1 of Law n. 167 of 2015,
mainly contains provisions pertaining to the administrative regime of recre-
ational boating and to its safety. It also deals with the regulation of port areas
(art. 1, para. 2, lett. f) and with the training requirements of the new figure of the
sailing instructor (art. 1, co. 2, lett. t) number 2).

I think the most interesting aspect of the delegation consists in the fact that
it does not contain any indication to the Government to intervene on the rela-
tionship between the Yachting Code and the other sources of the Italian legal
system, above all the Navigation Code.

Therefore, the attempt — which had started in 2003 and then restrained in
2005 — to make recreational boating fully autonomous, seems to have been aban-
doned in favor of a more prudent approach which assimilates the recreational
boating sector to the general principle of “specialty” in relation to commercial
navigation.

The legislator’s choice seems to be that — in case of a regulatory gap in the
Yachting Code — the laws, regulations and usages or, in the absence thereof, the
provisions of the Navigation Code will apply extensively, without the possibil-
ity of analogically applying the contents of the Yachting Code to institutions not
expressly regulated by it.

The reversal from full autonomy to specialty of recreational boating seems
even more appropriate if we consider the emphasis put by the Legislator on
preserving navigation safety. Indeed, according to Scialoja, the risk of navigation
is the first of the elements in which the specialty of navigation law has its roots.
Therefore, putting the safety of navigation at the center of the rules on recre-
ational boating fully justifies the repeal of full autonomy, and makes the choice
of specialty the most appropriate option.

The current arrangement has significant implications.
Consider for example the shipowner’s limitation of liability'.

Indeed, in my opinion, failing to include in the text of the Yachting Code
also the provisions of Law n. 50 of 1971 which excluded the applicability to rec-
reational boating of the most relevant rules concerning liability and limitation,

19" The shipowner is also the person who takes on the operation of recreational craft, according to
Spasiano, Lesercizio della nave da diporto, in Riv. Dir. Nav. 1969, I 277, who had acutely stressed
the fact that the operation of the ship — necessary to attribute the capacity as shipowner — may
be recognized both when it aims at an economic activity, and when it occurs for recreational
boating or for analogous activities (for example for scientific expeditions).

53



A. Pasino, The Reform of the Italian Yachting Code, PPP god. 57 (2018), 172, str. 47-56

should not necessarily be deemed to be — as I think has been suggested — the
result of forgetfulness.

The Yachting Code has in fact limited itself to acknowledge the possible divi-
sion between the operation of recreational craft, which may well have commer-
cial purposes, and recreational navigation, which by definition® must necessar-
ily have recreational purposes.

Since the use of recreational craft for commercial purposes is now allowed,
it becomes possible not only to definitively ascribe the capacity as shipowner?
to the person who takes on the operation of recreational craft, but also to extend
the limitation of liability to that person.

In fact the limitation had been denied in the past based on the assumption
that such benefit was intended to encourage to carry out an economic activity
and that the operation of a recreational craft was not of a commercial nature®.

The choice not to extend the benefit of limitation of shipowner’s liability to
recreational navigation was originally also justified by the limited value of rec-
reational craft, argument which could perhaps be considered reasonable in the
past century but which — given the exponential increase of value of recreational
craft employed for commercial purposes — seems now largely outdated.

The incisive role of the commercial use of recreational craft in maritime
economy in the last decades — first with the affirmation of summer charters, and
in more recent times with the rise of new uses such as cabin charters — seems
to justify the extension of the limitation of liability also to the owners of recre-
ational craft, at least in those situations in which the operation is aimed at an
economic activity and the extension of the benefit fulfils its original purpose.

Ultimately the choice made by the delegation of confirming a limited auto-
nomy to recreational boating seems to be the most balanced one, since it allows
to apply the principles of navigation law, where not expressly derogated, to re-
creational boating.

20 Except for the indicated legislative exceptions, i.e. when the craft is used for professional

teaching of recreational boating or as support to underwater activity.

See, with regard to this, art. 24.4 DPR 146/2008, which subordinates the commercial use of the
craft by the user under lease to the prior declaration of shipowner pursuant to art. 265 of the
Navigation Code.

21

22 Spasiano, Lesercizio della nave da diporto, in Riv. Dir. Nav. 1969, 1, 277.
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Sazetak:
REFORMA TALIJANSKOG ZAKONA O REKREACIJSKO]J PLOVIDBI

Svrha ovog ¢lanka jest dati pregled reforme zakonodavstva koje ureduje rekreacijsku
plovidbu, a koji je u tijeku u Italiji (Zakon 167/2015, kojim se ovlastenje za reformu
Zakona o rekreacijskoj plovidbi delegira talijanskoj Vladi), s posebnim osvrtom na odnos
izmedu Zakona o rekreacijskog plovidbi i Pomorskog zakonika. Predmetu se pristupa
kroz povijesnu analizu odnosa izmedu pravnih pravila koja ureduju rekreacijsku plo-
vidbu te pravila opceg pomorskog prava u Italiji. Pocevsi od analize najranijih nekoliko
pravila Pomorskog zakonika posveéenih rekreacijskoj plovidbi, koja je tada bila uredena
u sklopu zajednickog opéeg pomorskog prava za trgovacke brodove, rasprava se nastavlja
kroz pregled sadrZaja Zakona 50/1971 (tzv. “mali zakon o rekreacijskoj plovidbi”), koji
je doveo do prvog razdvajanja zakonodavstva o rekreacijskoj plovidbi i opéeg pomorskog
zakonodavstva. Zakon 172/2003 — propis kojim se namjeravalo reorganizirati i podupri-
jeti razvoj rekreacijske plovidbe i nautickog turizma — takoder ce se spomenuti u ovom
kontekstu, s obzirom na zakonodavcev pokusaj da pravila o rekreacijskoj plovidbi uci-
ni potpuno autonomnima u odnosu na opée pomorsko zakonodavstvo. Zakon 171/2005
(tzv. “zakon o rekreacijskoj plovidbi”) kratko ce se analizirati, s posebnim naglaskom na
zakonodavcevo uvaZavanje posebne prirode pravila koja ureduju rekreacijsku plovidbu
u odnosu na opée pomorskopravne propise, premda ona nisu posve autonomna u tom za-
jednickom pravnom okviru. Konacno, usredotocit éemo se na zakonsko rjeSenje usvojeno
Zakonom 167/2015 — a to je propis kojim se Vladi delegira reforma Zakona o rekreacijskoj
plovidbi — koji potvrduje pristup usvojen Zakonom o rekreacijskoj plovidbi iz 2005., te
na reperkusije koje takav pristup ima na pravne institute poput ogranicenja odgovornosti
brodara.

Kljucne rijeci: Pomorski zakonik; Zakon o rekreacijskoj plovidbi; Italija; talijansko
pomorsko pravo; rekreacijska plovidba; nautika; nauticki turizam.
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The need to requlate the phenomenon of nautical tourism, strongly felt at least
in the Mediterranean area, has led the Italian legislator to provide a special frame-
work for pleasure craft different from the general discipline of the Italian Navigation
Code.

The provisions contained in the Italian Sailing Code (the so called “’Codice della
Nautica da Diporto”) offer a legal classification of craft destined to pleasure navi-

1y

gation (distinguishing, depending on the length, between “‘unita da diporto”, “'nave
da diporto”, “imbarcazione da diporto”, “natante da diporto”), thereby specifying
the scope of the definition of “ship” laid down in Article 136 of the Italian Naviga-
tion Code.

The latter, indeed, in its first paragraph, after including any construction desti-
ned to carriage on water, also for towage or fishing purposes, refers to craft intended
for pleasure sailing or other purposes as well.

Moreover, the adoption of EU directives, aimed at harmonizing the laws, requ-
lations and administrative provisions of the Member States and the characteristics
of pleasure craft, has extended the definition of “watercraft” to new categories and
purposes. Therefore, the requlatory framework, already repeatedly revised, is still
evolving.

The article will focus on the analysis of the current Italian and European regu-
latory framework, on the existing discrimen between merchant vessels and plea-
sure craft and on the identification of the consequences related to this distinction,
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Mater Studiorum — University of Bologna, Via Zamboni 27/29, 40126 Bologna, e-mail: massi-
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The text was first published under the title The Nomenclature and Legal Classification of Pleasure
Crafts in F. Berlingieri — M. Musi (eds.), Maritime, Port and Transport Law: Current Scenarios and
Emerging Issues, Il Diritto Marittimo — Quaderni 4, Bonomo Editore, Bologna 2017, pp. 373-392.

57



M. Musi, The Classification of Pleasure Craft in the Italian Legal System: Just a Matter of Definition or
Something More?, PPP god. 57 (2018), 172, str. 57-74

with particular regard to the relevant requirements and limits laid down for the
category of pleasure craft.

Keywords: vessel; pleasure craft; ship; Italian Pleasure Sailing Code.

1. INTRODUCTION: THE SPECIALTY OF THE ITALIAN PLEASURE
SAILING CODE

Until issuing of the Legislative Decree no. 171 of 18 July 2005 “Codice della
nautica da diporto e di attuazione della direttiva 2003/44/CE a norma dell’articolo 6 della
legge 8 luglio 2003, n. 172”%— (“Italian Pleasure Sailing Code and the implementa-
tion of Directive 2003/44/EC under Article 6 of Law no. 172 of 8 July 2003”) and
the related Ministerial Decree no. 146 of 29 July 2008 “Regolamento di attuazione
dell’articolo 65 del decreto legislativo 18 luglio 2005, n. 171 recante il codice della nautica
da diporto” — (“Implementing Regulation of Article 65 of the Legislative Decree
no. 171 of 18 July 2005), the matter relating to sailing was governed by the Itali-
an Navigation Code of 1942° and by Law no. 50 of 11 February 1971.

The Title VIII, Part I, Book I of the Italian Navigation Code is entitled “Special
provisions” and Articles from 213 to 218° contained the rules on pleasure naviga-
tion. The Code classified and defined only some technical aspects and procedu-
res relating to the command and conduct of “sailing pleasure ships of gross tonnage

not in excess of fifty tons”, “pleasure motor-ships of gross tonnage not in excess of twenty
five tons” and the guide of “car-boats’”’, without giving a general definition.

However, the non-profit nature was implicitly included in these Articles. For
example, Article 216, entitled “Cabin and family personnel”, stated: “’On the pleasure
ships of gross tonnage not superior to fifty tons if with sail, and to twenty five if with
motor, person can be embarked, as cabin and family personnel, not belonging to the sea
faring people or to the navigating personnel of the inland navigation, provided that they
are already at Ship-owner’s service”®.

2 Published in G.U. no. 202 of 31 August 2005.
3 Published in G.U. no. 222 of 22 September 2008.

4 For the analysis, see: M.M. Comenale Pinto, Il regolamento per 'attuazione del codice del diporto, in

Dir. mar., 2009, p. 611.
5 Royal Decree, 30 March 1942, no. 327.

Articles 213 to 216, Article 218 and Article 1212 (“"Non performance of provisions on the pleasure
navigation’’) were repealed by Article 66 of the Legislative Decree no. 171 of 18 July 2005.

P. Manca, The Italian Code of Navigation — Translation and Commentary, Milano, 1958, pp. 76-77.
P. Manca, op. cit., p. 77.
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Of course, these provisions did not regulate completely all the legal aspects
for which reference was made to the general discipline of the commercial navi-
gation contained in the Italian Navigation Code.

Despite the evolution of the phenomenon of nautical tourism, the first com-
prehensive regulation was achieved by Law no. 50 of 11 February 1971 and its
subsequent amendments — Law no. 51 of 6 March 1976, Law no. 193 of 26 April
1986, Legislative Decree no. 378 of 16 June 1994 and Law no. 172 of 8 July 2003°.

The original text of Article 1, paragraph 3, of Law no. 50 of 11 February 1971
referred to the Navigation Code, laying down that: “per tutto cio che non sia espre-
ssamente previsto dalla presente legge, si applicano le disposizioni contenute nel codice
della navigazione, nei relativi regolamenti di esecuzione e nelle altre leggi speciali” (“for
all that is not expressly provided by this Law, the provisions contained in the
Navigation Code, the relevant implementing regulations and other special laws
apply”)".

Law no. 50/1971 has been repealed by the Legislative Decree no. 171 of 18
July 2005 — the Italian Pleasure Sailing Code — but the latter continues to underli-
ne the specialty of the legal framework concerning the pleasure navigation and,
in Article 1, paragraph 3, it clarifies the hierarchy of legislation: “Per quanto non
previsto dal presente codice, in materia di navigazione da diporto si applicano le leggi, i
regolamenti e gli usi di riferimento ovvero, in mancanza, le disposizioni del codice della
navigazione, approvato con regio decreto 30 marzo 1942, n. 327, e le relative norme
attuative. Ai fini dell’applicazione delle norme del codice della navigazione, le imbarca-
zioni da diporto sono equiparate alle navi ed ai galleggianti di stazza lorda non superiore
alle dieci tonnellate, se a propulsione meccanica, ed alle venticinque tonnellate, in ogni
altro caso, anche se l'imbarcazione supera detta stazza, fino al limite di ventiquattro me-
tri.”” (“For matters not regulated by this Code, in the field of Pleasure navigation
shall apply the relevant laws, regulations and uses or, in the lacking thereof, the
provisions contained in the Navigation Code, adopted by the Royal Decree no.
327 of 30 March 1942, and the related implementing rules. For the purposes of
applying the provisions of the Navigation Code, pleasure craft shall be treated
as ships and as barges that do not exceed 10 tons of gross tonnage, if mechani-
cally propelled, and not exceeding 25 tons of gross tonnage, in all other cases,
even if the craft exceeds this tonnage, up to twenty-four meters limit”).

9 See, for example, R. Abbate, Alcune osservazioni sulla legge 8 luglio 2003, n. 172 " Disposizioni per

il riordino ed il rilancio della nautica da diporto e del turismo nautico”, in Il Diritto Marittimo, 2004,
pp- 1130-1133.

10" This paragraph was repealed by Law no. 172 of 8 July 2003.
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Confirming the prevalence of the regulatory framework provided in this
Code and of all the laws, regulations and even uses over the general rules laid
down in the Italian Navigation Code, it seems preferable to support the theory
of “specialty” of these rules, conversely to a part of the Doctrine which links the
matter of pleasure navigation with the concept of “autonomy”*'. Vice versa, there
is the need to underline the close link between the two Codes in order to under-
stand the characteristics of the “speciality” of the Italian Pleasure Sailing Code.

2. THE PURPOSES OF USE OF PLEASURE CRAFT

The regulatory framework provided in the Legislative Decree no. 171 of 18
July 2005 drafts the central concepts of the matter and mentions and regulates
explicitly both the non — profit and the commercial use of pleasure craft'.

The scope of the Italian Pleasure Sailing Code is laid down in Article 1, pa-
ragraph 1: “Le disposizioni del presente codice si applicano alla navigazione da diporto,
anche se esercitata per fini commerciali mediante le unita da diporto di cui all’articolo
3 del presente codice, ivi comprese le navi di cui all‘articolo 3 della legge 8 luglio 2003,
n. 172" (“The provisions of this Code apply to the pleasure navigation, even if
carried out for commercial purposes by means of pleasure craft listed in Article
3 of this Code, including ships listed in Article 3 of Law no. 172 of 8 July 2003"),
while the definition of “pleasure navigation” is laid down in paragraph 2: “Ai
fini del presente codice si intende per navigazione da diporto quella effettuata in acque
marittime ed interne a scopi sportivi o ricreativi e senza fine di lucro, nonché quella eser-
citata a scopi commerciali, anche mediante le navi di cui all’articolo 3 della legge 8 luglio
2003, n. 172, ferma restando la disciplina ivi prevista” (“For the purposes of this
Code, pleasure navigation means the navigation in maritime and inland waters

I For a definition of specialty, see: A. Lefebvre D’Ovidio, G. Pescatore, L. Tullio, Manuale di diritto

della navigazione, ed. XIIV, Milano, 2016, p. 5. For a deeper analysis, on the theory of “specialty”
see, inter alia: A. Antonini, Riflessioni sulla navigazione da diporto, in Il Diritto Marittimo, 2005, p.
663; A. Antonini, L'autonomia del diritto della navigazione, il ruolo del diritto comune e la posizione
sistematica della legislazione sulla navigazione da diporto, in U. La Torre, A.L.M. Sia (edited by),
Diporto e turismo tra autonomia e specialita. Un'occasione per un incontro interdisciplinare, Roma,
2014, pp. 15-63; A. Xerri, I codice della nautica da diporto tra diritto speciale e diritto comune, in M.M.
Comenale Pinto, E.G. Rosafio (edited by), II diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive
del diritto della navigazione, Roma, 2015, pp. 1-18; A. Antonini, La legislazione sulla navigazione da
diporto nel sistema del diritto della navigazione, in M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (edited by),
11 diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive del diritto della navigazione, Roma, 2015, pp.
19-45. On the theory of “autonomy”” see: M. Grimaldi, La nautica da diporto. La disciplina legale,
Napoli, 2011, p. 8.

12 See: A. Masutti, Il nuovo codice della nautica da diporto, in Dir. mar., 2006, p. 736.
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for sport or leisure purposes without profit, as well as for commercial purposes,
also by means of ships listed in Article 3 of Law no. 172 of 8 July 2003, without
prejudice of the rules set out therein”).

At first reading, the presence of the two elements is clear, one objective and
one teleological:

e the type of craft;
* the purpose of use (non-profit and commercial purposes).

Actually, the commercial purpose of pleasure craft was not contemplated in
the original text of Law 50/1971 whose Article 1 defined the Pleasure Navigation
as “quella effettuata a scopi sportivi o ricreativi dai quali esuli il fine di lucro” (“that
carried out for sport or leisure purposes without financial gain”).

Only after several amendments, Law 172/2003 provided the possibi-
lity of using all pleasure craft “mediante contratti di locazione e di noleggio e per
l'insegnamento della navigazione da diporto, nonché come unita di appoggio per le
immersioni subacque a scopo sportivo o ricreativo’” (“by lease and charter contracts
and for training for pleasure navigation, and as support units for scuba diving
for sports or pleasure purposes).

A definitive specification is laid down in Article 2 of the Legislative Decree
no. 171/2005, according to which the operation of the pleasure craft is carried out
for commercial purposes when:

e the craft is under a lease or hire contract;
¢ isused for the professional training for pleasure navigation;
¢ isused by diving and underwater training centres as support unit.

However, allowing the commercial use of pleasure craft and its limits®, the
Legislative Decree no. 171/2005 explicitly marks the distinction between pure
commercial and pleasure navigation: this difference is essentially based on the
type of the craft used and on the purpose of the end-user.

13" Even if the Code allows the use of pleasure craft for financial gain by natural or legal persons,
the end-user must be a natural person who uses the pleasure craft only for sport and leisure
purposes. On the topic, see: M. Grigoli, In merito alla locazione ed al noleggio delle imbarcazioni ed
al noleggio delle imbarcazioni e dei natanti da diporto, in Giust. civ., 1990, p. 75; A. Antonini, Rilievi
critici sulla nuova disciplina della nautica da diporto, in Dir. mar., 1991, p. 181-183; L. Tullio, Con-
tratto di noleggio, in Trattato di Diritto civile e commerciale, vol. LV, Milano, 2006; M. Deiana, II
noleggio delle unita da diporto, in Dir. mar., 2007, p. 115; L. Tullio, Il noleggio nel codice della nautica
da diporto, in M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (edited by), Il diporto come fenomeno diffuso,
Roma, 2015, p. 501.
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3. THE NOTION OF “SHIP” AND THE LEGAL CLASSIFICATION OF
PLEASURE CRAFT

In order to focus on the notion of “pleasure craft”, their legal classification
and the related legal regime, it is necessary to provide some relevant definiti-
ons stated in the Italian Navigation Code strictly connected with it. Article 136
(entitled “Navi e galleggianti” — “Ships and barges”), first paragraph of the Ital-
ian Navigation Code gives a definition of “ship”** as: “Per nave s'intende qualsiasi
costruzione destinata al trasporto per acqua, anche allo scopo di rimorchio, di pesca, di
diporto, o ad altro scopo” (“By ship it is meant any construction destined to the
carriage on water, also for the purpose of towage, fishing, pleasure sailing, or
other purpose”).

This broad definition provides a concept of “ship” as a “construction” cha-
racterized by its suitability to float and move on the sea/water for any purpose.

The term “construction” has been defined as “agqregazione strutturale di ele-
menti materiali unitari, che realizza un complesso contrassegnato da determinate carat-
teristiche teoriche e funzionali”"® (“Structural combination of uniform and physical
elements which realizes a complex characterized by theoretical and functional
characteristics”). In this sense, the definition stated in Article 136 is based on two
elements: one functional and one teleological. On the one hand, the ship must be
“capable of navigation’, on the other hand, “destined to the carriage on water”
for any purpose. Therefore, for the scope of this Article, the shape, the length and
the dimensions are irrelevant.

In particular, the Code focused on the teleological element and, even in its

preparatory work", the ship was described as “il mezzo acqueo atto al trasporto,
4 On the topic, see: D. Gaeta, Nave (diritto della navigazione), in Encilopedia del Diritto, 1977, p. 602
according to whom the term “ship” means “l'ordinata aggregazione di materiali vari connessi in
guisa da dar luogo alla creazione di un corpo dotato di particolari caratteristiche” (“the smooth combi-
nation of various materials able to create a body with particular characteristics”); M. Carretta,
La nave, in A. Antonini (edited by), Traftato breve di diritto marittimo, 1, Milano, 2007, p. 299 ff,;
M. Musi, A study on the Floating Units Opperating in the Oil and Gas Offshore Fields: the Need for a
Juridical Placement and the Quest for the Applicable Discipline, in M. Musi (edited by), The Ship: an
Example of Legal Pluri-Qualification, Bologna, 2016, pp. 95-130.

5 G Pescatore, Nave, I) Diritto della Navigazione, in Enc. Giur., XX, 1990, p. 1 ff.

16 M. Musi, The concept of “ship”: an Italian perspective, in The Journal of International Maritime Law,

Issue 5 Volume 21, 2015, p. 423; M. Musi, Floting Storage Units (FSUs) e Floating Production Storage

and Offloading Units (FPSOs): una proposta di qualificazione giuridica, in Dir. mar., 2016, p. 234.

17" On the preparatory work of the Italian Navigation Code, see: A. Scialoja, Sugli art. 38 e 39 del

progetto di codice marittimo, in Riv. dir. nav., 1931, I, p. 216; A. Scialoja, La definizione di nave nel
progetto del Codice Marittimo, in Riv. dir. nav., 1935, I, p. 248; A. Scialoja, Navi e galleggianti, in
Studi per la codificazione, supplement to Riv. dir. nav., Roma, 1940, I, p. 11.
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cioé a spostare sull’acqua persone o merci a prescindere dalla mole, dal tonnellaggio,
dall’attitudine alla navigazione d’alto mare o meno e dalla dotazione di un apparato di
autolocomozione” (“a craft suitable for the transportation by water, that is, suitable
for moving people or goods on the water regardless to the quantity, tonnage,
attitude to navigate in high seas and the existence of self-propulsion”)®. Accor-
ding to the wording, the displacement can take place also by a force external to
the vessel. The Report n. 89 on the Italian Navigation Code qualifies the concept
of “navigation” as “autarkic transport” and clarifies, indeed, that the transport
“va inteso non nel significato ristretto di trasferimento di persone o di cose da un luogo ad
un altro, bensi in un significato pitt ampio, qual é usato dalla dottrina, di spostamento in
un determinato spazio di un qualsiasi corpo per qualsiasi fine” (“Shall be understood
not in the limited meaning of transport of people and goods from one place to
another, but in the broader meaning, as used by the doctrine, of displacement in
a given space of whatever body for any purpose”)¥.

Similarly, also the second paragraph of Article 136 provides (only) a distinc-
tion between major and minor ships and the third paragraph states that the
provisions relating to the ships apply to barges as well:

“Le navi si distinguono in maggiori e minori. Sono maggiori le navi alturiere; sono
minori le navi costiere, quelle del servizio marittimo dei porti e le navi addette alla
navigazione interna.

Le disposizioni riguardanti le navi si applicano, in quanto non sia diversamente dis-
posto, anche ai galleggianti mobili adibiti a qualsiasi servizio attinente alla navigazi-
one o al traffico in acque marittime o interne”.

(“Ships are distinguished as major and minor. Major ships are intended to
sail on the high seas; minor ships are intended for coastwise sailing — those
for port maritime services and inland navigation.

The rules relating to ships apply, unless otherwise provided, also to barges
intended for any kind of service relating to navigation or traffic in maritime
or inland waters”).

In light of the above considerations, of the general nature and the breadth
of the Italian definition of “ship”, the Legislative Decree no. 171 of 18 July 2005
(Codice della nautica da diporto) gives a different and more specific classification

18 The so-called “theory of navigation” was formed on the basis of D. 14.1.1.6 (Ulpianus. 28 ad ed.):

’Navem accipere debemus sive marinam sive fluviatilem sive in aliquo stagno naviget sive schedia sit.”.

See: M. Chirco, F. Ballini, Ancora sul concetto giuridico di nave, in Dir. mar., 2007, p. 1272.

YA Scialoja, Sistema del diritto della navigazione, Roma, 1933; D. Gaeta, Formazione e carattere del

codice della navigazione, in Riv. dir. nav,, 1951, I, p. 224.
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of craft destined to pleasure purposes that allows the application of its special
rules to the pleasure craft.

Article 3 of the Legislative Decree no. 171/2005 offers a legal classification of
craft destined to pleasure navigation, defining:

a. “unita da diporto” (pleasure craft) as any construction of any type and
with any means of propulsion intended for pleasure navigation;

b. “nave da diporto” (pleasure ship) as any pleasure craft of hull length more
than 24 meters, measured according to the harmonized standards EN/
ISO/DIS 8666 for the measurement of “natanti’” and “imbarcazioni da dipor-

77,

to”;

c. “imbarcazioni da diporto” (pleasure boat) as any pleasure craft of hull len-
gth more than 10 meters and up to 24 meters, measured according to the
harmonized standards referred to in point b);

d. “natante da diporto” (small pleasure boat) as any rowing craft, or pleasure
craft of hull length equal to or less than 10 meters, measured according
to the harmonized standards referred to in point b).

According to Article 15 of the Legislative Decree no. 171/2005, both “navi
da diporto” and “imbarcazioni da diporto” are subject to registration requirement:
“navi da diporto” shall be entered in registers kept by the Maritime Authoriti-
es (Capitanerie di porto), “imbarcazioni da diporto” shall be entered both in regi-
sters kept by the Maritime Authorities and in registers kept by maritime district
offices (uffici circondariali marittimi), provincial offices of the Department of land
transport and information and statistical systems (uffici provinciali dal dipartimen-
to dei trasporti terrestri e per i sistemi informativi e statistici) authorized by the Mi-
nistry of Infrastructures and Transport. For the registration of “navi da diporto”,
the owner submits the ownership title or the extract from the register of ships
under construction and the Tonnage Certificate, together with the certificate of
deregistration from the foreign register in case of foreign pleasure ship. For the
registration in the Italian registers of “navi da diporto” entered in a public register
of an EU member State, the submission of the certificate of deregistration from
the EU register with the identification of the owner and of the craft, instead of
the ownership title, is enough (Article 3 of the Ministerial Decree no. 146 of 29
July 2008).

In order to obtain the registration of “imbarcazione da diporto”, Article 19, para-
graph 1 of the Legislative Decree 171/2005 requires that the owner submits to the
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competent authority the ownership title, the EU declaration of conformity® re-
leased by the manufacturer or his agent established in the EU territory, together
with the EU attestation of type, when due, and the declaration of the engine
power or inboard engines installed. In addition, if it is a pleasure boat flying the
flag of an EU member State, with Ce marking, the submission of the certificate
of deregistration from the EU Register is necessary and, if the latter one contains
all technical data, it may replace the required technical documents requested in
the paragraph 1. For “imbarcazioni da diporto” without Ce marking, a certificate
of suitability released by a competent notified body replaces the technical docu-
ments. Also in this case, if the owner of an “imbarcazione da diporto” flying the
flag of an EU member State intends to register the boat in an Italian register, it is
enough to submit, instead of the ownership title, the certificate of deregistration
from the EU Register with the identification of the owner and of the craft.

Pursuant to Article 22, the competent office which holds the register releases
the following navigation documents for the “navi da diporto””

¢ the navigation license enabling navigation on maritime and inland wa-
ters without any limit;

¢ the Safety Certificate attesting the seaworthiness.

According to the same Article, after the registration of the “imbarcazioni da
diporto” in the registers kept by the competent Authority, the released docu-
ments are:

¢ the navigation license enabling navigation allowed by the unit’s design
characteristics, mentioned in the declaration of conformity, released by
the manufacturer or his agent established in the EU territory, or a certifi-
cate of suitability released by a notified body;

¢ the Safety Certificate attesting the seaworthiness.

“Imbarcazioni da diporto”” without Ce marking can navigate without any limit
on maritime and inland waters or up to six miles from the coastline on maritime
waters and without any limits on inland waters, whereas “imbarcazioni da dipor-
to” with Ce marking can navigate:

¢ without any limit, for the units with design category A;

¢ with wind strength up to 8 and waves up to 4 meters high for the units
with design category B;

20 The example of EU declaration of conformity is included in the Attachement VIII of the Legisla-
tive Decree no. 171 of 18 July 2005. The attachment VIII of the Legislative Decree no. 171/2005
has been replaced by Article 46, paragraph 3, of the Legislative Decree no. 5 of 11 January 2016,
implementing Directive 2013/53/EU.

65



M. Musi, The Classification of Pleasure Craft in the Italian Legal System: Just a Matter of Definition or
Something More?, PPP god. 57 (2018), 172, str. 57-74

* with wind strength up to 6 and waves up to 2 meters high for units with
design category C;
* on protected waters, with wind strength up to 4 and waves up to

0,3 meters high for units with design category D.

Article 22 refers to the Attachment II that specifies the above-mentioned ca-
tegories and the essential requirements for the design and construction of the
pleasure craft. The Attachment II of the Legislative Decree no. 171/2005 has been
replaced by Article 46, paragraph 3, of the Legislative Decree no. 5 of 11 Janu-
ary 2016, implementing Directive 2013/53/EU on pleasure craft and personal
watercraft which has repealed the Directive 94/25/EC. The categories are based
on the environmental conditions for navigation, namely wind force and wave

height?":

Design category Wind Force (Beaufort scale) S1gn1(f;_<ia12:c rv;::;i;elght
A exceeding 8 exceeding 4
B up to, and including, 8 up to, and including, 4
C up to, and including, 6 up to, and including, 2
D up to, and including, 4 up to, and including, 0,3

After the registration, both “navi da diporto” and “imbarcazioni da diporto” fly
the national flag (Article 25 Legislative Decree 171/2005).

The discipline concerning the last category “natanti da diporto” is contained
in Article 27 that exempts them from the requirement of the registration in the
registers provided in Article 15, from the licensing requirement provided in Ar-
ticle 23* and from the Safety Certificate requirement provided in Article 26%.

Furthermore, on request, “natanti da diporto”” may be entered in registers pro-
vided for the “imbarcazioni da diporto”, assuming their legal regime.

“Natanti da diporto” without Ce marking can navigate:

e within 6 nautical miles from the coastline;

2L Attachment II, explanatory note A: “A pleasure craft given design category A is considered to be

designed for winds that may exceed wind force 8 (Beaufort scale) and significant wave height of 4 m and
above but excluding abnormal conditions, such as storm, violent storm, hurricane, tornado and extreme
sea conditions or rogue waves”.

22

23

Article 23 of the Legislative Decree 171/2005 regulates the “Navigation license”.

Article 26 of the Legislative Decree 171/2005 regulates the “Safety Certificate” attesting the
seaworthiness of the pleasure craft.
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¢ within 12 nautical miles, if type-approved for navigation without any li-
mit or if they are recognized as suitable for it by a notified or authorized
technical body?;

e within 1 nautical mile, small pleasure boats as jolly-boat, rowing catama-
ran, beach canoes, paddle boat, windsurf boards, sailing small pleasure
boats with a sail area not exceeding 4 square meters, jet skis and similar.

“Natanti da diporto” with Ce marking can navigate within the limits provi-
ded by the design categories to which they belong.

As already mentioned, Article 1 of the Legislative Decree no. 171/2005 refers
to “[...] ships listed in Article 3 of Law no. 172 of 8 July 2003” and it includes them
under the scope of the Italian Pleasure Sailing Code.

Article 3 of Law no. 172 of 8 July 2003 provided that craft of a hull length
of more than 24 meters and not exceeding 1.000 tons of gross tonnage used in
international navigation, exclusively destined to be hired for the purpose of
tourism, can be entered into the International Register and, with this registra-
tion, these craft:

e are suitable for the carriage of a number of passengers not exceeding 12,
excluding crew members;

* are provided with a class certificate released by an authorized body pur-
suant to the Legislative Decree no. 314 of 3 August 1998 as amended by
the Legislative Decree no. 169 of 19 May 2000;

e are subject to the technical requirements provided by the safety regulati-

on issued by the Minister of Infrastructure and Transport.

The provision refers to the International Register, established by Article 1 of
the Law Decree no. 457 of 30 December 1997:

“E istituito il registro delle navi adibite alla navigazione internazionale, di seguito
denominato ‘Registro internazionale’, nel quale sono iscritte, a seguito di specifica
autorizzazione del Ministero dei trasporti e della navigazione, le navi adibite esclusi-
vamente a traffici commerciali internazionali. [...]

Il Registro internazionale di cui al comma 1 é diviso in tre sezioni nelle quali sono
iscritte rispettivamente:

a) le navi che appartengono a soggetti italiani o di altri Paesi dell’Unione europea ai

2% In this case, a copy of the type-approval certificate must be kept on board togheter with the
declaration of conformity or the attestation of suitability released by the body.
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25

26

27
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sensi del comma 1, lettera a), dell’articolo 143 del codice della navigazione, come
sostituito dall’articolo 7%°;

b) le navi che appartengono a soggetti non comunitari ai sensi del comma 1, lettera
b), dell’articolo 143 del codice della navigazione®;

c) le navi che appartengono a soggetti comunitari o non comunitari, in regime di
sospensione da un registro comunitario o non comunitario, ai sensi del comma
secondo dell’articolo 145 del codice della navigazione”, a seguito di locazione a
scafo nudo a soggetti giuridici italiani o di altri Paesi dell’Unione europea.”

(“The Register of ships intended for the international navigation, hereinafter
called ‘International Register” is established, in which, after a specific autho-
rization of the Ministry of Infrastructures and Transport, can be registered
only craft exclusively used for international commercial traffic. [..] The In-
ternational Register, referred to in the first paragraph, is divided into three
sections, in which the following craft are registered:

a) craft owned by Italian or EU individuals, pursuant to Article 143, para-
graph 1, letter a) of the Italian Navigation Code, as replaced by article 7;

b) craft owned by non-EU individuals pursuant to Article 143, paragraph 1,
letter b) of the Italian Navigation Code;

Article 143, paragraph 1, letter a): “le navi che appartengono, per una quota superiore a dodici carati,

a persone fisiche, giuridiche o enti italiani o di altri Paesi dell’Unione Europea” (“the ships belonging
to Italian or EU natural or legal persons or entities for more than 12 carats”).

Article 143, paragraph 1, letter b): le navi di nuova costruzione o provenienti da un registro straniero
non comunitario, appartenenti a persone fisiche, giuridiche o enti stranieri non comunitari i quali assu-
mano direttamente l'esercizio della nave attraverso una stabile organizzazione sul territorio nazionale
con gestione demandata a persona fisica o giuridica di nazionalita italiana o di altri Paesi dell’Unione
Europea, domiciliata nel luogo di iscrizione della nave, che assuma ogni responsabilita per il suo esercizio
nei confronti delle autorita amministrative e dei terzi, con dichiarazione da rendersi presso 'ufficio di
iscrizione della nave, secondo le norme previste per la dichiarazione di armatore”” (“the ships newly
built or coming from a non-EU foreign register belonging to natural persons, legal entities
or non-EU foreign entities who directly assume the ship’s operations through a permanent
establishment on national territory with management of a natural or legal person with Italian
or other EU countries’ nationality, domiciled at the place of registration of the ship, which
assumes all responsibility for the use of the latter toward administrative authorities and third
parties, with a declaration to be made at the ship’s registration office, according to the rules for
shipowner’s declaration”).

Article 145, paragraph 2: “Agli effetti degli articoli 149 e 155 del codice della navigazione possono otte-
nere l'iscrizione in speciali registri nazionali, le navi che risultino gia iscritte in un registro straniero ed
in regime di sospensione a seguito di locazione a scafo nudo”” (“For the purposes of Articles 149 and
155 of the Navigation Code, ships already registered in a foreign register and in a suspension
regime as a consequence of a bareboat charter may obtain the registration in special national
registers”).
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¢) craft owned by EU and non-EU individuals, under suspension from a
EU or non-EU register, pursuant to Article 145, paragraph 2 of the Italian
Code of Navigation, as a result of the bare boat charter to Italian or other
Member States” legal entities”).

Craft entered in the International Register may not perform cabotage tran-
sport operations (except for some cases) for which the provision of Article 224 of
the Italian Navigation Code must be taken into account®.

Compared to Article 1, paragraph 4, of the Law Decree no. 457 of 30 Decem-
ber 1997, according to which pleasure craft cannot be entered into the Interna-
tional Register, Article 3 of Law no. 172/2003 recognizes an exemption for the
registration in that Register of the craft with the above-mentioned characteri-
stics provided that they are exclusively destined to be hired for the purpose of
tourism. Furthermore, they are exempted from the limitation concerning cabo-
tage transport service®.

4. EVOLUTION OF THE REGULATORY FRAMEWORK

The regulatory framework concerning the nautical tourism, already repe-
atedly revised, is still evolving. The adoption of the Directive 2013/53/EU* on
pleasure craft and personal watercraft, aimed at harmonizing the laws, regulati-
ons and administrative provisions of the member States and the characteristics
of pleasure craft, has extended the definition of “watercraft” to new categories
and purposes.

It repealed the Directive 94/25/EC, covering only pleasure craft of a mini-
mum hull length of 2,5 meters and a maximum length of 24 meters, as amended
by Directive 2003/44/EC?, which extended the application to personal watercraft
(jet skis) intended for sport and leisure.

28 According to which the cabotage service between Italian ports is reserved to EU shipowners

using ships registered in an EU Member State and flying the flag of the same State.

2 Article 3 of Law no. 172/2003, paragraph 5.

30 Directive 2013/53/EU of the European Parliament and of the Council of 20 November 2013
on pleasure craft and personal watercraft and repealing Directive 94/25/EC published in the
Official Journal of the European Union no. L. 354/90 of 28 December 2013.

31 Directive 94/25/EC of the European Parliament and of the Council of 16 June 1994 on the
approximation of the laws, regulations and administrative provisions of the Member States
relating to pleasure craft published in the Official Journal of the European Communities no. L.
164/15 of 30 June 1994. On the topic see: M. Grigoli, Lattuazione della direttiva 94/25/CE apporta
un significativo contributo alla sicurezza della navigazione da diporto, in Trasporti, 1997, p. 5 ff.
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The subject matter of the Directive 2013/53/EU concerns the requirements for
the design and manufacture of products listed in Article 2:

“This Directive shall apply to the following products:
(@) pleasure craft and partly completed pleasure craft;
(b) personal watercraft and partly completed personal watercraft;

(c) components listed in Annex II when placed on the Union market separately,
hereinafter referred to as ‘components’;

(d) propulsion engines which are installed or specifically intended for installation on
or in watercraft;

(e) propulsion engines installed on or in watercraft that are subject to a major engine
modification;

(f) watercraft that are subject to major craft conversion”.

Indeed, the aim of the Directive is to guarantee that these products, placed
on the EU market or put into service, comply with the health, safety and envi-
ronmental standards provided by the EU legislation and the economic operators
are responsible for the compliance of products, in relation to their respective
roles in the supply chain.

For the purpose of this paper, particular attention should be paid to the defi-
nitions given by the Directive. Pursuant to Article 3:

*  watercraft’ means any pleasure craft or personal watercraft;

*  ’pleasure craft’ means any watercraft of any type, excluding personal watercraft,
intended for sports and leisure purposes of hull length from 2,5 m to 24 m, re-
gardless of the means of propulsion;

*  ‘personal watercraft’ means a watercraft intended for sports and leisure purposes
of less than 4 m in hull length which uses a propulsion engine having a water jet
pump as its primary source of propulsion and designed to be operated by a per-
son or persons sitting, standing or kneeling on, rather than within the confines
of, a hull”.

Of course, these definitions and all the provisions have been properly
transposed and implemented in national law by the Legislative Decree no. 5
of 11 January 2016*, but, compared to the Directive, the category of “natanti

32 With Law no. 167 of 7 October 2015 (“Law enabling the Government to Revise the Pleasure
Sailing Code”) the Italian Government was delegated to adopt, within two years, one or more
legislative decrees in order to revise and integrate the Italian Pleasure Sailing Code and to
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da diporto” has been added in the scope and, for its purposes, the Decree has
defined the following factispecies:

e "unita da diporto”: ogni costruzione destinata ad attivita sportive o ricreative,
classificabile come imbarcazione da diporto o natante da diporto o moto d'acqua”
(“’pleasure craft: any construction intended for sports and leisure pur-
poses, classifiable as ‘imbarcazione da diporto’ or ‘natante da diporto” or ‘moto
d'acqua”’);

*  “imbarcazione da diporto”: un’unita da diporto con lunghezza dello scafo supe-
riore a dieci metri e fino a ventiquattro metri, indipendentemente dal mezzo di
propulsione”” ("’pleasure boat”: a pleasure craft of hull length more than 10 me-
ters and up to 24 meters, regardless of the means of propulsion”” — translation in
accordance with the wording of the Directive 2013/53/EU);

*  “natante da diporto”: un’unita da diporto con lunghezza dello scafo compresa tra
i due metri e cinquanta centimetri e i dieci metri, indipendentemente dal mezzo
di propulsione e con esclusione delle moto d'acqua’ ("’small pleasure boat” a
pleasure craft of hull length from 2,5 m to 10 m, regardless of the means
of propulsion and with the exclusion of the jet ski”);

*  “"moto d'acqua’: un’unita da diporto con lunghezza dello scafo inferiore a quattro
metri, che utilizza un motore di propulsione con una pompa a getto d’acqua come
fonte primaria di propulsione e destinata a essere azionata da una o pii persone
sedute, in piedi o inginocchiate sullo scafo, anziché al suo interno” ("’jet ski or
personal watercraft” a pleasure craft of less than 4 meters in hull length
which uses a propulsion engine having a water jet pump as its primary
source of propulsion and designed to be operated by a person or per-
sons sitting, standing or kneeling on, rather than within the confines
of a hull” - translation in accordance with the wording of the Directive

2013/53/EU).

Considering that the subject matter of the Legislative Decree no. 5 of 11 Janu-
ary 2016 concerns the requirements for the design and manufacture of pleasure
craft and the rules on their free movement in the European Union, the compari-
son of these definitions with those provided by the Italian Pleasure Sailing Code
(which is currently being revised) shows some differences.

regulate different matters, among them: the administrative procedures and navigation of
pleasure craft, including ships listed in Article 3 of Law no. 172 of 8 July 2003; control activity
in the field of safety of the pleasure navigation; revision on the rules of penalties.
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On the one hand, indeed, the factispecies provided by the Legislative Decree
5/2016 do not include the category of “navi da diporto” (pleasure ship, with hull
length of more than 24 meters): that could result in a “legislative gap” or in the
application of different rules in the field of the requirements prescribed for the
design and manufacture.

On the other hand, although the Legislative Decree 5/2016 defines and inclu-
des in its scope the personal watercraft, it gives narrower definition of “natante
da diporto” that excludes both the jet skis (defined autonomously) and the small
pleasure craft with hull length less than 2,50 meters which are not jet skis.

The lack of full alignment of the definitions contained in the aforementioned
norms can cause some problems in their application phase.

5. CONCLUDING REMARKS

In the light of the analysis carried out above, it emerges that not only at in-
ternational and EU level, but even at the national one, laws ruling the same field
provide partially different definitions for the same categories of craft, causing a
possible mismatch.

When the Legislator decides to define a word, it is never just a matter of defi-
nition, but is strictly related to the effective application of the relevant law itself.
Due to an ever-increasing multiplication of rules governing various aspects of
the same subject, which often touch different interests of various stakeholders,
the Legislator risks of not having completely clear the overall regulatory fra-
mework currently in force and, consequently, sometimes the “victim” of the in-
cessant political debate in Parliament, of issuing rules that are not fully coordi-
nated between each other, the fact which may cause legal uncertainty.

Having in mind the principles and guiding criteria set out by Law no. 167 of
7 October 2015 (“Law enabling the Government to Revise the Pleasure Sailing
Code” by means of one or more legislative decrees), the first of which consists in
the coordination and harmonization of the rules on pleasure navigation, and in
order to avoid problems of interpretation and applicability of discipline, it wo-
uld be suggestable that all the norms in the sector of pleasure navigation, at least
at Italian level, would keep the same categories and definitions of the craft used.
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Sazetak:

KLASIFIKACIJA PLOVILA ZA RAZONODU U TALIJANSKOM PRAVNOM
SUSTAVU: PITANJE DEFINICIJE ILI NECEGA VISE?

Potreba za reguliranjem fenomena nautickog turizma, koja je snazno prisutna na
Mediteranu, potaknula je talijanskog zakonodavca na donoSenje posebnog pravnog ok-
vira za plovila za razonodu, koji se razlikuje od opceg talijanskog Pomorskog zakonika.

Odredbe sadrzane u talijanskom Zakonu o rekreacijskoj plovidbi (tzv. “’Codice della
Nautica da Diporto”) predvidaju pravnu klasifikaciju razlicitih vrsta plovila za razonodu
(“'unita da diporto”, “nave da diporto”, “imbarcazione da diporto”, “'natante da diporto”).
Na taj se nacin dodatno razraduje definicija pojma “brod” iz ¢l. 136. talijanskog Pomor-
skog zakonika.

Naime, u proom stavku toga clanka, u kojemu je naveden svaki plovni objekt nami-
jenjen za prijevoz vodenim putem, kao i za tegljenje ili ribolov, takoder se spominju i
plovila namijenjena za rekreacijsku plovidbu i druge svrhe.

Nadalje, usvajanjem direktiva EU-a s ciljem uskladivanja zakona, propisa i admin-
istrativnih odredaba drZava Clanica, a u pogledu karakteristika plovila za razonodu,
prosirena je definicija plovnog objekta na nove kategorije i namjene. Stoga se pravni okvir,
koji je vise puta revidiran, jos uvijek mijenja.

Clanak Ce se usredotociti na analizu postojeceg talijanskog i europskog praviog okvi-
ra, na postojece razlike izmedu trgovackih plovila i plovila za razonodu te na uocavanje
posljedica koje proizlaze iz ovih razlika, a s osobitim osvrtom na relevantne kriterije i
ogranicenja propisana za kategorije plovila za razonodu.

Kljucne rijeci: plovni objekt; plovilo za razonodu; brod; talijanski Zakon o rekrea-
cijskoj plovidbi.
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The Italian Navigation Code has transposed the practices developed at inter-
national level, in particular in international contracts for the “locazione” and
“noleggio” of ships, distinguishing between the ship lease, from the one side, and
the charter, from the other. The latter, in particular, consists of voyage charter and
time charter. However, the Italian discipline differs in several respects from the
contract types developed at international level.

As for pleasure vessels, a specific regime lacked until the Law of 11 February
1971, No 50. The great development of this sector (which was previously conside-
red limited to the use of pleasure vessels only for personal purposes), in particular
of the entrepreneurial use of these vessels, furthered the draft and enactment, in
2005, of the Pleasure Navigation Code (Law of 18 July 2005, No 171), providing
for a more comprehensive regime, however still not covering all the issues and
aspects of pleasure navigation.

The Code provides for a special regime of the contracts for the lease and char-
ter of pleasure vessels: this article provides a review of the regime of these contracts
provided by the Italian Pleasure Navigation Code, with regard also to its relati-
onship with the Navigation Code and the Civil Code. The Code’s provisions are
also examined with reference to standard contracts developed at the international
level.
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1. WHAT’'SIN A NAME? A METHODOLOGICAL PREMISE

Before getting to the heart of the matter dealt with by this article, some brief
explanations on the legal terms used herein could be useful, since the Italian le-
gal framework of “noleggio”, and “locazione” of ships actually does not entirely and
always correspond to the content of charterparties developed at the international le-
vel: contract forms drafted by shipping companies, freight forwarders or their asso-
ciations need to be carefully examined in order to identify the parties’ obligations
and therefore apply the proper regime, i.e. that of the ship lease, hire or carriage.

This is particularly true with regard to “noleggio”, that is usually transla-
ted as “charter”, but whose content — according to the Italian Navigation Code
— does not always and completely match that of the voyage or time charters
widely used in the international shipping sector, which can be concluded for
different purposes, from ship-hiring to carriage.! Another translation could also
be the more general term “hire”, but still, it would miss the point and would not
be proper in this context. Moreover, “locazione” can be translated both as “lease”
or “charter”.? The solution to this issue is also affected by not always consistent
and clear terms of some forms drafted by the pleasure navigation sector.’

In this article, in general, the word “charter” refers to”noleggio” and “lease”
to “locazione”.

2. THE CONTRACTS FOR THE LEASE AND CHARTER OF SHIPS IN
THE ITALIAN NAVIGATION CODE

At the end of the 1930s and the beginning of the 1940s, while drafting the
Italian Navigation Code?, the Committee chaired by Prof. Antonio Scialoja based
the development of the category of the so-called contracts for the use of a ship
on the contracts actually developed in the shipping sector, as systematized by a
renowned Italian scholar® in those years.®

1 A.Dani, Charterparties, A. Antonini (ed.), Trattato breve di diritto marittimo, Il vol., Giuffre Editore,

Milan, 2008, passim at pp. 103 ff.; A. Lefebvre D’Ovidio, G. Pescatore, L. Tullio, Manuale di Diritto
della Navigazione, XIV edn., Giuffre Editore, Milan, 2016, pp. 435-438.

This is the case, for example, of the bareboat or demise charter. See also, M. Deiana, Il noleggio
delle unita da diporto, Dir. Mar., 2007, p. 119.

Deiana, supra note 2, p. 120.

The Code was enacted in 1942 by the Royal Decree No 327.

F.M. Dominedo, Il sistema dei contratti di utilizzazione della nave, Giuffre Editore, Milan, 1937.
Lefebvre D’Ovidio — Pescatore — Tullio, supra note 1, pp. 24-25, 417-422, 435-438.

A Ul s W
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The Committee’s works resulted in the identification of three main contracts
for the use of a ship: the lease, the charter of a ship and the carriage. While the
former implies the transfer of the ship’s possession to the lessee, who becomes
the disponent owner (as in the bareboat charter or charter by demise), in the two
latter contracts, the vessel is the means for the shipowner or carrier to perform
the contract. As a consequence, considering the contract structures developed
since Roman Law, while ship lease is the case of locatio rei, ship charter and con-
tract of carriage fit into locatio operis, because their very object is not the vessel
per se, but the services rendered by its use.”

As for the former contract, the Italian Navigation Code does not expressly
distinguish between bareboat charter and ship lease, with a master and crew
(where the lessee becomes the disponent owner and, as such, succeeds in the
seafarers’ engagement contracts — hence not a time charter); however the latter
case is not very common in practice, with the exception of pleasure navigation.®
The contract must be concluded in writing, but only for purposes of evidence
and not for its validity.” The lessor’s main obligations are to deliver the vessel,
with its appurtenances and the documents necessary for its use, seaworthy and
in good condition, proper for the use provided for in the contract, within the
deadline and at the place set by the parties.”” It is up to the lessor to maintain the
vessel at efficient level, fit for the use agreed upon by the parties and to bear the
expenses for repairing the ship due to force majeure or normal wear and tear
throughout the contract period. However, these obligations can be superseded
by the contract terms, such as those of the Barecon 2001, which is an internati-
onal form of ship (finance or operating) lease: its second part, in particular, is
used for the operating lease and, according to the contract’s purpose, provides
that the ship’s maintenance is up to the lessee."" The lessor is liable towards the
lessee for any damages caused by the ship’s unseaworthiness, except in the case

of latent defects not discoverable by due diligence.'?
7 Lefebvre D’Ovidio — Pescatore — Tullio, supra note 1, pp. 417-422; M.M. Comenale Pinto, E.G.
Rosafio, Evoluzione della disciplina sul diporto e contratti, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio
(eds.), Il diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive del Diritto della navigazione, Aracne,
Rome, 2015, pp. 450 f.

Lefebvre D’Ovidio — Pescatore — Tullio, supra note 1, p. 424; E. Pellegrino, Charter di unita da
diporto, A. Antonini (ed.), Trattato breve di diritto marittimo, supra note 1, IV vol., Giuffre Editore,
Milan, 2013, p. 129.

Art. 377.2 Italian Navigation Code.

10" Art.s 379 and 380 Italian Navigation Code.

1 C1.10(a). Lefebvre D'Ovidio — Pescatore — Tullio, supranote 1, p. 427, C. De Marzi, Leasing di nave,
A. Antonini (ed.), Trattato breve di diritto marittimo, Il vol., Giuffre Editore, Milan, 2008, pp. 34 ff.

12 Art. 380 Italian Navigation Code.
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The lessee has to take delivery of the vessel, use it according to the agreed
purposes exercising due diligence and pay the hire.

As mentioned above, the framework for ship charters in the Italian Naviga-
tion Code was drafted upon the voyage and time charters used in the shipping
sector: Article 384 of the Code distinguishes between voyage charter and time
charter, too. By concluding this contract, the shipowner agrees to perform all the
voyages provided for in the contract or those demanded by the charteree during
the period of the time charter, in compliance with the agreed purposes of the
contract, upon the payment of the hire.

However, as explained above and evidenced by the prevailing opinion
among Italian scholars, the contract type named voyage or time charter in the
Italian Navigation Code does not always correspond to the charter parties de-
veloped and employed by the shipping sector. For the purpose-of applying the
correct regime to each contract, it is necessary to carefully examine the contract’s
content, in particular in order to ascertain its main purpose, i.e. whether it is ai-
med at carrying goods, since the latter also implies the shipowner’s obligation
to transport and care for the cargo.””, Whereas, the aim of the charter party is
different from the carriage of goods, the contract should be governed by the
provisions of the Italian Navigation Code on noleggio or by the regime for service
contracts (“appalto”) prescribed by the Italian Civil Code.*

3. THE EVOLUTION OF THE ITALIAN REGIME OF PLEASURE
NAVIGATION

Pleasure navigation was not expressly dealt with by the Italian Navigation

Code, with the exception of few provisions,” nor was there a comprehensive
13 Among the main works by Italian scholars, see, for example, A. Antonini, Il noleggio, A. Anto-
nini (ed.), Trattato, supra note 1, pp. 50 ff.; Dani, supra note 1, pp. 103 ff.; F. Berlingieri, Il noleggio,
Dir. mar., 1983, pp. 113 ff.; S. Ferrarini, Note sulla classificazione dei contratti di utilizzazione della
nave, Riv. Dir. Nav., 1962, I, p. 189; Lefebvre D’Ovidio — Pescatore — Tullio, supra note 1, pp. 437-
438; Pellegrino, supra note 8, p. 138; G. Righetti, Trattato di diritto marittimo, II, Giuffre Editore,
Milan, 1990, pp. 472 ff.; E. Spasiano, Contratto di noleggio, Giuffre Editore, Milan, 1986, pp. 57
and 179; L. Tullio, Contratto di noleggio, Giuffre Editore, Milan, 2008, pp. 340 ff.

According to some renowned scholars (F. Berlingieri, Noleggio a tempo e noleggio a viaggio, G.
Visintini (dir.) Trattato della responsabilita contrattuale, 11, I singoli contratti. Applicazioni pratiche e
disciplina specifica, CEDAM, Padua, 2009, p. 1036; Comenale Pinto — Rosafio, supra note 7, p. 453),
actually none of the charter forms developed at least for cargo shipments corresponds to the
voyage charter described by the Navigation Code.

14

15 Art.s 213-218 Italian Navigation Code, which were revoked by the Pleasure Navigation Code.

M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio, Il diporto come fenomeno diffuso: problemi e prospettive del
Diritto della Navigazione, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), supra note 7, p. XIIL

78



E. Orru, Contracts Used for the Charter or Lease of Pleasure Vessels in Pleasure Navigation: an Italian
Perspective, PPP god. 57 (2018), 172, str. 75-95

regime until the 2005 Italian Pleasure Navigation Code. The first law specifically
dealing with this sector was the Law of 11 February 1971, No 50. However, accor-
ding to Art. 1.2 of the Law No 50/1971, pleasure navigation could consist only
in navigation for sporting and recreational purposes: commercial and lucrati-
ve purposes were therefore excluded.”® The first time when the use of pleasure
craft” under lease contracts or charter agreements was expressly admitted — but
as an exception to the regime set by the Law No 50/1971 — was by Art. 15 of the
Law No 171 of 5 May 1989 (and then by the legislative decree of 21 October 1996,
No 535, as modified by the Law No 647 of 23 December 1996). The implementing
Ministerial decree No 731 of 21 September 1994 established the duty for pleasu-
re craft lessors and charterees to enrol in a specific register kept at the Harbour
Master’s offices.

Due to further development of pleasure navigation sector in Italy, the Law
of 8 February 2003, No 172 provided for an improved regime, under which the
employment of pleasure vessels under lease contracts or charter agreements and
for teaching activities or diving was explicitly allowed, but still the purpose of
pleasure navigation had to be recreational or sporting without any lucrative aim.

Few years later, the Italian Pleasure Navigation Code was enacted by the Le-
gislative Decree No 171, of 18 July 2005,"® which was subsequently modified by
the Law No 106/2011”. According to Art. 1.2, pleasure navigation includes both
“navigation performed for sporting or recreational purposes and without lucrative aims”
and that “exercised for commercial purposes”,*® under lease or charter contracts or

16 The ontological requirement for a vessel to be subject to specific rules herein described is

not its structure or other substantial features, but its designation for sporting or recreational

activities. Deiana, supra note 2, p. 117; Pellegrino, supra note 8, p. 123.

17" For the nomenclature of pleasure craft, see M. Musi, The Nomenclature and Legal Classification

of Pleasure Crafts, in F. Berlingieri - M. Musi (eds.), Maritime, Port and Transport Law: Current
Scenarios and Emerging Issues, Il Diritto Marittimo — Quaderni 4, Bonomo Editore, Bologna 2017,
pp- 373-392.

The Code came into force on 15 September 2005.

9" In December 2017, following the Law of 7 October 2015, No 167, which enabled the Italian
Government to further the reform of the Pleasure Navigation Code, a new reform of the Ital-
ian Pleasure Navigation Code was approved by the Italian Council of Ministers, but few of its
provisions deal with the contracts examined in this paper. In particular, reference to the lessee
in the finance lease is added next to the shipowner in the provisions concerning the latter’s
duties and liabilities, where appropriate, the activity of shipbrokers in the sector is expressly
introduced, and new commercial activities are added: the use of pleasure vessels for assis-
tance to mooring and for assistance and towage. The reform needs to be implemented before
entering into force.

20 See also Art.s 2.3 and 3 of the Law No 5 of 11 January 2016, implementing the EU Dir. 2013/53.

18
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for professional pleasure navigation schools or diving. For the Italian Pleasure
Navigation Code to apply, sporting or recreational activities have to be pursued
as the ship’s final designation, i.e. pursued by the final users of the pleasure
craft.” Therefore, carriage contracts are excluded from the Italian Pleasure Na-
vigation Code and, as a consequence, are governed by the Italian Navigation
Code.”? Moreover, voyage charters are considered to fall outside the scope of the
Code, too, as will be explained in the following paragraph.

With regard to the actual purpose of a recreational vessel, the Italian law
still forbids, in general, the mixed (both personal and commercial) use, with the
exception of the occasional charter of pleasure craft not specifically intended
for commercial purposes, which may last no more than forty-two days®. Before
the explicit provision for such a case was enacted, a renowned author admitted
the lawful possibility of an occasional use of a pleasure craft or — vice versa — a
commercial ship for a purpose different from the one to which it is normally
designated, and according to which the regime should be identified.*

As for the regime of the contracts dealt with in this article, it is useful to
consider also the relationship between the Italian Pleasure Navigation Code
and the Italian Navigation Code, which is defined by Art. 1.3 of the former as
one of speciality,” but not autonomy?, where — as a consequence — regulations
and usages pertaining to pleasure navigation prevail over the Italian Navigati-
on Code’s provisions and its implementing rules, which apply in the absence of
any sectoral rule.” Art. 1, para. 3, of the Law No 50/1971 already provided that

21 Deiana, supra note 2, p. 118 f,; Lefebvre D’Ovidio — Pescatore — Tullio, supra note 1, p. 243; F.

Pellegrino, L'utilizzazione a fini commerciali delle unita da diporto, A. Antonini (ed.), Trattato, supra
note 8, p. 109.

Pellegrino, supra note 21, p. 113; Comenale Pinto, Rosafio, supra note 15, p. XV.

23 Art. 49-bis Italian Pleasure Navigation Code, added by the Law No 27 of 24 March 2012. On
this topic, S. Vernizzi, L'impiego promiscuo delle unita da diporto, M.M. Comenale Pinto, E.G. Ro-
safio (eds.), Il diporto come fenomeno diffuso, supra note 7, pp. 511-521.

22

24
25

Deiana, supra note 2, p. 118.

Lefebvre D’Ovidio — Pescatore — Tullio, supra note 1, pp. 240 f.

26 Comenale Pinto, Rosafio, Evoluzione della disciplina sul diporto e contratti, and G. Vermiglio, I

diporto tra decodificazione e ricodificazione, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto

come fenomeno diffuso, supra note 7, pp. 436 f. and pp. 47-72.

27" A. Antonini, Lautonomia del diritto della navigazione, il ruolo del diritto comune e la posizione siste-

matica della legislazione sulla navigazione da diporto, Dir. trasp., 2014, p. 482 ff,; L. Tullio, Diritto
della navigazione, M. Deiana (ed.), Diritto della Navigazione, N. Irti (found.) Dizionari del Diritto
Privato, Giuffre Editore, Milan, 2010, pp. 155; M.M. Comenale Pinto, La locazione delle unita da
diporto, Dir. Mar., 2007, pp. 103 ff.; A. Masutti, Il nuovo codice della nautica da diporto, Dir. mar.,
2006, p. 737; Pellegrino, supra note 21, p. 122.
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the Italian Navigation Code and the other maritime law provisions applied also
to pleasure navigation in aspects not dealt with by the Law No 50/1971 itself,
which, in Art. 46, listed the provisions of the Navigation Code that did not apply
to pleasure navigation.?® Therefore, the change brought by the Pleasure Naviga-
tion Code resulted in further specialization of the sectoral regime, providing for
a derogation from the general hierarchy of sources: the Navigation Code applies
only in the absence of regulations and usages pertaining to pleasure naviga-
tion.” However, no complete autonomy of the Pleasure Navigation Code and the
related provisions was introduced.*

The solution adopted by the 2005 Code was criticized by some scholars, be-
cause it reintroduced the relationship of speciality between the two Codes al-
ready revoked by Art. 1 of Law No 172, of 8 July 2003, whose Art. 6 enabled the
Italian Government to draft and issue the Pleasure Navigation Code.’ The main
change was the co-ordination and harmonization of the several rules on plea-
sure navigation in one single Code, pursuant to Art. 6, second para of the Law
No 172/2003.

28 Art.s 274, 275, 276 and 277 of the Navigation Code for ships (i.e. the provisions concerning the

disponent owner’s liability regime) and Art.s 232-375 for the other vessels.

¥ Similarly to what is provided by Art. 1 of the Navigation Code as for the relationship with the

Civil Code.

On the contrary, Navigation Law is abranch of law autonomous from Civil Law, based on a
technical phenomenon (the waterborne or airborne navigation by the use of a vessel or an
aircraft) that is specific and proper of that branch. This is a reason why pleasure navigation
cannot be considered an autonomous branch, being based on the same technical phenomenon
A. Xerri, Il codice della nautica da diporto tra diritto special e diritto comune, M.M. Comenale Pinto,
E.G. Rosafio (eds.), Il diporto come fenomeno diffuso, supra note 7, pp. 2 ff; E. Spasiano, Sistema
unitario e tendenze separatiste nel diritto della navigazione, 11 Foro Italiano, Vol. 73, 1950, IV, pp. 153-
158. Moreover, according to Xerri, p. 16, since the Pleasure Navigation Code is not exhaustive,
it could not entail an autonomous branch.

30

31" On the alleged autonomy of the pleasure navigation law with regard to the “general” naviga-

tion law, cf. M. Grigoli, La disciplina del diporto e turismo nautico, Cacucci, Bari, 2005, pp. 223 ff.;
R. Abbate, Alcune osservazioni sulla legge 8 luglio 2003, n. 172 *’Disposizioni per il riordino della
nautica da diporto e del turismo nautico”, Dir. Mar., 2004, p. 1134. According to A. Antonini, supra
note 27, p. 487, the Pleasure Navigation Code is not in a relationship of “sub-speciality” with
the Civil Code. Cf. also A. Antonini, La legislazione sulla navigazione da diporto nel sistema del Di-
rifto della navigazione, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto come fenomeno diffuso,

supra note 7, pp. 19-45.

2 g, Zunarelli, M.M. Comenale Pinto, Manuale di Diritto della navigazione e dei trasporti, III Edn.,

Wolters Kluwer — CEDAM, Padua, 2016, p. 98; E. Romagnoli, La disciplina del diporto nel Codice
della nautica, Trasporti, No 107, 2009, pp. 62, 64 £.

81



E. Orru, Contracts Used for the Charter or Lease of Pleasure Vessels in Pleasure Navigation: an Italian
Perspective, PPP god. 57 (2018), 172, str. 75-95

4. THE CONTRACTS FOR THE LEASE AND CHARTER OF SHIPS IN
THE ITALIAN PLEASURE NAVIGATION CODE

The regime of the lease and charter of pleasure craft in several aspects
corresponds to that established by the Italian Navigation Code. One of the main
differences is the requirement of a written form for validity purposes® and of
providing the insurance coverage of civil liability towards third parties and,
in respect of the charter contract, also liability insurance in favour of the char-
terer and the passengers for damages suffered in occasion or by virtue of the
contract.’* Thus, the Italian Pleasure Navigation Code prescribes stricter requ-
irements for the contracts of lease and charter of pleasure vessels than those
provided by the Italian Navigation Code.*

However, the most relevant difference concerns the charter of pleasure
craft, whose definition differs from the contract governed by the Italian Navi-
gation Code. Under Art. 47 of the Italian Pleasure Navigation Code, the charter
of pleasure vessels can only be time charter, where the pleasure vessel is made
available to the charterer for recreational purposes at sea or on inland waters
of his choice, stationed® or in navigation, according to the contract’s require-
ments, for a limited period of time, and in exchange of a charter hire.”

This contract does not qualify as a lease contract, because the same article
specifies that the vessel’s possession remains with the shipowner, i.e. the char-
teree, and the crew is under the shipowner’s employment. Another element
that enables to identify the contract’s nature is the so-called employment clau-
se, which is a typical clause of time charters® and therefore cannot be found in
the lease contract, as well as in the contract of carriage and voyage charter. The
clause provides that the master is under the charterer’s orders and directions

3 Art. 42.3 Italian Pleasure Navigation Code.

34
35

Art. 45 Italian Pleasure Navigation Code.

The main reason being tax purposes (M.M. Comenale Pinto, La locazione delle unita da diporto,
Dir. Mar., 2007, p. 108). See also Deiana, supra note 2, p. 120.

This is in case, for example, of the use of vessels for partying or temporarily serving as hotels
(Deiana, supra note 2, p. 120). According to some Italian scholars (Lefebvre D’Ovidio — Pesca-
tore — Tullio, supra note 1, p. 244; Pellegrino, supra note 8, p. 136), where the Italian Pleasure
Navigation Code enables the charter of a stationed pleasure craft, it refers always to vessels
falling within its scope, i.e. designated to navigation and only temporarily stationed, therefore
excluding ships permanently stationed, for example as restaurants or hotels.

36

37
38

Pellegrino, supra note 8, p. 125.
Tullio, supra note 13, pp. 69 f.
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in respect of the pleasure vessel’s employment. The degree of the charterer’s
powers depends on the actual type and content of the charter agreement.*

Therefore, as mentioned above, voyage charter of pleasure craft does not fall
within the scope of the Italian Pleasure Navigation Code.*” Moreover, it is discu-
ssed among renowned Italian scholars whether the charter of pleasure craft can
be considered a contract different from the ship charter governed by the Italian
Navigation Code. The authors who affirmatively answer this question highlight
the absence from the former of the performance of one or more voyages as the
contract’s main purpose and the different obligation of the charteree consisting
only in making the pleasure craft available for the charterer: this concept highli-
ghts the vessel’s static role for satisfying pleasure navigation purposes (its tou-
rist/recreational designation, instead of its dynamic role under the Italian Navi-
gation Code, i.e. the navigation), falling outside the ship charter as governed by
the Italian Navigation Code.* The most relevant consequence these scholars in-
fer from these considerations is that the Italian Navigation Code cannot directly
govern pleasure craft charters (in aspects not regulated by the Italian Pleasure
Navigation Code or the applicable regulations and usages), but only through the
principle of analogy (analogia legis).**

Under the Italian Pleasure Navigation Code, the charterer bears the costs for
bunkering, water and engine oils during the charter, because the former’s main
purpose is not the performance of one or more voyages.**

3 See the contracts examined in para. 5, where it is evidenced that in some forms there is no em-

ployment clause or the charterer’s rights in this regard are very limited (see Benelli, Le crociere
con unita da diporto, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto come fenomeno diffuso,

supra note 7, p. 534).

40 Deiana, supra note 2, p. 121; Lefebvre D’Ovidio — Pescatore — Tullio, supra note 1, p. 244.

4 Deiana, supra note 2, p. 122; Lefebvre D’Ovidio — Pescatore — Tullio, supra note 1, pp. 245 and

434; Pellegrino, supra note 21, p. 114 and 116; Pellegrino, supra note 8, pp. 133 ff. The opposite
opinion is expressed, for example, by Antonini A., Riflessioni sulla navigazione da diporto, Dir.
mar., 2005, p. 666.

L. Tullio, II noleggio nel codice della nautica da diporto, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.),
Il diporto come fenomeno diffuso, supra note 7, p. 508. Analogy in Italian law is one of the methods
for interpreting the existing law and identifying the regime of a specific case, under Art. 12.2
of the so-called Preleggi, i.e. the general provisions preliminary to the Italian Civil Code. In
particular, provided that a legal system does not allow any gap, where there are no specific
provisions governing a case, the provisions governing similar cases or analogous subjects
are considered and applied (the so-called analogia legis) or, in the absence thereof, the general
principles of that legal system (the so-called analogia iuris) are applied. See L. Gianformaggio,
Analogia, Digesto Discipline Privatistiche, Diritto Civile, UTET, Turin, 1987. On this principle, also
Tullio, supra note 27, p. 153.
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3 Art. 49 Italian Pleasure Navigation Code.
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It is also useful to underline that the Italian Pleasure Navigation Code pro-
vides for demurrage for delay in redelivery of the vessel at the end of the lease
period, as it is usually provided by the standard forms.*

As for the difference between charters and carriage contracts, in the latter
the shipowner’s main obligation (of result) is to carry the passengers from the
place of departure to the place of destination agreed upon by the parties or spe-
cified by the other party and prevails over other obligations. On the contrary, in
the former the shipowner’s main obligation is of means and consists in making
the vessel availabile to the charterer and having it employed (navigating) under
the latter’s instructions.* Even if the locations where the pleasure vessel is going
to move and stop are listed in the charter agreement, the shipowner’s obligation
does not consist in transferring the charterer and — as the case may be — his gue-
sts or passengers to those locations, but the vessel.*

5. PLEASURE CRAFT CHARTERS FOR CRUISE PURPOSES AND
CHARTER OF PLEASURE CRAFT WITH A SKIPPER

Considering the several forms drafted by business organizations or associa-
tions in the sector, what firstly emerges is the great variety of their content, as
already expressed in the previous paragraphs, so that only their in-depth exam
enables to identify their nature and thus their regime (as pleasure craft lease or
charter or contract of carriage or package travel contract) for the aspects not dealt
with by the parties to the contract.” Some relevant examples concern passenger
cruises with pleasure craft, which often include board and lodging services, si-
milarly to “traditional” cruise services and, in any case, travel packages, within
which cruise services fall according to the case law and to Art. 34 of the Italian
Tourism Code (Decree Law No 79 of 23 May 2011, as subsequently modified) and
which in Italy are governed by the latter and by Dir. 2015/2302/EU.*

Four main categories can be identified: the crewed pleasure craft charter
for cruise purposes, the cruise-charter according to an itinerary established in

44
45
46
47

Comenale Pinto, Rosafio, supra note 7, p. 476.

Antonini, supra note 31, p. 39.

Tullio, supra note 43, p. 509.

Comenale Pinto, Rosafio, supra note 7, pp. 436 f. and 477 ff.
48 Benelli, supra note 40, p. 524 ff., Comenale Pinto, Rosafio, supra note 15, p. XV; Id., supra note
7, pp. 444 £, F. Morandi, Natura e disciplina del contratto di crociera turistica, A. Antonini (ed.),
Trattato breve di diritto marittimo, Vol. IV, Navigazione da diporto e viaggio organizzato. Disposizioni
processuali, Giuffre Editore, Milan, 2013, pp. 25 ff.
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advance by the shipowner, the cabin charter and the time-charter agreement for
commercial vessel in tourist use.*” The main problem entailed there is the iden-
tification of the contract type governing each case, from the contract of carriage,
through charter, to the cruise contract, which consists in a travel package invol-
ving mainly carriage and board and lodging services, along with other services,
typically meant to satisfy recreational aims.

Another issue, which is a consequence of the former, is whether the use of a
pleasure vessel for commercial purposes other than its lease or charter is lawful.
It is possible to identify two main streams among Italian scholars: according to
some authors® in these cases, the shipowner will be fined under Art. 55 of the
Pleasure Navigation Code because of abusive exercise of an activity different
from that the vessel is designated to and, where the shipowner actually under-
took also the carriage of passengers, the applicable regime is that provided by
the Navigation Code. Other authors,” on the contrary, follow a stricter inter-
pretation of Art. 1.2 of the Pleasure Navigation Code; the shipowner/charteree
of a pleasure vessel cannot undertake the obligation to transfer passengers and
the related obligation to protect them until destination,® which is proper of a
carrier. According to the different contract types, the regime applicable to the re-
lationship with the persons on board other than the charterer, i.e. the regime of
the contract of carriage or tort liability, which, following Art. 40 of the Pleasure
Navigation Code, is governed by Art. 2054 of the Civil Code.”

In the case of crewed-pleasure craft charter for cruise purposes, the vessel
is chartered with the crew by a single charterer; the shipowner undertakes to
organize the cruise for an agreed period of time according to a program set in
advance by the charterer or however, according to the latter’s requests: therefo-
re in this case the charterer’s rights under the employment clause reach their
maximum level. Other services offered by the shipowner, such as food and be-
verages, are included.

¥ For their deeper analysis, see Benelli, supra note 40, pp. 523-548.

50 Comenale Pinto, Rosafio, supra note 7, p. 477; Benelli, supra note 40, pp. 538 f.

Tullio, supra note 43, pp. 504 and 509.

In other words to adopt all the measures necessary to prevent the death or injuries to a passen-
ger. On this topic, A. Romagnoli, S. Zunarelli, Contratto di trasporto marittimo di persone, P. Schle-
singer (dir.), Trattato di diritto civile e commerciale, Giuffre Editore, Milan, 2012; S. Pollastrelli, II
contratto di trasporto marittimo di persone, Giuffre Editore, Milan, 2008; G. Mastrandrea, L'obbligo
di protezione nel trasporto aereo di persone, CEDAM, Padua, 1994.

51
52

% Comenale Pinto, Rosafio, supra note 7, p. 478.
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In the second case, the itinerary is chosen by the shipowner, whose main
obligation consists in a complex of carriage, board and lodging services and
other services: this case is considered more similar to a voyage charter, where
however, the carriage elements (along with the other services) prevail over the
typical elements of a charter agreement,* because the charterer’s right of deci-
ding on the vessel’s employment are very limited. This case can be considered
a travel package including carriage services: as a consequence, some scholars
suggest to conclude a cruise contract, instead of a charter.”

As for the cabin charter, the shipowner offers cruise packages with itinera-
ries established in advance and the single charterer obtains the availability of a
cabin together with rooms and services in common with the other charterers:
therefore there is no room for any employment clause, too. Therefore, this case
can be better considered a cruise contract.

Finally, in the cruise voyage agreement for commercial vessel in tourist
use®, the charterer obtains the availability of a pleasure vessel designated to
commercial use (i.e. charter) for a cruise in favour of the charterer’s clients. The
shipowner delivers the ship at an agreed port on the agreed day and time, with
the documents necessary for the carriage of passengers on-board. This con-
tract is indeed a ship charter, where the charterer has the right to decide on the
vessel’s employment, but differs from the first one herein examined, because the
charterer does not obtain the availability of the whole vessel, but only of room
on board for hosting the passengers. The charterer is considered the contracting
carrier, whereas it is discussed among the scholars whether the shipowner can
be considered an actual carrier, with the application also to the latter of the re-
gime of carriage®” or can be considered liable only according to Art. 2054 of the
Civil Code.?®

Another issue concerns the nature of charter of pleasure vessels with a
skipper, i.e. a professional conductor of the vessel other than a ship master:*

5% Benelli, supra note 40, pp. 538 f.

> Benelli, supra note 40, pp. 538 f.
E.g., the ISYBA-YCRUISE standard form. On this topic, see also Comenale Pinto, Rosafio, supra
note 7, pp. 479 f.

57 Ibidem; G. Romanelli, Profilo del noleggio, Giuffre Editore, Milan, 1979, pp. 69 ff.
58

59

56

Tullio, supra note 43, pp. 509 f.

It is discussed whether the so-called skipper could be considered to have the same powers of
the ship master (App. Florence, 21 February 1992, Dir. trasp., 1993, p. 105, with comment of L.
Masala, Brevi considerazioni sulla figura dello skipper; contra Cass., 12 February — 5 July 1993, No
1959 and D. Gaeta, Nozione, compiti e responsabilita dello skipper, Dir. trasp., 1993, p. 331; L. Masa-
la, Lo skipper, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), supra note 7, p. 552).
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several forms qualify themselves as pleasure craft leases. However, where the
control over the vessel does not pass onto the lessee, the contract should be
considered a pleasure craft charter.”” Even where the passengers co-operate in
manoeuvring the vessel, pursuant to Art. 36 of the Italian Pleasure Navigation
Code,*" the skipper has the responsibility for the navigation and manoeuvring,
including control over the persons on-board.®

6. THE FINANCE LEASE OF PLEASURE CRAFT

The finance lease of pleasure craft has become more and more common du-
ring the years and is particularly important for the development of the shipbu-
ilding sector in case of new vessels.®® It is usually concluded under a trilateral
operation involving the lessee, the shipyard and the leasing company, through
two contracts, which are different but linked, i.e. the finance lease between the
lessee and the leasing company and the ship building or sale contract between
the latter and the shipyard or supplier.** This contract is expressly dealt with by
the Italian Pleasure Navigation Code, articles 16, 40, 49-bis and 53.

Under the contract, the lessee acquires the availability of the vessel, which
is purchased by the leasing company, that remains the ship-owner until the
payment of the final monthly instalment.

0 A. Antonini, Profili privatistici della navigazione da diporto, L. Tullio, M. Deiana (eds.), Il cinquan-
tenario del codice della navigazione, 1.5.DLT., Cagliari, 1998, p. 129; Zunarelli, Comenale Pinto,
supra note 32, p. 218. For the case law, see App. Milan, 2 June 2000; Trib. Sassari, Sect. Alghero,
27 April 2010, No 79, in Riv. Dir. Nav., 20111, p. 913; Trib. Genoa, 12 October 2009, in Dir. Mar.,
2011, p. 574.

According to the second paragraph of the article, in case of pleasure ships deck and engineer
officers must be enrolled in the register of seafarers, whereas for the other pleasure craft it is
sufficient that the deck officer be at least sixteen years old and the engineer eighteen years old
(first para of the same article).

61

62 L. Masala, Lo skipper, supra note 60, pp. 553, 557 f.; U. La Torre, “Ospite’ e membro di equipaggio:

una singolare commistione, U. La Torre, G. Moschella, F. Pellegrino, M.P. Rizzo, G. Vermiglio
(eds.), Studi in memoria di Elio Fanara, I, Milan, 2008, p. 139.

In particular thanks to the rules lowering the tax disadvantages of this tool (A. Claroni, II lea-
sing di unita da diporto, F. Morandi (ed.), I contratti del trasporto, 11 vol., Nautica da diporto, trasporto
terrestre e ferroviario, Zanichelli, Bologna, 2013, pp. 903 £.). See also De Marzi, supra note 11, pp.
24 and 28.

A. Claroni, M. Badagliacca, N. Romana, A. Corrado, S. Rossi, II diporto nautico: regole di sicurezza
e responsabilita, 1 S. — La responsabilita civile, i contratti di utilizzazione di unita da diporto e il contratto
di locazione finanziaria di unita da diporto nel settore sportivo e turistico, F. Morandi — U. 1zzo (eds.),
L'acqua. Mare, laghi e fiumi, Giappichelli, Turin, 2015, pp. 180 f.; Comenale Pinto, Rosafio, supra
note 7, pp. 474; L. Carcano, Challenges for the Italian Boating Industry, EGEA, Milan, 2010.
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The lessee however becomes the pleasure craft’s disponent owner and is lia-
ble for any damage caused by it or its use and for the obligations entered into
because of the use of the vessel. As usual in finance lease contracts, at the end
of the contract, the lessee can choose to purchase the pleasure craft at the price
agreed in advance by the parties or extend the contract’s duration. The lessee
is liable towards the lessor for the correct payment of the monthly instalments
within the deadlines set by the contract.

The lessor undertakes to make the vessel described in the contract available
to the lessee: according to Italian case law, the link between the two contracts en-
tails the lessee’s right to suspend payments where the vessel has not been delive-
red.®® Considering the main form used for this purpose, i.e. the Barecon 2001, the
third part, provides that the vessel shall be constructed and built in accordance
with the building contract, which is attached to the lease contract and with the
annexed specifications and plans, countersigned as approved by the lessee.®®
As a consequence, the same form provides that no change to the specifications
and plans shall be without the lessee’s consent” and that the latter has the right
to send its representatives to the builders’ yard to inspect the vessel during the
course of its construction, in order to ascertain and satisfy themselves that the
construction is compliant with the agreed specifications and plans.*®

It is discussed in the Italian case law whether the clauses usually included
in finance lease contracts of pleasure craft, providing for the lessee’s obligation
to pay the instalment/s even where the vessel has not been delivered, should be
considered null and void.”

Moreover, in case of breach of the supplier’s duty to deliver the vessel wit-
hin the deadline set in the shipbuilding or sale contract or in case of defects in
the vessel, according to the Italian case law and scholars, the lessee has a direct
action towards the shipyard/supplier, notwithstanding that the contract for the

65 Cass., Joint Sessions, 5 October 2015, No 19785; Cass., 14 October 2011, No 21301; Cass., 5 Sep-
tember 2005, No 17767; Cass., 8 March 2005, No 5003; Cass., first October 2004, No 19657; Cass.,
2 August 2004, No 14786; Cass., 30 June 1998, No 6412; Cass., del 21 June 1993, No 6862; A.
Claroni, supra note 64, pp. 911 f.

% . 1(a) and (b). De Marzi, supra note 11, p. 34.

7 CL. 1(b).

8 Cl. 1(0).

% Cass., 23 May 2012, No 8101; Cass. 29 September 2007, No 20592; Cass. 2 November 1998, No
10926 considered those clauses null and void; Cass., Joint Sessions, 5 October 2015, No 19785;
Cass., 14 October 2011, No 21301; Cass., 2 August 2004, No 14786; Cass., 30 June 1998, No 6412;
Cass., del 21 June 1993, No 6862, for example, rule out any liability of the lessor in case of non-
delivery of the vessel.
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construction or purchase of the vessel was concluded between the lessor and the
shipyard or the supplier and the lessee is not formally a party to that contract.
The reason has been identified in the link between the two contracts, so that the
supplier can be considered an auxiliary to the lessee (and not to the lessor) in
enabling the former to obtain the availability of the vessel, so that the lessor acts
—in a certain sense — as the lessee’s agent when concluding the contract with the
supplier.”” The other reasons are the lessee’s obligation of custody of the vessel
and its liability for any damages caused by its navigation.”! In the absence of
a comprehensive regime for the lease contract, the case law has thus supple-
mented the few specific rules with the general good faith principle in order to
balance the positions of the parties to the two different, but linked, contracts.”

However, the right of the lessee to terminate the shipbuilding/sale contract
due to a default of the supplier has been ruled out in the absence of a contract
clause providing for such right and, in the case of alleged non-delivery of the
pleasure vessel, where the delivery report, stating that the delivery of the vessel
occurred, was signed by the lessee.”

In the case of the Barecon 2001, the form provides that the lessee undertakes
to accept the vessel constructed and built in compliance with the building con-
tract and, once the vessel is accepted, not to raise any claims against the leasing
company in respect of its performance, specifications or defects.” However, the
latter undertakes to compel the shipyard to repair, replace or remedy any defects
or to recover from them any expenditure met by the lessee, provided that the
repairs, replacements or defects appeared within twelve months from the date
of delivery and that the leasing company has a valid claim against the builder
under the guarantee clause of the building contract.

An express definition of the finance lease has been recently provided by the
Law No 124, of 4 August 2017, the Italian yearly law on markets and competiti-
on.” Para 136 of Art. 1 describes the finance lease as a contract where a bank or

0 A Scarpa, Leasing: che c’e di nuovo?, Immobili e proprieta, No 10/2017, p. 577.

71 Cass., Joint Sessions, 5 October 2015, No 19785; App. Naples, 11 January 2017; Arb., 28 February
1990, in Dir. mar., 2000, p. 224; Claroni, supra note 64, p. 913 f.

72 Scarpa, supra note 71, p. 578.

73 See, recently, Trib. of Bologna, 19 January 2017.

74 De Marzi, supra note 11, p. 36.

75> The very first definition of finance lease was provided by Art. 17, second paragraph, of Law

2 May 1976, No 183, nowadays no longer in force: “Per operazioni di locazione finanziaria si in-
tendono le operazioni di locazione di beni mobili e immobili, acquistati o fatti costruire dal locatore, su
scelta e indicazione del conduttore, che ne assume tutti i rischi, e con facolta per quest ultimo di divenire
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a finance company as lessor,” obliges itself to purchase certain goods or to have
something built, according to what is indicated by the user, who undertakes all
the related risks, including the loss of the subject matter of the lease. Further-
more, the lessor is obliged to make the subject matter of the lease available to
the user for a certain period in consideration of the payment of an amount of
money calculated on the basis of the purchase / construction price of goods and
duration of the contract. At the end of the contract, the user has the right to pur-
chase the ownership of the subject matter of the lease at a price set in advance,
otherwise he must return the leased goods.”” On the contrary, in the operating
lease it is the supplier who leases the goods in consideration of the payment of
monthly instalments that are not linked to the economic value of the subject
matter of lease, but to the services it renders along with the maintenance and
the lessor’s assistance, including the lessee’s option to purchase the leased go-
ods.”® Since the lease contract of pleasure craft is a special contract, although
not specifically regulated by the Italian Pleasure Navigation Code, but widely
employed also for pleasure vessels, as the practice and case law demonstrate, the
new provisions should be deemed lawfully applicable also in the pleasure navi-
gation sector. Paras 136-139 of Art. 1 of the Law No 124/2017, the Law on Markets
and Competition, although not providing for a comprehensive unique regime,
expressly regulate what qualifies for a serious breach of contract by the lessee
and the consequences thereof, enabling the leasing company to terminate the
contract in case of non-payment of at least four monthly instalments, whether or
not consecutive, or an equivalent amount.

In fact, the main issue was to avoid an unlawful enrichment of the lessor, in
a situation where the leasing company terminates the contract, withholds the
instalments already paid by the lessee along with the vessel’s ownership (even
if the vessel’s value is higher than the lessee’s debt) and earns revenue from the

proprietario dei beni locati al termine della locazione, dietro versamento di un prezzo prestabilito” (" The
finance lease consists in the lease of movable goods or real estate, that the lessor purchased or had built,
following the lessee’s choice and request, who undertakes all the related risks, and with the latter’s option
to become the owner of the goods at the end of the lease by paying a price fixed in advance”)

76 Which has to be enrolled in the register provided by Art. 106 of Law No 385/1993.

77" Il contratto con il quale la banca o l'intermediario finanziario iscritto nell’albo di cui all’articolo 106 del

testo unico di cui al decreto legislativo 1° settembre 1993, n. 385, si obbliga ad acquistare o a far costruire
un bene su scelta e secondo le indicazioni dell’utilizzatore, che ne assume tutti i rischi, anche di perimen-
to, e lo fa mettere a disposizione per un dato tempo verso un determinato corrispettivo che tiene conto del
prezzo di acquisto o di costruzione e della durata del contratto. Alla scadenza del contratto 'utilizzatore
ha diritto di acquistare la proprieta del bene ad un prezzo prestabilito ovvero, in caso di mancato esercizio
del diritto, I'obbligo di restituirlo”.

78 Scarpa, supra note 71, p. 574; De Marzi, supra note 11, p. 30.
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vessel’s further employment.” With regard to the ship finance lease, in order to
avoid these consequences, many forms provide that the leasing company must
return to the lessee the difference between the purchase price and its debt.®

In the absence of such provisions, the solution found by the main case law
concerning the finance lease in general, was the analogical application of Art.
1526 of the Italian Civil Code on sale and purchase including a retention of ti-
tle clause: the lessor is obliged to return the instalments already paid, but may
obtain the compensation for the vessel’s use by the lessor and its depreciation,
together with the damages.®' This solution was criticized by some scholars, be-
cause the final purchase price of the leased goods is often lower than its actual
value. Further issues have arisen from the interpretation of Art. 72 quater of Law
No 267, of 16 March 1942, as subsequently modified (the Italian Law on Ban-
kruptcy), which states the lessor’s right to have the goods returned in case of
the lessee’s bankruptcy with the duty to pay the difference between the price
obtained from its sale and the lessee’s debt: the Supreme Court has ruled out its
analogical application in cases where the contract is terminated because of the
lessor’s non-payment of instalments instead of its bankruptcy.®

The 2017 Law on Markets and Competition has finally provided a solution
for the above mentioned issues on the provisions applicable in case of termina-
tion of the lease contract for non-payment of several instalments by the lessor.
According to Art. 1, paras 137-140, Law No 124/2017, where the leasing company
terminates the contract, it also has the right to recover the vessel in order to sell
or otherwise arrange for it. In such case the lessor must pay to the lessee the
difference (if any) between that what has been obtained and the overdue in-
stalments, future instalments, final purchase price (as the case may be), and the
expenses of recovering the vessel. On the contrary, where the amount obtained,
is lower than the lessee’s debt, the latter is obliged to pay the leasing company
the difference, and this applies also in the absence of any contract clause to that
effect.

7 Scarpa, supra note 71, p. 582 f.

80" De Marzi, supra note 11, p. 27, footnote 6.

81 Cass., 10 September 2010, No 19287; Cass., 8 January 2010, No 73; Cass.,23 May 2008, No 13418;
Cass. 28 August 2007, No 18195; Cass., 4 April 1997, No 6034.

82 Cass. 30 January 2017, No 2312; Cass. 28 September 2016, No 19198; Cass., 9 February 2016, No
2538; Cass., 29 April 2015, No 8687. Contra, V. Timpano, Il contratto di leasing: vecchi contrasti
interpretativi e nuove soluzioni normative, I contratti, No 5/2017, p. 549.
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7. CONCLUSIONS

The Italian Pleasure Navigation Code has indeed considerably improved the
domestic regime of lease and charter of pleasure craft or vessels for recreational/
sporting purposes, but there still is room for further improvements, as eviden-
ced by many Italian scholars.

The examination of the actual forms and contracts typically used for the
purposes of this sector, in fact, highlights the great variety of agreements, which
sometimes do not entirely fall within the contracts described by the Italian Ple-
asure Navigation Code or whose clauses are somewhat inconsistent with the
latter’s provisions. On the other hand, it is also true that the regulation of rela-
tionships in the shipping sector has been traditionally provided by the customs
of trade and contract models and forms, which could better serve the parties’
needs and the constant evolution of markets. It is therefore very difficult for
hard law to be so comprehensive as to cover the wide range of possible agree-
ments concerning commercial uses of pleasure vessels for recreational/sporting
purposes, since the issue also entails a broad range of services meant to fulfil the
charterer/customer’s needs.

BIBLIOGRAPHY

1. Abbate R., Alcune osservazioni sulla legge 8 luglio 2003, n. 172 “Disposizioni per il riordino
della nautica da diporto e del turismo nautico”’, Dir. Mar., 2004, pp. 1134 ff.

2. Antonini A., Profili privatistici della navigazione da diporto, L. Tullio, M. Deiana (eds.),
I cinquantenario del codice della navigazione, 1.5.DI.T., Cagliari, 1998, pp. 125 ff.

3. Antonini A., Riflessioni sulla navigazione da diporto, Dir. mar., 2005, pp. 663 ff.

Antonini A., Il noleggio, A. Antonini (ed.), Trattato breve di diritto marittimo, II vol., Giuffre
Editore, Milan, 2008, pp. 39-65.

5. Antonini A., L'autonomia del diritto della navigazione, il ruolo del diritto comune e la posizione
sistematica della legislazione sulla navigazione da diporto, Dir. trasp., 2014, p. 453-497, U. La
Torre, A.L.M. Sia (eds.), Diporto e turismo tra autonomia e specialita. Un’occasione per un in-
contro interdisciplinare, Aracne, Rome, 2014, pp. 15-63.

6. Antonini A., La legislazione sulla navigazione da diporto nel sistema del Diritto della navigazi-
one, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto come fenomeno diffuso. Problemi e
prospettive del Diritto della Navigazione, Aracne, Rome, 2015, pp. 19-45.

7. Badagliacca M., Il contratto di noleggio, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto
come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive del Diritto della Navigazione, Aracne, Rome,
2015, pp. 199-215.

92



E. Orru, Contracts Used for the Charter or Lease of Pleasure Vessels in Pleasure Navigation: an Italian
Perspective, PPP god. 57 (2018), 172, str. 75-95

10.

11.

12.

13.

14.
15.

16.

17.

18.
19.

20.

21.

22.

23.
24.
25.
26.

27.

Benelli G., Le crociere con unita da diporto, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.),
Il diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive del Diritto della Navigazione,
Aracne, Rome, 2015, pp. 523-548.

Berlingieri F., Il noleggio, Dir. mar., 1983, pp. 113 ff.

Berlingieri F., Noleggio a tempo e noleggio a viaggio, G. Visintini (dir.) Trattato della respon-
sabilita contrattuale, 11, I singoli contratti. Applicazioni pratiche e disciplina specifica, CEDAM,
Padua, 2009, pp. 1035 ff.

Carcano L., Challenges for the Italian Boating Industry, EGEA, Milan, 2010.

Claroni A., Il leasing di unita da diporto, F. Morandi (ed.), I contratti del trasporto, II vol.,
Nautica da diporto, trasporto terrestre e ferroviario, Zanichelli, Bologna, 2013, pp. 903-918.

Claroni A., Badagliacca M., Romana N., Corrado A., Rossi S., Il diporto nautico: regole di
sicurezza e responsabilita, I S.— La responsabilita civile, i contratti di utilizzazione di unita da
diporto e il contratto di locazione finanziaria di unita da diporto nel settore sportivo e turistico,
and V S. — I formulari di contratto relativi alla costruzione e alla distribuzione commerciale delle
unita da diporto, F. Morandi - U. Izzo (eds.), L'acqua. Mare, laghi e fiumi, Giappichelli, Turin,
2015, pp. 179-187 and 212-223.

Comenale Pinto M.M., La locazione delle unita da diporto, Dir. Mar., 2007, pp. 103-114.

Comenale Pinto M.M., Rosafio E.G., Il diporto come fenomeno diffuso: problemi e prospet-
tive del Diritto della Navigazione, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto come
fenomeno diffuso. Problemi e prospettive del Diritto della Navigazione, Aracne, Rome, 2015, pp.
IX-XXIV.

Comenale Pinto M.M., Rosafio E.G., Evoluzione della disciplina sul diporto e contratti, M.M.
Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive
del Diritto della Navigazione, Aracne, Rome, 2015, pp. 435-483.

Dani A., Charterparties, A. Antonini (ed.), Trattato breve di diritto marittimo, II vol., Giuffre
Editore, Milan, 2008, pp. 10-117.

Deiana M., I noleggio delle unita da diporto, Dir. Mar., 2007, pp. 115-122.

De Marzi C., Leasing di nave, A. Antonini (ed.), Trattato breve di diritto marittimo, 1I vol.,
Giuffre Editore, Milan, 2008, pp. 25-38.

Dominedo F.M., Il sistema dei contratti di utilizzazione della nave, Giuffre Editore, Milan,
1937.

Ferrarini S., Note sulla classificazione dei contratti di utilizzazione della nave, Riv. Dir. Nav.,
1962, 1, pp. 189 ff.

Fulciniti P,, Decodificazione e ricodificazione: materiale per un approccio al codice della nautica da
diporto, Dir. trasp., 2006, pp. 703-752.

Gaeta D., Nozione, compiti e responsabilita dello skipper, Dir. trasp., 1993, pp. 331 ff.
Grigoli M., La disciplina del diporto e turismo nautico, Cacucci, Bari, 2005.
Grigoli M., Ombre e luci nel codice della nautica da diporto, Dir. trasp., 2007, pp. 89 ff.

La Torre U., “Ospite”” e membro di equipaggio: una singolare commistione, U. La Torre,
G. Moschella, F. Pellegrino, M.P. Rizzo, G. Vermiglio (eds.), Studi in memoria di Elio
Fanara, 11, Milan, 2008, pp. 139 ff.

Lefebvre D’Ovidio A., Pescatore G., Tullio L., Manuale di Diritto della Navigazione,
XIV edn., Giuffre Editore, Milan, 2016.

93



E. Orru, Contracts Used for the Charter or Lease of Pleasure Vessels in Pleasure Navigation: an Italian
Perspective, PPP god. 57 (2018), 172, str. 75-95

28.

29.

30.

31.
32.
33.

34.

35.

36.

37.

38.
39.
40.
41.

42.

43.
44.

45.

46.

47.
48.

49.

94

Magnosi S., Considerazioni sulla disciplina del contratto di locazione di unita da diporto, M.M.
Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive
del Diritto della Navigazione, Aracne, Rome, 2015, pp. 485-500.

Masala L., Brevi considerazioni sulla figura dello skipper, comment to App. Florence, 21 Feb-
ruary 1992, Dir. trasp., 1993, pp. 105 ff.

Masala L., Lo skipper, M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto come fenomeno dif-
fuso. Problemi e prospettive del Diritto della Navigazione, Aracne, Rome, 2015, pp. 549-561.

Mastrandrea G., L’obbligo di protezione nel trasporto aereo di persone, CEDAM, Padua, 1994.
Masutti A., Il nuovo codice della nautica da diporto, Dir. mar., 2006, pp. 736 ff.

Mazzuca M., Note minime sulla forma del contratto di noleggio di unita da diporto, U. La Torre,
A.LM. Sia (eds.), Diporto e turismo tra autonomia e specialita. Un’occasione per un incontro
interdisciplinare, Aracne, Rome, 2014, pp. 447-460.

Morandi F., Natura e disciplina del contratto di crociera turistica, A. Antonini (ed.), Trattato
breve di diritto marittimo, Vol. IV, Navigazione da diporto e viaggio organizzato. Disposizioni
processuali, Giuffre Editore, Milan, 2013, pp. 25-43.

M. Musi, The Nomenclature and Legal Classification of Pleasure Crafts, in F. Berlingieri
— M. Musi (eds.), Maritime, Port and Transport Law: Current Scenarios and Emerging
Issues, Il Diritto Marittimo — Quaderni 4, Bonomo Editore, Bologna 2017, pp. 373-392.

Pellegrino F., L'utilizzazione a fini commerciali delle unita da diporto, A. Antonini (ed.), Trat-
tato breve di diritto marittimo, IV vol., Giuffre Editore, Milan, 2013, pp. 109-122.

Pellegrino F., Charter di unita da diporto, A. Antonini (ed.), Trattato breve di diritto marittimo,
IV vol., Giuffre Editore, Milan, 2013, pp. 123-140.

Pollastrelli S., Il contratto di trasporto marittimo di persone, Giuffre Editore, Milan, 2008.
Righetti G., Traftato di diritto marittimo, II Part, Giuffre Editore, Milan, 1990.
Romanelli G., Profilo del noleggio, Giuffre Editore, Milan, 1979.

Romagnoli A., Zunarelli S., Contratto di trasporto marittimo di persone, P. Schlesinger (dir.),
Trattato di diritto civile e commerciale, Giuffre Editore, Milan, 2012.

Romagnoli E., La disciplina del diporto nel Codice della nautica, Trasporti, No 107, 2009, pp.
45-68. Scarpa A., Leasing: che c’e di nuovo?, Immobili & proprieta, No 10/2017, pp. 573-585.

Spasiano E., Contratto di noleggio, Giuffre Editore, Milan, 1986.

Spasiano E., Sistema unitario e tendenze separatiste nel diritto della navigazione, 11 Foro
Italiano, Vol. 73, 1950, IV, pp. 153-158.

Timpano V., Il contratto di leasing: vecchi contrasti interpretativi e nuove soluzioni normative,
I Contratti, No 5/2017, pp. 540-551.

Tosoratti C., La locazione di nave, A. Antonini (ed.), Trattato breve di diritto marittimo, 11 vol.,
Giuffre Editore, Milan, 2008, pp. 1-24.

Tullio L., Contratto di noleggio, Giuffre Editore, Milan, 2008.

Tullio L., Diritto della navigazione, M. Deiana (ed.), Diritto della Navigazione, N. Irti (found.)
Dizionari del Diritto Privato, Giuffre Editore, Milan, 2010, pp. 147-156.

Tullio L., Il noleggio nel codice della nautica da diporto, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio
(eds.), II diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive del Diritto della Navigazione,
Aracne, Rome, 2015, pp. 501-510.



E. Orru, Contracts Used for the Charter or Lease of Pleasure Vessels in Pleasure Navigation: an Italian
Perspective, PPP god. 57 (2018), 172, str. 75-95

50. Vermiglio G., Il diporto tra decodificazione e ricodificazione, M.M. Comenale Pinto, E.G. Ro-
safio (eds.), Il diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive del Diritto della Navigazi-
one, Aracne, Rome, 2015, pp. 47-72.

51. Vernizzi S., L'impiego promiscuo delle unita da diporto, M.M. Comenale Pinto, E.G. Rosafio
(eds.), Il diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive del Diritto della Navigazione,
Aracne, Rome, 2015, pp. 511-521.

52. Xerri A., Il codice della nautica da diporto tra diritto speciale e diritto comune, M.M. Comenale
Pinto, E.G. Rosafio (eds.), Il diporto come fenomeno diffuso. Problemi e prospettive del Diritto
della Navigazione, Aracne, Rome, 2015, pp. 1-18.

53. Zunarelli S.; Comenale Pinto M.M., Manuale di Diritto della Navigazione e dei Trasporti,
IIT Edn., Wolters Kluwer — CEDAM, Padua, 2016.

SazZetak:

UGOVORI O NAJMU ILI ZAKUPU PLOVILA ZA RAZONODU:
TALIJANSKA PERSPEKTIVA

Talijanski Pomorski zakonik preuzima postojecu medunarodnu praksu, osobito u po-
gledu medunarodnih ugovora za iskoristavanje brodova, razlikujuci ugovor o zakupu bro-
da od brodarskih ugovora na vrijeme i na putovanje. Medutim, talijanska praksa razlikuje
se u nekoliko aspekata u odnosu na tipove ugovora razvijene na medunarodnoj razini.

Do donosenja Zakona br. 50 od 11. veljace 1971. nije postojalo posebno pravno urede-
nje u pogledu plovila za razonodu. SnaZan razvoj ove pomorske grane (koja se prethodno
smatrala ograni¢enom na privatnu uporabu plovila za razonodu), te osobito iskorista-
vanje plovila za razonodu u komercijalne svrhe, potaknulo je izradu i donosenje 2005.
godine Zakona o rekreacijskoj plovidbi (Zakon br. 171 od 18. srpnja 2005.) koji predvida
sveobuhvatniji reZim, ali jos uvijek u potpunosti ne obuhvaca sva pitanja i aspekte rekre-
acijske plovidbe.

Zakon predvida poseban pravni okvir za ugovore o zakupu i najmu plovila za ra-
zonodu. Ovaj clanak daje pregled uredenja ovih ugovora prema talijanskom Zakonu o
rekreacijskoj plovidbi s osvrtom na Pomorski i Gradanski zakonik. Zakonske odredbe se
analiziraju s obzirom na standardne ugovore koji se primjenjuju na medunarodnoj razini.

Kljucne rijeci: brodarski ugovori; krstarenje; zakup broda; talijanski Pomorski za-
konik; talijanski Zakon o rekreacijskoj plovidbi; plovila za razonodu.
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The aim of the article is to provide a general overview of the Italian legislation
and practice on the legal topics concerning the contracts of construction of yachts
and pleasure craft, including an analysis of the most commonly adopted contractu-
al clauses.

After an introduction on the nature of the contract of construction in relation
to the discipline of contracts of sale and contracts “for work and materials” (con-
tratto di appalto), the issues of the transfer of title/property and the registration of
contracts of construction under the provisions of the Italian Navigation Code will
be considered.

Furthermore, the certification under Directive no. 94/25/EC as amended by
Directive no. 2003/44/EC will be described together with an overview of the main
differences compared to the classification of the Registries.

An analysis of the possible causes of dispute between buyers and builders will
complete the article with some comparative remarks regarding the discipline of the
guarantee for defects, the rejection and the termination in the contracts of con-
struction of yachts and vessels.

Keywords: yacht; construction; work and materials; sale; CE marking; cla-
ssification; liability; registration; leasing; defects; guarantee; consumer.

1. LEGAL NATURE OF THE CONTRACTS OF CONSTRUCTION OF
YACHTS AND PLEASURE CRAFT

The legal discipline of the shipbuilding contracts of yachts and pleasure craft
as well as the discipline of the contracts of construction of commercial vessels is
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mainly dominated by the provisions set out by the practice of the market which
tend to complete the provisions of law.

Freedom of the parties in negotiating has developed a series of contractual
clauses which make difficult for the authors to provide a clear and undisputed
classification of this type of contracts of construction.

Furthermore while in the market of commercial vessels international orga-
nizations and entities (such as BIMCO — The Baltic and International Maritime
Council and CMAC - China Maritime Arbitration Commission) offer a well
known and worldwide accepted standard forms to be used for starting nego-
tiations on shipbuilding contracts, in the market of the construction and sale
of yachts, standard forms are less adopted. The main consequence is that each
builder of yachts tends to propose to a client its standard wording of contract
which is quite commonly adapted to the specific type of craft built by the build-
er and its technical characteristics and performances.

As far as the contracts of construction are concerned, the main distinction
is between the contracts for large or sophisticated yachts and those relating to
small or medium size craft. The first type of contracts are normally very com-
plete and detailed (particularly about the expected performances and the right
of terminating the contract and refusing the yacht in case the performances are
not met) while the second kind of contracts are less meticulous and comprehen-
sive.

Obviously, the content of the contract has a relevant impact on the legal na-
ture of the same.

1.1. The contracts of construction under English law

In order to approach the issue of the nature and qualification of the contract
under common law, in particular English law, it seems appropriate to start with
the wording of a clause which normally introduces a contract of construction.

This clause cannot be considered as the only possible standard clause but it
offers some hints on the main obligations of builders and buyers arising out of
the usual contracts of construction of yachts.

The Builder agrees to design, engineer, build, outfit, launch, complete and deliver
to the Buyer a (xxx) m LOA meter fiberglass motor yacht, identified with the construc-
tion yard number (xxx) (hereinafter the “Yacht”) in accordance with this Contract, the
Technical Specifications, the Standard Equipment and the General Arrangement Plans
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which are attached to form an integral and substantial part of this Agreement. The Buyer
undertakes to purchase and to accept delivery of the Yacht from the Builder according to
the terms and conditions set forth in this Contract.

English law is often chosen by the parties as applicable law: under English
law the shipbuilding contracts are traditionally considered as agreements to sell
future goods by description to which the Sale of Goods Act 1979 applies'.

Nevertheless, the House of Lords has doubted whether such interpretation
is actually proper? in fact the additional obligations to design, outfit and build
may lead to a different hybrid qualification. The solution, agreed also by the
authors, might be to consider that the freedom of the parties may include fur-
ther obligations which may be defined as preparatory stages for the delivery
and transfer of the property but the contract is still to be considered as a sale of
future goods by description with the related legal consequences as far as war-
ranties and conditions are concerned. However it may be that the above men-
tioned further obligations might lead the interpreter to consider the contract as
a contract for work and materials.

The obligations set out in the contract are a full set of obligations which de-
fine a variety of services offered by the builder to the buyer; in the contracts of
construction commonly adopted the builder agrees to design, engineer, build,
outfit, launch, complete and deliver a yacht to the buyer.

1.2. The contracts of construction under Italian law

According to Italian law, as far as the nature and qualification of the contract
are concerned, the contract of construction could be qualified as a contract of
sale or - more frequently - a contract for work and materials (contratto di appalto)®
with a distinction between custom yachts and series yachts.

As to custom yachts, the obligations set out in the contract of constructions
describe the number of services offered by the builder to the buyer which nor-
mally include the builder’s duties to design, build, outfit, launch, and deliver

1" On the nature of shipbuilding contracts under English law see Lorenzon — Coles, The Law of

Yachts and Yachting, London, 2012, 2.
%2 See Stoczinia Gdanska SA v. Latvian Shipping Co in [1998] 1 Lloyd’s Rep 609 and Hyundai Heavy
Industries Co. v. Papadopoulos in [1980] 2 Lloyd’s Rep 1.
In general on the contracts for work and materials (appalto) under Italian law see Musolino, La
responsabilita civile nell’appalto, Padova, 2003; Musolino, Lappalto Internazionale, Milano, 2003,
pagg. 135; Rubino — Iudica, Dell‘appalto Art. 1655-1677, Commentario del Codice Civile Scialoja —
Branca, Bologna, 1992; Rubino, L'’Appalto, Torino, 1980; Giannattasio, Lappalto, Milano, 1967.
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the yacht as described by the technical specifications attached to the contract.
Articles 241 and 856 of the Italian Navigation Code (which also apply to the
construction of yachts and pleasure craft) refer to the provisions regulating the
contracts for work and materials set out in articles 1665 et seq. of the Italian
Civil Code. The set of obligations of a modern contract of construction may easi-
ly explain the reason why, under Italian law, the shipbuilding is considered as a
contract for work and materials (contratto di appalto)*.

On the other hand, as far as the series yachts are concerned, it may be
considered whether the obligations of a builder contained in the contract may
be better reconducted to the category of sale of goods instead of the category
of contract for work and materials, being the sale and the delivery the main
obligations of the contract rather than its design, building and outfitting that may
be negotiated with the buyer upon or after stipulating the contract of sale.

In fact it usually happens that the builder may deliver a yacht or a pleasure
craft which is already completed and built and that is not customized for a spe-
cific client save for minor details like colour of painting, materials used for inte-
riors and equipment. The minor details about the outfit are adapted to the spe-
cific client but do not represent the main activity and obligation of the builder.

2. THE CLASSIFICATION AND MARKING OF YACHTS AND PLEASURE
CRAFT

2.1. The framework of EU and Italian legislation on CE marking

The yachts have to be built in accordance with and comply with the provi-
sions of the European Directive in respect of recreational craft and components
no. 94/25/EC as amended by 2003/44/EC Category A. The adoption of the Direc-
tive caused the abrogation of art. 4-13 of the Italian legislative decree of 18 July
2005, n. 171 (Codice della nautica da diporto) where rules regarding project, con-
struction and putting into the market of recreational craft were adopted.

Directive 2013/53/EU has repealed Directive 94/25/EC (adopted in Italy by
means of the legislative decree of 11 January 2016, n. 6). This Directive is aimed
at laying down requirements for the design and manufacture of products re-
ferred to in Article 2(1) and rules on their free movement in the European Union

4 Inter alia see Soc. Sicarma Shipping c. Wartsila North America Inc., Cass. 22.11.2013, n. 26260;

Giacalone c. Avvocato, Cass. 29.08.1990, n. 8949; Soc. Eserc. Cantieri c. Soc. Cispa Gas Transport,
Arbitration Award 08.01.1987 in Dir. Mar. 1988, 513.
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and in, particular, for the purpose of our presentation: (a) recreational craft and
partly completed recreational craft.

According to the Directive a “recreational craft” means any watercraft of any
type, excluding personal watercraft, intended for sports and leisure purposes of
hull length from 2,5 m to 24 m, regardless of the means of propulsion.

On the other hand, art. 14 of the Italian Code regulating the recreational
yachts (Codice della Nautica da Diporto) sets out that the construction for pleasure
yachts over 24 m is regulated by the rules of the Navigation Code.

Recital 29 of the Directive mentions that it is crucial to make clear to manu-
facturers, private importers and users that by affixing the CE marking to the
product, the manufacturer declares that the product is in conformity with all
applicable requirements and takes full responsibility thereof. The CE marking
is compulsory for the following products when they are made available on the
market: (a) watercraft (b) components (c) propulsion engines.

The CE marking constitutes a presumption that the mentioned products be-
aring the marking comply with this Directive. It may also be added that the CE
marking is positively considered by parties to the contract since it indicates the
conformity of a product and it is the visible consequence of a whole process
comprising conformity assessment.

The marking is compulsory for pleasure craft under 24 mt (hull length me-
asured in accordance with the harmonized standard) and is effected by some
entities (certifying body) authorized by each Member State.

2.2. The choice between Classification and CE marking of yachts

As mentioned above, the marking is compulsory for yachts of hull length
under 24 mt, being a necessary requirement of the product for being put into the
common market; nevertheless, in addition to the CE marking, the parties may
also agree in the contract to obtain a classification by a Registry, i.e. by a Clas-
sification Society.

The classification may be carried out by an independent Classification Soci-
ety chosen by the parties among the members of the International Association
of Classification Societies (IACS) to perform regular surveys of the yacht during
the progression of the construction.

The Classification Society might coincide, as it happens for RINA, with the
certification body which is authorized by the Italian authorities to provide the
CE marking.
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Art. 235 of the Italian Navigation Code sets out that the technical control on
the constructions is carried out by RINA according to what is provided by the
laws and regulations.

The choice between the CE marking and the Classification by a Registry
may be relevant for contracts concerning yachts under 24 mt and may be an
argument in the contractual negotiations. In fact a buyer may consider to ask
the builder to provide — besides the CE marking which is compulsory — that the
yacht is certified by a classification society.

The parties, in deciding the preferred option, will practically consider the
positive and negative effects of the above-mentioned choice.

As a general note, the choice of having only the CE marking seems the easier
and less burdensome option for both parties since this may imply also some
smoother and straightforward negotiations. In fact the CE marking normally
reduces the costs either for buyers or builders. The CE marking in fact does not
expire and no further expenses have to be paid after the delivery of the yacht,
since there are no periodical visits to be made.

It may be implied and concluded that the CE marking can possibly simplify
some stages in negotiation of the contract somewhat empowering and holding
responsible the builder towards the buyer.

Nevertheless, on the buyer’s side, the choice to accept a yacht provided only
with the CE marking has no doubt some disadvantages since no subsequent in-
spection is effected after the delivery of the yacht unless structural changes are
made; in such case a buyer may consider preferable to have a periodical check
on the yacht carried out by the Classification Society because this would put the
owner in a better position as far as the use and exploitation of the yacht are con-
cerned. However, this additional certification may imply further substantive costs.

Also the intervention of a Registry with classification purposes during the
construction of a yacht will imply relevant expenses that, besides being nor-
mally paid by the builder, will increase the final price to be paid by the buyer.

On the other hand a yacht which is not certified by a Classification Society
would provide less certainty and guarantee for second hand buyers, insurers or
charterers in respect of the history of the yacht since, among other things, ma-
terials are originally checked and tested whilst maintenance of the yacht is not
verified or checked. Therefore, a classification by a Registry might result in some
advantages, among which the most relevant is surely that the yacht is checked
during all stages of her life and not only when it is put available on the market.
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In deciding to ask for the certification of a yacht by a Registry, the buyer
should also take into consideration that their requirements are usually stricter
and more severe than those required for obtaining the CE marking as is the
case, for example, with safety and crew issues.

In fact CE marking just provides rules in respect of maximum persons on
board in accordance with flag state provisions while the Registry provides a
more complete discipline concerning crew, safety, the roles and the number of
crew holding professional licenses.

2.3. Some hints about the liability of certifying entities

While important judgments referring to the liability, or non-liability, of Cla-
ssification Societies have been issued in recent years®, the liability of the cer-
tifying bodies is a theme which has not been debated in depth by the Italian
Courts.

One of the few decisions has been delivered by the Court of Piacenza® in
respect of the qualification of the liability in a case regarding putting into the
market of a product whose certification of conformity resulted to be incorrect.

Such decision maintained that the set of obligations of the certifying body
are both the obligation to achieve a result and the best endeavor obligation in
accordance with what is provided by the most recent case law of the Supreme
Court of Cassation’.

Therefore, the best endeavor obligation of the certifying body is not to gu-
arantee the conformity of the product but to guarantee the correct and careful

> Seein particular Lloyd’s Register c. Argos Shipping Agency, App. Genova, 18 July 2014, in Dir.

mar., 2014, p. 635, Berlingieri, Dir. comm. internaz., 2015, p. 845, Lopez De Gonzalo and Dir. mar.,
2016, p. 125, Riccomagno. On the case of m/v “Erika” see: Cour de Cassation, 25 September
2012, no. H 10-82.938, in Droit Maritime Frangais, 2012, p. 985; P. Bonassies, Larrét Erika, in Dir.
Mar.,, 2012, p. 1271, L. Schiano Di Pepe, Brevi note (di diritto del mare) in tema di immunita delle
societa di classificazione a margine della Corte di Cassazione francese nel caso Erika, in Dir. Mar., 2012,
p- 1281; E. Berlingieri, Sull’applicabilita dell’art. 111.4 della CLC 1992 alle societa di classificazione, in
Dir. Mar., 2012, p. 1288, P. Bonassies, Larrét Erika et la compétence des juridictions frangaises, in
Droit Maritime Francais, 2012, p. 995, P. Delebecque, Aspects civils de la décision Erika, in Droit
Maritime Frangais, 2012, p. 1000, B. Bouloc, Décision Erika : Quelques réflexions d'un juriste péna-
liste, in Droit Maritime Francais, 2012, p. 1007, F. Berlingieri, Les sociétés de classification peuvent-
elles bénéficier de la canalisation prévue a l'article I1.2 de la CLC 1992, in Droit Maritime Frangais,
2012, p. 1015 and P. Bonassies, Réflections d’un juriste francais sur le jugement “Erika”, in Dir.
Mar., 2008, p. 249.

% Court of Piacenza, 3 May 2012, n. 297.
Supreme Court of Cassation, Sezioni Unite, 28 July 2005, n. 15781.
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fulfillment of the verification contractually agreed. On the other hand, the obli-
gation to achieve the result implies the necessity for the certifying body to gua-
rantee the accuracy which grounds the issuance of the certification.

The Court of Piacenza stated that the certifying body which certified the
conformity of a product not having the requested requirements is contractually
liable for damages incurred by his client which put a non-compliant product
into the market.

Other decisions have reached different results: the Court of Monza® main-
tained that the liability of the certifying body is the best endeavor obligation
and therefore its contractual liability must be confined to ascertaining the actual
performing of the requested services and the right to obtain the agreed fee with
the exclusion of any liability for the utilization, by the client, of the result of the
certification.

The authors® have discussed the consequences of non-conformity of the cer-
tification. The final buyer of the product may claim for the nullity of the sale
contract due to breach of the imperative rule set out by first paragraph of art.
1418 of the Italian Civil Code with related consequences as far as refund and
damages are concerned.

A further interesting aspect is that pertaining possible criminal liability for
unlawful certification of CE marking on yachts. The Supreme Court has clari-
fied that the unlawful clarification cannot be qualified as commercial fraud as
per art. 515 of the Criminal Code but as regulatory offence according to art. 56
paragraph 3 of the legislative decree of 18 July 2015 N. 171".

3. THEITALIAN LEGAL SYSTEM ON REGISTRATION OF YACHTS

Another relevant topic concerning the construction of yachts is their regi-
stration.

In this respect, art. 238 of the Italian Navigation Code sets out that the con-
tracts of construction have to be registered in the Public Registry for vessels
under construction™.

8 Court of Monza, 3 February 2004, n. 431.

SeeN. Furin, A. Ipplito — La sorte giuridica dei contratti relative a macchine non conformi alla marca-

tura CE — ISL, Igiene e Sicurezza del Lavoron. 8-9/2011, 639-644).

10" Supreme Court of Cassation, Sez. 111, 10 June 2015, n. 42460.

1" On the transfer from one registry to another see Castagnola c. Monte Paschi Siena, Tribunale

Milano, 23.12.2014, in Dir. Trasporti, 2015, 513, n. Tullio and on the form of the contract see Fall.
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There is no special register for the yachts under construction, which are the-
refore registered in the same register as the commercial vessels, while for yachts
under 24 mt the registration is not compulsory.

The Registration of yachts is strictly connected and linked to the issue of
transferring the property. The registration in fact makes it clear on whose behalf
and in whose name the yacht is built.

If not otherwise provided by the parties in the contract, the property on the
yacht is transferred from the builder to the buyer when the protocol of delivery
and acceptance is signed (i.e, when according to art. 1665 of the Italian Civil
Code the yacht is accepted by the buyer)™.

In practice the parties often decide to agree on a different solution and in
particular to stipulate that the title on the yacht and all equipment (already in-
stalled on board or to be installed) is transferred from the builder to the buyer in
proportion of the installments paid; this implies some advantages for the buyers
especially in case of possible difficulties of the builder. In fact, the buyer’s posi-
tion would be stronger in case of builder’s breach of contract or bankruptcy or
composition procedures®.

On the other hand, this is the way by which the builders can avoid the costs
of refund guarantees', usually requested by buyers, for the installments already
paid.

This does not mean that the position of the buyer is really that stronger since
he could in any event face serious difficulties in enforcing a decision against a
yard in distress or a yard which went bankrupt, dealing with problems arising
out of being the owner of a non-completed hull. Furthermore, there could also
be the issue of possible claims advanced by subcontractors and suppliers of the
equipment (owned by the buyer) not installed on board and not properly la-
belled (with the number to the hull they refer to). This happens particularly for
masts, engines or other valuable components.

Soc. Cantieri Alto Adriatico c. Soc. Merzario, App. Venezia, 18.02.1993 in Dir. Trasporti, 1994, 567,
n. Formica Ainis and Soc. Merzario c. Fall. Soc. cantieri Alto Adriatico, App. Trieste, 23.07.1986 in
Dir. Mar., 1987, 79.

Inter alia Interstate Trading co. c. Fall. Soc. S.M. Italian Yachts, Tribunale Pesaro in Riv. Dir. Inter-
naz. Priv. e Proc., 2002, 457 and Min. difesa c. Soc. Tecnaval, Cass. 07.02.1996, n. 984 in Giust. Civ.,
1996, 1, 1637, n. Grigoli.

13 TInter alia Min. II. Pp. c. Fall. Soc. Tecnaval, Cass. 29.04.1998, n. 4350 in Fallimento, 1999, 507,
Giust. Civ,, 1999, I, 871, n. Grigoli and Dir. Trasporti, 1999, 589, n. D’orsi and Soc. Cipriani Ship-
ping c. Baltic Shipping Co., Trib. Livorno, 18.11.1996, in Dir. Mar. 1998, 433.

In general see Davis, Refund Guarantees, Oxon, 2015.
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4. THE REJECTION OF THE YACHT AND THE TERMINATION OF
THE CONTRACTS OF CONSTRUCTION

The rejection of the yacht and the termination of the contract are further
issues which need to be considered, both, from the builder’s and the buyer’s side.

4.1. The trials and the acceptance or rejection of the yacht

In fact, most shipbuilding contracts concerning yachts and pleasure craft, as
it happens for the commercial vessels, incorporate detailed provisions setting
out an agreed procedure by which the yacht is to be finalized by the builder and
accepted by the buyer.

Following the completion of trials, the builder will usually be required to
submit the results obtained to the buyer and, as the case may be, to the classifi-
cation society. No substantial difference from the contractual point of view can
be found between clauses about trials for yachts and commercial vessels.

In both cases, although the precise form and substance of trials will depend
on the type of the new building, the results will typically incorporate details
about physical characteristics of the craft and its performances at sea.

The buyer usually takes part in the trials in person and is assisted by his
representative and consultants.

Following the completion of the trials and the formal submission of the trial
results by the builder, the buyer is permitted a limited period of time for evalu-
ating the results and to decide to accept or reject the yacht. In case no decision is
communicated within the agreed number of days, the contracts usually provide
that the yacht is considered as accepted by the buyer.

In case of rejection the builder has to decide whether to remedy the problems
raised by the buyer or to challenge his rejection as unjustified.

In the yachting market (as it is for large scale shipbuilding contracts), espe-
cially with reference to the custom yachts, it is quite exceptional for the yacht to
comply precisely with the contract and the specification at the time of her initial
presentation to the buyer.

Therefore, in order to avoid disputes at delivery, sometimes contracts pro-
vide that yachts cannot even be rejected for minor non-conformities that the
builder will remedy during the guarantee period. In such case, the buyer will
be obliged to accept the yacht and the parties will probably sign a list of defects
together with the protocol of delivery and acceptance.
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Furthermore, contracts of construction normally provide liquidated damages
(up to a certain critical level that usually gives right to the buyer to terminate the
contract) in case some standard levels concerning speed, noise and vibration are
not met. This is to avoid further long and expensive remedial works that may
not give the expected result for the buyer.

Obviously, this process will be influenced also by the general principles go-
verning the contract.

As per Italian law, the provisions concerning the contracts for work and ma-
terials will be considered applicable (if not otherwise stipulated by the parties).
The buyer may decide to reject the yacht or to condition the payment of the price
to the remedy of all defects as provided by art. 1460 of the Italian Civil Code,
provided that such rejection is not against good faith”. The Judge will have to
decide as a matter of fact whether the refusal to pay the price is proportionate or
is against good faith.

With reference to English law, the rules concerning the delivery and accep-
tance of goods under contracts of sale will apply. In Docker v. Hyams the contract
provided that “After the completion of ... survey, if any material defect or defects in
the yacht or her machinery shall have been found, the Purchaser may give notice to the
Vendor.. .of his rejection of the yacht by indicating the nature of the defect or defects...the
Vendor shall forthwith either indicate his willingness to make good such defect or defects
without delay or make a mutually agreed cash allowance in lieu...” .

4.2. Termination by the builder due to buyer’s default

From the builder’s point of view, as a general note, it may be maintained that
he would be reluctant to terminate the shipbuilding contract save for very serio-
us cases, among which the most important one is the severe delay in paying an
installment price. This, in particular, because in most shipbuilding projects the
primary source of financing for the builder lies in the pre-delivery installments
of the contract price payable by the buyer.

The amount and timing of pre-delivery installments payable by the buyer,
however, vary significantly from project to project and very much depends on
the complexity of the construction.

15 See particularly Cass. 26 November 2013, n. 26365.
16 Docker v. Hyams, [1969] 1 Lloyd’s Rep 487.
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Under Italian law, the parties may decide to agree in the contract a term after
which the builder can terminate the contract if the buyer delays the payment of
the relevant installment, and this term should be defined as an essential term
under art. 1456 and 1457 of the Italian Civil Code".

In practice, normally, the contracts of construction provide two different
terms in case of delay in paying an installment of the contract price: after the
first term, the builder will usually have the right to stop the construction of the
yacht until the payment is done, whilst after the second and longer term he will
have the right to terminate the contract.

If no specific clause is agreed by the parties, according to Italian law the bu-
ilder will have the right to terminate the contract only if the delay is not a minor
delay. Which delay is of minor significance, will be a matter of fact.

4.3. Termination by the buyer due to builder’s default

Delay in delivery of the yacht is one of the most common and typical events
which may lead the parties to discussion and legal controversies. This aspect
has some specific peculiarities strictly connected to the yachting sector. In fact,
delay in delivery may have negative consequences for the utilization of the yacht
during the summer season and also in relation to lost chartering opportunities.

Therefore this peculiar situation is reflected by the relevant clause and the
liquidated damages agreed by the parties.

The amount of liquidated damages is agreed by the parties bearing in mind
the intended use of the yacht and the expected date of delivery. If the agreed
date of delivery is in an off-season period, a grace period of time after the expec-
ted date of delivery with no liquidated damages is quite often accepted by the
buyers. The grace period may be also quite long since in this way buyers avoid
the off season costs (such as berthing and security checks).

After the grace period, the parties normally agree daily amount as liquida-
ted damages and when the delay exceeds a certain number of days the buyer
will have the right to terminate the contract. While according to article 1453
of the Italian Civil Code, the buyer in terminating the contract would have the
right to ask damages, many shipbuilding contracts (as it happens in case of con-
tracts of construction for commercial vessels), provide a cap for penalties and
liquidated damages.

17 For the English law regime see Curtis, The law of shipbuilding contracts, Oxon, 2012, p. 40 and
following.
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Other aspects are relevant and may cause liquidated damages or terminati-
on: speed, noise, vibration and serious aesthetic defects. The last three elements
are strictly peculiar of the yachting market and are quite far from the series of
defects which could be of interest in building of commercial vessels.

In this regard, art. 1668 of the Italian Civil Code provides that the buyer may
terminate the contract in case the defects are such to make the yacht completely
unfit for the use for which it has been built (del tutto inadatto alla sua destinazione)'®.

In order to avoid this range of controversies it may be advisable to proceed
with proper negotiations and with drafting correct clauses such as those regar-
ding painting, materials and supplies as well as reference to the high standard
level of quality of the shipyard®.

5. AN OVERVIEW ON THE APPLICATION OF THE ITALIAN CONSUMER
CODE TO THE YACHT INDUSTRY

When the buyer is a physical person the provisions of the Italian Consu-
mer Code (Legislative Decree 206/2005) will be considered applicable in case of
contract of sale or construction of yachts or pleasure craft, being their price or
dimension completely irrelevant.

This assumption could seem surprising but according to the definitions con-
tained in art. 3 of the Code, the “consumer” is any physical person who acts with
non-commercial or non-professional purposes while the “product” is any pro-
duct intended for the consumer (excluding some peculiar goods that are com-
pletely different from yachts or pleasure craft).

For the purposes of this article, it may be noted that this provisions, accor-
ding to art. 128, set out that the contracts for work and materials are regulated
as the contracts of sale.

Furthermore, all provisions of a contract providing differently from what
the Consumer Code contains will be considered automatically substituted by
the provisions of the law.

In particular, art. 132 of the Consumer Code provides for a two-year guaran-
tee. The consequence would be that any guarantee of less than 2 years would

18 See Court of Livorno, 31 July 2001 as to liability for defects in construction of a yacht.

19" gee Court of Salerno, 28 October 1992. See also, as to foreign jurisdictions, Court de Cassation
(France), 6 July 1999.
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be automatically replaced by a guarantee of 2 years while no article sets out a
proper discipline for the guarantee applicable to the remedial works.

It may be actually questionable whether the yachts are to be considered as
consumer goods. In fact, arguably in the intention of the law, yachts were meant
to be among the “goods” which had to be regulated by these provisions. In any
event art. 128 of the Consumer Code provides a broad indication of “Consumer
goods” among which also yachts could be included.

The Courts gave some interesting indications: Court of Appeal of Naples
(11 January 2017) stated that, for a leasing company, the rules of the Consumer
Code do not apply the ordinary rules concerning the contract of sale (art. 1490
and 1492 of the Civil Code). This is also in case of assignment of the shipbuilding
contract.

6. CONCLUSION

As pointed out, the construction of yachts and pleasure craft are rather com-
plex transactions and the content of the relevant contract clauses reflect such
complexity also considering that these goods may be considerably more expen-
sive if compared to commercial vessels. This is particularly true for sophistica-
ted and technologically advanced yachts®.

Although the contracts of construction of yachts may be not substantially
different from those concerning the vessels, such contracts contain significant
differences that are mainly connected to the fact that the expected performances
required by a yacht owner are completely different from the essential perfor-
mances needed by a shipowner. This has to be considered in drafting and inter-
preting a shipbuilding contract for the yacht.

Notwithstanding the fact that the market has provided for different stan-
dard forms of contracts of construction that are the result of the practice in the
sector, the choice of the governing law is always a fundamental decision that
may lead to different consequences that have to be considered while negotiating.

20" On the shipbuilding in general see: Bruce, The Business of Shipbuilding, Oxon, 1999.
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Sazetak:

UGOVORI O GRADN]JI JAHTI I PLOVILA ZA RAZONODU: TALIJANSKA
STAJALISTA O NAJZNACAJNIJIM PRAVNIM PITANJIMA

Cilj ovoga clanka je dati opéi pregled talijanskog zakonodavstva i prakse o pravnim
pitanjima koja se odnose na ugovore o gradnji jahti i plovila za razonodu, ukljucujuci
analizu najcesce prihvacenih ugovornih klauzula.

Nakon uvodnih napomena o prirodi ugovora o gradnji i usporedbe s ugovorima o ku-
poprodaji te ugovorima o djelu (“contratto di appalto”), razmatrat ce se pitanja prijenosa
vlasnistva i stvarnih prava te upisa ugovora o gradnji u skladu s odredbama talijanskog
Pomorskog zakonika.

Nadalje, opisuje se certifikacija plovnih objekata po Direktivi br. 94/25/EZ kako je
izmijenjena i dopunjena Direktivom br. 2003/44/EZ te se daje pregled glavnih razlika u
odnosu na klasifikaciju upisnika.

U zavrsnom dijelu ¢lanka analizirat ¢e se moguci uzroci spora izmedu kupaca i gra-
ditelja uz odredene primjedbe u pogledu jamstva za nedostatke, otkaza i raskida ugovora
o gradnji jahti i ostalih plovila za razonodu.

Kljucne rijeci: jahta; ugovor o gradnji; ugovor o djelu; kupoprodaja; oznaka CE;
klasifikacija; odgovornost; upis; leasing; nedostaci; jamstvo; potrosac.
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The paper aims at examining the issues related to the legal status of crew
members of pleasure craft and vessels used in nautical tourism from an Italian
perspective. Firstly, the definition of crew and its composition on pleasure craft
and vessels is examined. Additionally, the legal regime of crew members together
with the crew on-board documentation, is discussed. Furthermore, the main simi-
larities and dissimilarities of the crew regime according to the type of pleasure craft
and vessel and their use, as well as, the on-board services, is dealt with. Finally,
the issue related to the legal classification of “'quests”, undertaking complementary
on-board services of pleasure craft and vessels is considered.

Keywords: Italian Yachting Code; pleasure craft; pleasure vessel; crew mem-
ber; legal status; passenger; guest; crew; legal classification; remuneration.

1. PLEASURE NAVIGATION REGULATION AND ITS SPECIFICS

Before examining the issue related to the legal status of crew members on
pleasure craft and vessels used in nautical tourism under Italian Law, it is ne-
cessary to briefly highlight some specific aspects of the Italian legal system in
relation to pleasure navigation.

Pleasure navigation is defined as navigation taking place out at sea and in-
land waters for non-profit sporting or recreational purposes by pleasure craft
and vessels. Pleasure navigation can be also undertaken for commercial pur-
poses, as long as it is recreational or sporting activity. In Italy, the main legal

*  Avv. Giovanni Marchiafava, Lecturer in Transportation Law at the Faculty of Law, Sapienza,
University of Rome; Attorney at Law, Marchiafava & Marchiafava Studio Legale, Rome - Seni-
gallia / Ancona, e-mail: avv.giovannimarchiafava@gmail.com.
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sources on pleasure navigation include: Italian Yachting Code approved by the
Legislative Decree, 18 July 2005, No. 171 (Codice della Nautica da Diporto —"1Y.C.”)
according to the delegated Law, 8 July 2003, No. 172, Provisions of the revision
and revival of the yachting and nautical tourism and Regulation approved un-
der Art. 65 L.Y.C. by the Ministerial Decree, 29 July 2008, No. 146. The same Code
replaced the Law, 11 February 1971 No. 50, Regulation on Yachting', which was
partially obsolete and contrary to European Law 2.

The regulation of pleasure navigation has a particular aspect, when compa-
red to that of navigation in general. This aspect is sanctioned and accentuated
by Art. 1.3 of the same Italian Yachting Code, which places a derogation on the
source hierarchy. The legal sources, such as regulations and references, if they
relate to pleasure navigation prevail over the Italian Navigation Code (Codice
della Navigazione — “LLN.C.”) and its relative provisions. The Italian regulation
on yachting is consistent with the distinctive criteria between pleasure and
commercial navigation®.

The legal regime for the crew of a pleasure craft and vessel is coherent with
the will of the national legislator to adopt pleasure navigation regulations aimed
at encouraging the development of the sector, while at the same time safeguar-
ding navigation safety and security; and the typically amateur nature of this
type of navigation. The consideration of this intent permits overcoming the in-
terpretative uncertainties, which, as will be discussed later, have characterised
the special crew members regulations®.

The employer-employee relationships related to navigation are set in the con-
tract of subordinate employment, as regulated by the Italian Civil Code (Codice
civile — “"1.C.C.”"). These relationships, referring to on-board organisation have a
specific structure. The on-board employment contracts of a ship are regulated
by the Italian Navigation Code, the general discipline of the contract of subordi-
nate employment’ and the national collective bargaining agreements, as well as,
by the clauses of individual contracts.

L Art. 66, lett. e, IY.C.

See: Directive of the European Parliament and of the Council of 16 June 1994 on the approxi-
mation of the laws, regulations and administrative provisions of the Member States relating
to recreational craft.

3 A. Lefebvre d’Ovidio — G. Pescatore — L. Tullio, Manuale diritto della navigazione, Milano, 2016,
240; M. Grigoli, La disciplina della nautica da diporto e del turismo nautico, Bologna, 1997, 216.

M. Grigoli, La disciplina della nautica da diporto e del turismo nautico, cit., 216.
5 Art. 1 of the LN.C.
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2. THE DEFINITION OF CREW OF PLEASURE CRAFT AND VESSELS

The definition of crew of pleasure craft and vessels® does not differ from the
definition of crew of a ship, as established by the Italian Navigation Code: crew,
is all persons embarked on board to provide services for the ship’. The crew is
composed of the master, the officers and all other persons embarked and char-
ged with on-board services, including those charged with complementary servi-
ces (waiters, chefs, and so on)®. However, the provisions contained in the Italian
Yachting Code for some aspects reveal the odd nature of the crew of pleasure
craft and vessels when compared to that of a ship’.

3. THE LEGAL REGIME OF CREW MEMBERS OF PLEASURE CRAFT AND
VESSELS

The Italian legal regime of crew members differs depending on whether
they are embarked on a pleasure craft, or pleasure vessel. In addition, this regi-
me differs according to the use of the craft and vessel and according to the on-
board services performed by the crew".

The Italian Authority, appointed to provide the navigation licence for
yachting craft and vessels, stipulates the highest number of the persons accor-
ding to the technical documentation provided". As far as crew composition is
concerned, the Italian Yachting Code assigns to the master of a pleasure craft
or vessel, the task of establishing the minimum number of crew members to

undertake the navigation'.

6 According to Art. 3, lett. b and ¢, LY.C,, the pleasure craft is more than 10 metres up to 24 me-
tres in length, while the pleasure vessel is more than 24 metres according to the harmonized
provisions EN/ISO/DIS/ 8666.

7" P.Rossi, Navigazione da diporto, in Enciclopedia del diritto XXV11/1977, 743, 755; U. La Torre, “’Ospi-
te’”” e membro di equipaggio: una singolare commistione, in Rivista di Diritto dell’Economia, dei
Trasporti e del’Ambiente (www.giureta.unipa.it), § 4.

8 Art. 316 and 115 LN.C.

P. Rossi, Navigazione da diporto, cit., 756; U. La Torre, “Ospite” e membro dell’equipaggio: una singo-
lare commistione, in Rivista di diritto dell'economia, dei trasporti e dell’ambiente, 2008 (http://
www.giureta.unipa.it); A. Lefebvre d’Ovidio — G. Pescatore — L. Tullio, Manuale di diritto della

navigazione, cit., 242.

10 Regarding the crew of the yacthing craft and vessels in the Italian doctrine see: M. Grigoli, La

nautica da diporto, analisi e risposte normative, Bologna, 1997, 187 ss.; Il regime giuridico dell’equipag-
gio dell’'unita da diporto, in Studi in memoria di M. L. Corbino, Milano, 1999, 293 ss.; La disciplina del
diporto e turismo nautico, Bari, 2005, 171 ss.

T Art. 34 LY.C.

12 Art. 35 LY.C.
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According to the previous regulation, the number of the crew members was
established by the same Authority which provides the navigation licence®. This
Authority established and noted in the navigation license the minimum per-
sonnel level according to technical regulations. The Italian Yachting Code now
stipulates that only the licence should indicate the maximum number of the
persons that can be carried on board™.

Under the current regulation, the master of the pleasure craft or vessel shall
ensure, prior to departure, the presence on board of sufficient and qualified per-
sonnel to handle the necessary navigation tasks, also taking into consideration
any marine weather forecasting and distance from safe harbours®. In the absen-
ce of an adequate number of qualified on-board crew members, navigation is not
permitted for pleasure craft or vessels. This provision does not depart from the
provisions of the Italian Navigation Code, which establish that the master, prior
to departure, shall personally ensure that the ship is seaworthy for the navigati-
on and well-equipped’. Nevertheless, the same Navigation Code provides that
the Harbour Master shall verify the compliance of the regulation related to the
composition of the crew of a ship, as established by a decree of the Minister of
Infrastructures and Transportation".

It should be noted that the qualifications of crew members of a pleasure craft
or vessel comprise of specific public duties/obligations related to the organisa-
tion and discipline on board. However, the employment of a crew member is a
private matter involving private interests, whereas the safety and security of the
navigation are a matter of public interest'.

4. THE CREW OF A PLEASURE CRAFT AND VESSEL

If one intends to embark on a pleasure craft or vessel as a crew member, the
seafarer must be registered in the register named “Matricole”. The owner of the
pleasure craft or vessel shall request, under Art. 38 of the Italian Yachting Code,
of the competent authority for a specific document, named a Crew Roll “Ruolino
di equipaggio”, for the purpose of recording the person’s name and other particu-

13 Art. 33 of the Law of 11 February 1971 No 50 on Yachting,

" Art.2321Y.C.

oM Grigoli, Ombre e luci della nautica da diporto, in Diritto dei trasporti 2007, 89, 103.
16 Art. 297 IN.C.

7 Art.317 LN.C.

8 A. Querci, Diritto della navigazione, Padova, 1989, 322, 337.
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lars indicated in the same document”. This Crew Roll has a 3-year validity from
the date of its release. The endorsements contained in the mentioned document
are annotated in the navigation licence. On its expiry, the Maritime Authority,
or the Consular Authority withdraws the document and communicates this to
the National Social Security Institute (Istituto Nazionale della Previdenza Sociale
(INPS)) for the final removal of contributions due, and these are subsequently
returned to the competent office?. Lastly, the same Crew Roll attests the profe-
ssional importance of navigation activities carried out on-board pleasure craft,
which as such, must be controlled and protected.

In respect of pleasure craft and vessels, only seafarers (Gente di Mare) are
considered. They are divided into three categories: 1. officers and low-level
support personnel, mechanical and general on-board technical services; 2. on-
board complementary services personnel; 3. local traffic and coastal fishing per-
sonnel?.

Seafarers belonging to these categories are enlisted in the mentioned special
roll named “Matricole” held by local administration offices?.

To be enrolled, one has to be European Union citizen with a minimum age of
16 years and have other specific requirements, such as being physically fit, being
able to swim and row a boat, be an EU resident and have no criminal record?.

The seafarers are supplied with a navigation booklet, appropriate for the
maritime profession®. It is issued by the head of the enrollment office and is
equivalent to an employment document, as well as being a personal identity and
legal document to exercise maritime duties.

The nautical licence used by seafarers for the period of navigation on-board
pleasure craft and vessels is not recognized for the professional purposes under
the Italian Navigation Code and relevant enforcement regulations®.

19 Art. 35 LY.C. and Art. 23 of the Yachting Regulation (Ministerial Decree 28 July 2008 No 146).
20 Art. 23 of the Yachting Regulation (Ministerial Decree 28 July 2008 No 146).

2l Art. 115 LN.C. and Art. 219 of the Regulation for the implementation of the Italian Navigation
Code (Maritime Navigation) (Regolamento per l'esecuzione del Codice della navigazione (Navigazio-
ne Marittima) approved by the Decree of the President of the Republic of 15 February 1952, No.
328.

2 Art. 118 LN.C.
2 Art. 119 LN.C.
2 Art. 122 LN.C.
2 Art. 36 LY.C.
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Regarding crew member social security contributions for pleasure craft and
vessels, crew only need to be registered in specific national Registers (Registro
delle Imbarcazioni da Diporto (RID) and Registro delle Navi da Diporto (RDN)), ma-
naged by the Maritime Authority (Capitaneria di porto).

According to the Italian Maritime Labour Law, only members of the crew
of pleasure craft or vessels need to be registered for social security, with the
exception of those who are not embarked through an employment contract. This
exclusion regards only the persons undertaking pleasure navigation as a hobby,
even if they operate on board with a nautical licence®.

5. THE CREW OF CHARTERED PLEASURE CRAFT AND VESSELS

The Italian Yachting Code has entrusted a decree of the Ministry of Infra-
structures and Transportation the task of establishing a regulation on professi-
onal qualifications in performing on-board services of chartered pleasure craft
and vessels, as well as, chartered vessels solely for touristic purposes, and for
crew members employed on pleasure vessels”.

26 See: Art. 4, paragraphs 1 and 2, lett. g, and Art. 5, lett. ¢ and d, Law 26 July 1984 n. 413 on the
reorganization of the seafarer retirement (Riordinamento pensionistico dei lavoratori marittimi)
and the circular of 13 December 1999 No 215, Clarifications on the contribution for the crew of
ship subject to the Law 26 July 1984 n. 413: Yachting, Privileges, Contributing Protection, In-
solvency Proceedings, Deflagging, Knowledge and Collaboration Elements (Chiarimenti sulla
contribuzione dovuta per gli equipaggi delle navi soggette alla legge 26.7.1984 n. 413: diporto, privilegi,
tutele contributive, procedure concorsuali, dismissione di bandiera, elementi di conoscenza e collabo-
razione). With regard to the insurance and social security regime related to crew members
of pleasure craft and vessels, the Italian regulation provides that only the crew members of
pleasure craft and vessel are included in the Mandatory General Insurances (Assicurazioni
Generali Obbligatorie) and in the Single Family Assistance Fund (Cassa Unica Assegni Familiari
("CUAF”)), which are managed by the National Social Security Institute (Istituto Nazionale
della Previdenza Sociale ("INPS”). Therefore, there is not compulsory contribution for persons
boarded without a contract of employment exercising hobby sailing for pleasure, even if they
operate on-board using the so-called nautical license (patente nautica), as the owner usually
does, or some owners of the vessels in question. The persons registered as seafarers have
a social security obligation established according to the Law No 413/1984. See: Circular 22
March 1988 n. 56, Law 26 July 1984 on revision of the seafarer social security contribution
regime (Legge 26 luglio 1984: riordino del Sistema previdenziale dei lavoratori marittimi. Disposizioni
in materia contributiva).

27 Gee: Art. 2.2, Law No 172/2003 and Art. 37 LY.C. In addition, see: Art. 1 of the Ministerial De-
cree 10 May 2005 No 121, establishing and regulating the professional qualifications of pleasu-
re craft (Regolamento recante listituzione e la disciplina dei titoli professionali del diporto), approved
in agreement with the Minister of Labour and Social Policy. In this regard, in Italian doctrine
see: P. Pellegrino, L'utilizzazione a fini commerciali delle unita da diporto, in Trattato breve di diritto
marittimo (a cura di A. Antonini), IV, Milano, 2013, 108, 115.
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Regarding the composition of chartered pleasure craft that carries more than
six passengers, or is more than eighteen metres in length, the Italian Yachting
Code provides that the crew must be composed of at least two persons, whereas
the chartered pleasure vessel must have a crew of at least three persons®.

6. NATIONAL COLLECTIVE BARGAINING AGREEMENT FOR SEAFARERS
ON PLEASURE CRAFT FOR COMMERCIAL PURPOSES

The financial, regulatory, social security and insurance conditions of Italian
seafarers, or those of EU Member States embarked on pleasure craft and vessels
used for chartering, are governed by the Italian Navigation Code, as well as
by the rules on employment contracts and collective national employment con-
tracts®.

On 17 July 2007, Confitarma, the Italian Shipowners Association and trade
union organizations signed the national collective bargaining agreement for
seafarers embarked on pleasure craft for commercial purposes, even non-ex-
clusively. The agreement governs the employment contract, location and type
of boarding, work times, pay, navigation allowance, maritime insurance and
accident insurance, as well as, social security, conduct and discipline, employ-
ment relationship and termination benefits. This collective national contract has
a four-year term for the regulatory part, and biennial for the financial part. It is
tacitly renewed each year, unless it is cancelled and remains in force for as long
as it is not replaced by a subsequent one.

7. ON-BOARD SERVICES

According to the Italian Navigation Code the persons charged to undertake
on-board services are only those registered as seafarers in the previously men-
tioned roll, named “Matricole” and engaged through an employment contract,
approved by the master®.

2 Art. 89, Yachting Regulation (Ministerial Decree 28 July 2008 No 146) and Art. 2.2, Law 8 July
2003 n. 172, Provisions of the revision and the revival of the yachting and nautical tourism
(Disposizioni per il riordino e il rilancio della nautica da diporto e del turismo nautico).

? See: Art. 35.3 of the Law 20 May 1970 n. 300, named the Worker’s Statute of Rights. In this
regard, see: A. Lefebvre d’Ovidio — G. Pescatore — L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione,
cit., 379.

30 Art. 115, 118, 130, 316 and 1178 LN.C. See: C. Cardillo, Il rapporto di lavoro nautico, Padova, 1998,
79; W. D’Alessio, Arruolamento, in Diritto della navigazione (a cura di M. Deiana), Milano 2010, 18,
20 and 22.
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The Italian Yachting Code departs from the Navigation Code with respect
to persons embarked on a pleasure craft and vessel that perform on-board ser-
vices™.

As far as pleasure craft is concerned, the on-board services, in the opinion of
the master, may be carried out by persons embarked, even those who are guests,
or even if they are not Italian citizens®; provided they are 16 years old and provi-
de deck, bedroom and kitchen services; and 18 years old for machine services®.

Regarding pleasure vessels, the provisions of the Italian Yachting Code are
stricter: the on-board services shall be performed by seafarers duly employed
through an employment contract® and registered in the first category of the roll
“Matricole’.

The details of the seafarers embarked on pleasure craft and vessels are re-
corded in a special on-board document previously mentioned, named Ruolino
d’equipaggio, drafted according to a model provided by the Administration thro-
ugh a decree®. The deck and machinery services require a specific qualification
in respect to on-board conditions. These services are related to the maintenance
of engine, radio equipment other on-board equipment of pleasure craft and ve-
ssels.

On-board complementary room and kitchen services on pleasure vessels can
be undertaken by persons embarked as guests, if they are 16 years old according
to Art. 36.3 LY.C.¥. These services are not nautical, and they are occasionally

31 Regarding the on-board services see: Art. 115 LN.C. establishes a distinction between the tech-

nical services (Art. 115, No 1, LN.C.) and the complementary services (Art.115, No 2, LN.C.).
According to the report of the Italian Navigation Code the technical services are related to
the technical organization (and not the administration activity) of the ship. This organization
is directed to operate normally the machinery and other equipment necessary to undertake
the navigation and the on-board activities connected to them. At this regard, see: P. Rossi,
Navigazione da diporto, in Enciclopedia del diritto XXVI1/1977, 743, 756; D. Gaeta, Equipaggio della
nave e dell’'aeromobile, in Scritti di diritto della navigazione, Milano, 1991, 728; M. Grigoli, Valutazioni
sistematiche su alcuni profili dell’attuale assetto del diporto e del turismo nautico, in Giustizia civile
2005, 261.

M. Grigoli, Ombre e luci del codice della nautica da diporto, cit., 103.
3 Art. 361 LY.C.
3 Art. 362 LY.C.

3 Art. 115 LN.C. At this regard, see: P. Rossi, Navigazione da diporto, cit., 756.
36

32

See: Mercantile Marine Ministerial Decree 20 March 1973; E. Romagnoli, II regime giuridico del
diporto nautico alla luce dei recenti mutamenti normativi operati dalla L. 172/03, in Diritto marittimo
2003, 1522, 1573.

37 Art.36 LY.C.
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performed on-board (chefs, waiters, musicians, physicians, nurses, and hairdre-
ssers). In addition, they do not require a specific qualification as they are not
essential for on-board conditions®. Moreover, they have a nautical nature only
because they are undertaken on-board®. Furthermore, the Italian Navigation
Code stipulates that to perform on-board complementary services, the inscripti-
on in the second category of the roll “Matricole” is necessary*.

Regarding the Art. 36 1.Y.C,, it has been noted that the performance of such
services by a guest cannot be undertaken by order of the master, but exclusively
with the consent of the guest obtained before departure, after having checked
the on-board presence of an adequate crew number. These persons are embar-
ked on-board as guests based on a courtesy relationship. Therefore, they are not
subject to the on-board hierarchy in the same way as paying passengers. The
master may only issue orders to passengers, as established by Art. 1095 LN.C., in
a situation where there is a necessity to comply with an order related to naviga-
tion safety or security *.

The possibility to perform on-board services for the persons embarked as
guests, is consistent with the typical amateur nature of the pleasure activity
and with the aim to promote the nautical tourism, as long as that the navigation
safety is not placed at risk*.

8. THE “GUESTS” ON-BOARD A PLEASURE CRAFT AND VESSEL

The possibility for persons not employed to carry out on-board complemen-
tary services on pleasure craft and vessels, as well as, deck and machinery on-
board services, is established by Art. 36 LY.C.%.

M. Grigoli, II regime giuridico dell’equipaggio dell’'unita da diporto, cit., 305.
C. Cardillo, Il rapporto di lavoro nautico, cit., 35.
Art. 115, No 2, LN.C. At this regard see. D. Gaeta, Equipaggio della nave e dell’aeromobile, cit., 55.
U. La Torre, “Ospite” e membro di equipaggio: una singolare commistione, cit.

M. Grigoli, Contributo alla disciplina della navigazione da diporto, Padova, 1974, 91; P. Rossi, Navi-
gazione da diporto, cit. 756,

At this regard, see: U. La Torre, “Ospite”” e membro dell’equipaggio: una singolare commistione, cit.
With regard to the liability aspects, see: L. De Marco, Naufragio dell’imbarcazione per un oblo
lasciato aperto: chi é responsabile?, case note of Trib. Livorno 31 July 2001, In Diritto marittimo 2002,
650; A. Antonini, Navigazione da diporto e responsabilita, in Trattato breve di diritto marittimo (a cura
di A. Antonini), IV, Milano, 2013, 87; Il trasporto amichevole nella navigazione da diporto: la dottrina
navigazionista ispira 'orientamento della Corte di Cassazione, case note of Cass. It. 19 November 2013
n. 25902, in Diritto dei trasporti 2014, 904.
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That possibility was already contemplated for passengers by Art. 35 of the
previously mentioned Law of 11 February 1971 No. 50, laying down rules on
yachting, later repealed*. Moreover, Art. 216 LN.C,, also repealed, provided that
on sailing pleasure vessels of a gross tonnage not exceeding 50 tonnes, and 25
tonnes for motorized pleasure vessel, personnel not enrolled as seafarers could
be embarked provided they were employees of the owner of the vessel, as room
service or family personnel®.

The current Art. 36 LY.C. provides the same possibility for non-enrolled per-
sons to carry out on-board services, but references these as, “persons embarked
as guests”. In Art. 36 LY.C. the word “passenger”, used in Art. 35 of the Law No
1971/50, and derived from the wording related to the commercial carriage, has
been replaced by the word “guest”, considered more appropriate for yachting?,
but uncommon in the Italian legal language ¥. An author has criticized the use
of this word, instead of the phrase, “person transported based on a courtesy con-
veyance”. The word “guest” implies an extended stay on-board a pleasure ve-
ssel, a regular fruition of board and lodging and with a possible collaboration in
undertaking the navigation®. Therefore, the more appropriate word is “persons
transported based on courtesy relationships”, as the pleasure craft and vessel is
implied as a temporary stay on board®.

According to some, the use of “guests”, or on-board unskilled personnel
of pleasure craft and vessels is adherent in the typically amateur nature of
pleasure navigation. In addition, the involvement of the guests to provide
on-board services is included in the intention of the Italian legislator to
promote the pleasure navigation without prejudice to navigation safety and
security®. In this respect, it should be noted that the Art. 1176 I.N.C. fines
the shipowner that embarks a person on-board a ship, as member of its crew
without an employment agreement and that is not duly registered in the roll
crew “Matricole’” or has no employment contract. The employment contract
breaching this provision is void. Nevertheless, the same contract produces

# G, Righetti, Trattato di diritto marittimo, I-2, Milano, 1987, 1177, 1182.
45 G.Righetti, Trattato di diritto marittimo, cit., 1182.

E. Romagnoli, Il regime giuridico del diporto nautico alla luce dei recenti mutamenti normativi operati
dalla L. 172/03, cit., 1572.

7 U.la Torre, cit., § 2.
48

46

G. Camarda, Brevi note sui danni del trasportato di cortesia nell’unita da diporto, in Diritto dei tra-
sporti 2004, 751, 754.
¥ U La Torre, cit., § 2.

0 M. Grigoli, Contributo alla disciplina della navigazione da diporto, cit., 91.
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its effects throughout the employer-employee relationship®. Therefore, the
person embarked is considered a member of the crew in the broad sense of its
meaning *.

Concern has been expressed about the provision contained in the Art. 36
LY.C., which reveals an undetermined legislative compromise solution between
nautical dilettantism and professionalism. In this respect, reference was made
to the provision contained in the last paragraph of the same Art. 36 1.Y.C., which
does not apply to the professional regime provided by the Italian Navigation
Code for seafarers embarked on pleasure craft and vessels in providing boar-
ding services through the nautical licence. This provision would apply to a wor-
king relationship, qualified by the identification of individuals in possession of
certain abilities and technical requirements, the reasons for a dilettantism that
is irrelevant to that relationship®. In answer to this criticism, it has been argued
that the provision, which is exceptional, is intended to prevent non-professional
qualifications from being used to gain professional qualifications. On the other
hand, the mentioned provision implies a mere friendly relationship consistent
with the intention of the legislator to increase participation and interest in na-
utical leisure activities, and to create the conditions for improving the nautical
and practical capabilities of interested parties in the pleasure nautical sector >.

Three possible qualification solutions for “guest” are presented in the doctrine.
The first solution foresees that the “guest” remains as such, even when carrying
out on-board services. The second solution is that when “guest” is performing
on-board services, maintains both qualifications. The “guest” acquires the qua-
lification of a crew member only when the person undertakes the on-board ser-
vices. The third solution is that when the “guest” providing on-board services
loses the qualification of a “guest” and becomes a crew member>.

The first possible solution does not seem to have been accepted in the doctri-
ne**. When the guest undertakes the on-board services, the person is considered
a crew member subject to the instructions of the master.

51 G. Pellicani, Il lavoro nautico, in Contratti di lavoro (a cura di A. Vallebona), II, Torino, 2009, 1372

and 1373; A. Lefebvre d’Ovidio — G. Pescatore — L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, cit.,
387.

52 Art. 1178 LN.C.

3 C. Gessa, Profili pubblicistici della disciplina giuridica della navigazione da diporto, in Studi in onore

di G. Chiarelli, 11, Milano, 1974, 1177, 1186.

M. Grigoli, Il regime giuridico dell’equipaggio dell'unita da diporto, in Studi in memoria di M.L. Cor-
bino, Milano, 1999, 293, 303.

% U La Torre, cit., § 6.
% U La Torre, cit., § 6.

54
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Regarding the second solution, there are those who argued that people em-
barked on yachting craft and vessels as passengers are not part of the crew.
However, they perform services for the pleasure craft and vessel, and therefore
are essentially crew members”. A hybrid component of the crew has evolved ri-
sking the creation of delicate disciplinary problems to the detriment of a proper
provision of on-board services®.

Two authors consider these objections unfounded according to Art. 35 of
the previously mentioned Law No. 50/1971, later repealed, which provided the
possibility for passengers to undertake the on-board services®.

The first author considers that performance of the complementary on-board
services by the passenger is important from a public point of view. The passen-
ger becomes part of the crew and the person is subject to the authority on board
as a crew member. Although there is not a tertium genus, the status of passenger
and crew member can be combined. Therefore, the distinction between passen-
ger and crew member is not relevant in yachting®.

The second author considers that Art. 35 assumes a courtesy relationship
fitted into the main objectives of the same Law, which aimed at promoting
yachting activity through an improvement of the technical and psychophysi-
cal ability, as well as, the practice of those interested in performing this acti-
vity. Nevertheless, the passengers undertake the on-board services based on an
employer-employee relationship subject to the respective regulation. The same
author also specifies that the law level of qualification required to perform the
complementary on-board services has not produced any serious problem with
regard to their accomplishment®. Another author shares the same position pur-
suant to Art. 36 LY.C., which provides the possibility for guests to perform com-
plementary on-board services. In this case, the relationship between the guests
and the master is considered legally binding, as it is necessary prior to the de-

% G. Camarda, La responsabilita per danni a terzi nel corso dell’attivita nautica ricreativa e sportiva, in
La navigazione da diporto, Atti del Convegno, Trieste 27 marzo 1998, (a cura di A. Antonini e Fran-
cesco Morandi), Milano, 1999, 87, 108 and 109.

D. Gaeta, Lordinamento della navigazione da diporto, in Rivista di diritto della navigazione 1972,
1,21, 37

M. Grigoli, Contributo alla disciplina della navigazione da diporto, cit.,, 95; G. Righetti, Trattato di
diritto marittimo, cit., 1783; M. Grigoli, Contributo alla disciplina della navigazione da diporto, cit., 95.

58
59

0 G. Righetti, Trattato di diritto marittimo, cit., 1783. This author considers that the crew of pleasure

craft and vessel could be classified as unincorporated association. With regard to the crew in
general, the majority of the Italian authors rejects this classification. See: L. Menghini, I con-
tratti di lavoro nel diritto della navigazione, Milano, 1996, 212.

G. Grigoli, Ombre e luci del codice della nautica da diporto, cit., 103.
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parture of the pleasure craft or vessel that the complementary on-board servi-
ces are duly undertaken for safety and security reasons. The initial relationship
between the guests and other persons on board a pleasure craft or vessel dismi-
sses its courtesy nature. The guests accepting to perform these services become
employees. Therefore, they enjoy the navigation not on the basis of a courtesy
relationship, but for the on-board services performed as crew members for the
pleasure craft and vessel. Their wages are equal to the guests” advantage resul-
ting from the yachting®.

This position is not shared by those who consider that passengers,
notwithstanding their undertaking complementary on-board services, are not
entirely subject to the private and public regulation related to crew members.
This could create problems regarding the relationships with the other crew
members as well as with the master from a disciplinary and hierarchical point
of view®,

Another author, referring to the same Art. 35 of Law No. 50/1971, found that
persons engaged in the provision of complementary on-board services, albeit
not categorised as crew, have “the dual role of passengers and crew members”,
without giving rise to a tertium genus®.

Such a solution is not accepted by those who consider that this issue is not
easy to determine in a nutshell, as the respective profiles are irreconcilable. Pe-
ople embarked on pleasure craft and vessels belong only to one of the two ca-
tegories: passengers or crew members. The passengers are excluded from the
on-board hierarchy®.

There is no need for coincidence between the status of a crew member and
an employee®. However, this relationship in its implementation phase is structu-

2 U.la Torre, cit., § 6.
63

64

P. Rossi, Navigazione da diporto, cit., 756.

R. Longobardi, nota a Cass. it. 14 luglio 1964 n. 1900 in Massimario di giurisprudenza del lavoro
1964, 339, 341; D. Gaeta, Equipaggio della nave e dell’aeromobile, cit., 49, footnote No 1; P. Rossi,

Navigazione da diporto, cit., 756.

% D, Gaeta, Equipaggio della nave e dell’aeromobile, cit., 58. Another author considers that the pass-

engers are placed at the last level of the on-board hierarchy. At this regard, see: A.- R. Werner,
Traité de droit maritime général, Geneve, 1964, 125; C. Cardillo, Il rapporto di lavoro nautico, cit., 86.
This author estimated that the passengers cannot be considered as part of the crew in the light
of the definition of a passenger provided by Art. 3 of the Law 5 June 1962 n. 616 on Safety of
Navigation and Life at Sea. Nevertheless, they are subject to the on-board hierarchy according
to the Art. 1256 and 1257 LN.C.

G. Camarda, La responsabilita per danni a terzi nel corso dell’attivita nautica ricreativa e sportiva, cit.,
108 e 109.

66
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rally relevant as the work factor of the crew member and is therefore governed
by the relevant private and public disciplines. On the other hand, owing to the
modest level of qualifications required for the provision of on-board services,
the mentioned provision has not been considered to have determined, or have
caused a degradation of on-board services®.

Concerning the third possible solution, it has been argued that the “guest”,
having accepted to perform the on-board services, has relationship with the ma-
ster that is no longer an act of courtesy, but should be considered as actual work.
Apart from emergency situations, if the passenger performs on-board services,
the person becomes a part of the crew. The legality of the employment relati-
onship derives, according to the same author, from the same Art. 35 and 36 of
the N.P.C., which requires the master to ensure, prior to departure, the regular
completion of the vessel on-board services, and to verify the correct composition
of the crew for performing safe navigation duties. The person on-board ceases to
be a “guest” and partakes in the navigation, not for courtesy, but for work pur-
poses, which is equivalent to the person’s remuneration. Ultimately, the guest
who provides on-board services on pleasure craft and vessels becomes a part of
the workforce. The provision of such services cannot be based on an exchange of
courtesy, between hospitality and on-board work for pleasure craft and vessels.

Since Art. 35 of the Law No. 51/1970, has no specifications, one author con-
siders that the persons boarded on a pleasure craft or vessel as passengers can
undertake the on-board services without remuneration. Nevertheless, in the re-
port annexed to the bill, it has been specified that the employment of persons is
not registered in the roll “Matricole” as being unpaid crew members. Therefore,
these persons cannot undertake on-board services with the intent to profit®.

9. SOME FINAL CONSIDERATIONS

The legal classification of the “guest” in terms of complementary on-board
services as a crew member of a pleasure craft or vessel, requires some conside-
rations.

Although the position could be a dual one, for the authors who consider that
the guest is a crew member, the remuneration as an advantage deriving from
yachting due to the “guest” as an employee does not seem to be considered

7 G, Grigoli, Diporto e turismo nautico, Padova, 2004, 155 and 156.
%8 D. Gaeta, Lordinamento della navigazione da diporto, cit., 37.
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an aspect of dualism. This advantage does not seem to be included among the
special forms of remuneration provided by the Italian Labour Law to substitute
money*.

If the guest carries out on-board services, he joins the crew”. Therefore, he is
entitled to receive a remuneration established by the Italian law, or the national
collective bargaining agreements, for seafarers.

If the guest undertakes the same service duties without remuneration and
being part of the crew, his work activity could be considered as an unpaid work”.
This kind of work is only permitted with regard to particular circumstances and
relationships between the employer and the employee, for example, when a ser-
vice is undertaken on a courtesy basis, or for altruism”.

Unpaid work necessitates the analysis of the willingness of the parties, and
the assessment of their relationships.

If the position of the authors who do not acknowledge the work as unpaid is
shared, the on-board activities carried out by the guests without remuneration
should be considered to be on the basis of a courtesy relationship”. This relati-
onship is not legally binding and therefore it excludes the right of the employee
to receive remuneration™.

Furthermore, it could be considered that the guests as employees could
undertake the on-board services waiving their right of remuneration in order
to obtain a material advantage in turn. In this case, the Italian Supreme Court
(Corte di Cassazione) admits the gratuitousness only in particular circumstances
(work activity, social and economic conditions of the parties, their relationships,

9 Art. 2099 .C.C.

70 B. Balletti, Il rapporto di lavoro nautico, Napoli, 1966, 192 and 193; D. Gaeta, Equipaggio della nave

e dell’aeromobile, cit., 49.

71 B. Balletti, II rapporto di lavoro nautico, cit., 192 and 193; D. Gaeta, Equipaggio della nave e dell’aero-

mobile, cit., 49.

2. With regard to the unpaid work, see: T. Treu, Onerosita e corrispettivita nel rapporto di lavoro,

Milano 1968, quoted by G. Perone — A. D’Andrea, La retribuzione, in I contratti di lavoro (a cura di
A. Vallebona), I, Torino, 2009, 709, 710; R. De Luca Tamajo — F. Carinci — P. Tosi — T. Treu, Diritto

del lavoro, 11, 1l rapporto di lavoro subordinato, Torino, V ed., 2003, 44.

73 R.Scognamiglio, Considerazioni sulla onerosita del lavoro subordinato, in Rivista giuridica de lavo-

ro 1960, II, 600, 601 and 604.
A. De Felice, La retribuzione e il trattamento di fine rapporto, Torino, 2007, 391.
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and so on), which can establish as a fact that the renunciation of the right of re-
muneration is lawful”.

Finally, it seems that in the light of the yachting aspects and aims, the limi-

ted on-board period, the non-commercial use of the pleasure craft and vessels,
the on-board services performed and the inexistence of a social security obli-

gation, guests do not perceive a remuneration as their work is unpaid, or they
waive their remuneration rights.
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Sazetak:

PRAVNI STATUS CLANOVA POSADE NA PLOVILIMA ZA RAZONODU I
OSTALIM PLOVNIM OBJEKTIMA KOJI SE KORISTE
U NAUTICKOM TURIZMU

U radu se iz talijanske perspektive razmatraju pitanja vezana uz pravni status clano-
va posade na plovilima za razonodu i ostalim plovnim objektima koji se koriste u nautic-
kom turizmu. Prvo se razmatra definicija posade i njezin sastav. Pored toga, raspravlja
se o pravnom reZimu clanova posade kao i o dokumentaciji posade na brodu. Nadalje,
obraduju se glavne slicnosti i razlicitosti reZima posade prema vrsti plovnih objekata,
kao i usluge na brodu. Konacno, razmatra se pitanje pravne klasifikacije “’gostiju’ koji
pruzaju komplementarne usluge na plovilima za razonodu i ostalim plovnim objektima
koji se koriste u nautickom turizmu.

Kljucne rijeci: talijanski Zakon o rekreacijskoj plovidbi; plovilo za razonodu; clan
posade; pravni status; putnik; gost; pravna klasifikacija; placa posade; nauticki turizam.
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Rad daje kratak prikaz osnovnih oblika izvanugovorne odgovornosti koje pro-
pisuje Pomorski zakonik. S obzirom da se zakonski oblici odgovornosti primjenjuju
na sve plovne objekte, u radu se posebna paznja posvecuje pitanju odredivanja
odgovorne osobe u slucajevima kada se radi o odgovornosti za stetu koju je pro-
uzrocila jahta ili brodica. Istice se da vazeca pravna requlativa koja se odnosi na
nauticki turizam, posebice na djelatnost iznajmljivanja jahti i brodica u odnosu
na osobe na strani jahte i brodice koristi razliCite pojmove i definicije sto oteZzava
utvrdivanje tko je nositelj imovinskopravne odgovornosti. U interesu zastite po-
tencijalnih oStecenika, posebice marina i drugih luka nautickog turizma, u radu se
daje prijedlog izmjena i dopuna Pomorskog zakonika u pogledu odredivanja odgo-
vornih osoba na strani jahti i brodica. Zakljucno se naglasava da bi predloZene iz-
mjene i dopune Pomorskog zakonika pridonijele jasnijem i ispravnijem tumacenju
i primjeni zakonskih odredbi te postizanju pravne sigurnosti.

Kljucne rijeci: izvanugovorna odgovornost; charter kompanija; oneciscenje
mora; oStecenje stvari; jahta; brodica.

1. UVODNE NAPOMENE

Izvanugovorna odgovornost podrazumijeva odgovornost za stetu koju brod
ili drugi plovni objekt prouzroci osobama, stvarima izvan broda te morskom

*  Dr. sc. Dorotea Corié, redovita profesorica, Pravni fakultet Sveucilista u Rijeci, Hahli¢ 6, 51000
Rijeka, e-mail: dorotea.coric@pravri.hr

Rad je rezultat istraZivanja u okviru znanstvenoistrazivackog projekta Jadranskog zavoda Hr-
vatske akademije znanosti i umjetnosti pod nazivom Razvoj suvremenog pravnog i osigurateljnog
rezima za hrvatske marine — unapredenje konkurentnosti, sigurnosti, sigurnosne zastite i zastite mor-
skog okolisa (DELICROMAR), br. UIP-11-2013-3061, koji financira Hrvatska zaklada za znanost,
www.delicromar.hazu.hr
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okolisu.? Nastankom Stete formira se izvanugovorni odnos u okviru kojeg je
jedna strana duZna popraviti prouzrocenu stetu drugoj strani, a druga strana je
ovlastena zahtijevati popravak stete.> Odredbama Pomorskog zakonika (PZ ili
Zakonik) obuhvacena je izvanugovorna odgovornost za smrt i tjelesne ozljede
osoba u moru* (¢l. 810.), oStecenje stvari i onecis¢enje okolisa (¢l. 811. i 812.) te
odgovornost za nuklearne Stete (¢l. 824.-840.). Odgovornost za onecis¢enje oko-
lisa podijeljena je na oneciS¢enje uljem koje se prevozi kao teret te onecisSc¢enje
pogonskim gorivom gdje Zakonik preuzima odredbe posebnih medunarodnih
sustava gradanske odgovornosti za onecis¢enje mora s brodova.” Onecis¢enja
mora koja ne ulaze u podrudje primjene navedenih sustava ravnat ¢e se prema
rezimu odgovornosti koji vrijedi za oSte¢enja imovine (¢l. 812.) U reZim izvanu-
govorne odgovornosti treba svakako pribrojiti i Stete nastale sudarom brodova
koje su regulirane u zasebnoj glavi Zakonika (¢l. 748.-759.). Navedene odredbe
PZ-a primjenjuju se na sve plovne objekte kao i na hidroavion na moru.®S obzi-
rom da jahte i brodice prema odredbi ¢l. 5. st. 1. to¢.(3) PZ-a spadaju u kategoriju
plovnih objekata primjenjuju se i na Stetu koju one prouzroce osobama, stvari-
ma ili morskom okolisu kao i na Stete nastale uslijed sudara na moru. Jasno, po
prirodi stvari, rezim odgovornosti u slucaju onecis¢enja mora uljem koje se pre-
vozi kao teret nije primjenjiv na jahte i brodice kao plovne objekte pa ga u ovom
radu nec¢u posebno razmatrati. U odnosu na teritorijalnu primjenu, spomenuti
sustavi izvanugovorne odgovornosti (ukljucujudi i odgovornost za Stete nastale
sudarom) primjenjivat ¢e se na sve Stete koje plovni objekti (hrvatske i strane
drzavne pripadnosti) pocine u obalnom podrudju (unutarnje morske vode i teri-
torijalno more) Republike Hrvatske. Iznimno, odredbe Zakonika o odgovornosti
za oneciscenje i oStecenje stvari primjenjivat ¢e se i na Stete pocinjenje u podruc-
ju zasticenog ekolosko ribolovnog pojasa (ZERP-a.)’

Uz spomenute zakonske oblike izvanugovorne odgovornosti vlasnika broda
i brodara treba svakako spomenuti i odredbe PZ-a koje reguliraju pomorsko-

2 (1.808. st. 1. Pomorskog zakonika, NN br. 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15.

Vise o izvanugovornoj odgovornosti vlasnika broda i brodara v. u Pavi¢ D., Pomorsko imovinsko
pravo, Split, 2006., str. 64.-70.

Smrt i tjelesna povreda osoba na kopnu regulirat ¢e se prema op¢im propisima obveznog
prava.

Cl. 813.-823. PZ-a (odgovornost za onetis¢enje mora uljem koje se prevozi kao teret), te &l.
823.a-823.f, odgovornost za onecis¢enje pogonskim gorivom).

6 C1.809.i ¢l 748. PZ-a.

Cl. 809.a PZ-a,, &l. 4. Pravilnika o sigurnosti pomorske plovidbe u unutarnjim morskim voda-

ma i teritorijalnom moru RH te nac¢inu i uvjetima obavljanja nadzora i upravljanja pomorskim
prometom, NN br. 79/13.
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pravni institut uklanjanja i vadenja podrtina, posebice pitanje odgovornosti za
Stetu koja nastane u svezi s podrtinom, odnosno potonulom stvari, kao i pitanje
odgovornosti za troSkove lociranja, oznacavanja i uklanjanja podrtine.® Naime,
prema cl. 840.a PZ-a pod pojmom podrtine podrazumijevaju se, inter alia, poto-
nuli ili nasukani plovni (i plutajuci) objekti, Sto znaci da ukljucuje potonule jahte
i brodice, kao i jahte i brodice koje ¢e uskoro potonuti ili se nasukati ili se to ra-
zumno moze ocekivati s obzirom da nisu poduzete razumne mjere radi pomoci
tom objektu, kao i svaki predmet koji je nestao u moru s plovnog objekta i koji
je nasukan ili pluta.’

Pitanje izvanugovorne odgovornosti izuzetno je vazno ako uzmemo u obzir
¢injenicu da smo postali hit nauticka destinacija te da smo broj jedan destinacija
u pogledu iznajmljivanja jahti i brodica bez posade.” Uz sve pozitivne strane
koju navedena djelatnost znaci za gospodarstvo Republike Hrvatske, treba vodi-
ti racuna da iz godine u godine sve vedi broj jahti i brodica posje¢uje nase obalno
podrudje i koriste naSe marine i druge luke nautickog turizma, Sto svakako po-
vecava i rizik nastanka nezgodi te posljedi¢no Steta. U interesu svih sudionika
nautickog turizma, prvenstveno marina i drugih nautickih luka koje se mogu
javiti kao potencijalni ostecenici, ali i onih koji se bave djelatnos¢u iznajmljivanja
jahti i brodica te krajnjih korisnika vrlo je bitno regulirati tko i kako odgovora u
slucaju kada jahta ili brodica pocini Stetu morskom okolisu, imovini ili osoba-
ma u moru. To isticem, imajuci u vidu da su odredbe Zakonika opcenito, pa i
ove posvecene pitanju izvanugovorne odgovornosti, prvenstveno modelirane
za primjenu na brodove kao plovne objekte i djelatnost pomorskog prijevoza. S
tim u svezi svrha je ovog rada ukazati na pitanje njihove primjene kod utvrdi-
vanja odgovornosti za Stetu koju je prouzrocila jahta ili brodica. Zakonik u po-
gledu odgovorne osobe, ovisno o obliku odgovornosti, sadrzi razlicita rjeSenja.

Pomorskopravni institut vadenja i uklanjanja podrtina i potonulih stvari reguliran je ¢l. 840.a-
840.z. PZ-a. Primjenjuje se na vadenje podrtina i potonulih stvari koje se nalaze u teritorijal-
nom moru i unutarnjim morskim vodama RH te na uklanjanje podrtina i potonulih stvari koje
se nalaze u teritorijalnom moru, unutarnjim morskim vodama te na podrucju ZERP-a RH (¢l.
840.b). Odredbe Zakonika modelirane su prema Medunarodnoj konvenciji iz Nairobija o ukla-
njanju podrtina iz 2007. godine, koju je RH potvrdila i koja je za nju na snazi od 11. listopada
2017. (NN - MU br. 3/2017, 8/2017).

Vise o institutu uklanjanja podrtina v. Padovan, AV.; Skorupan Wolff, V., Pomorskopravni insti-
tut uklanjanja podrtina — koncepcijska razmatranja i kritika pravnog uredenja u hrvatskom pomorskom
pravu, Poredbeno pomorsko pravo (PPP), god. 50 (2011), 165, str. 117.-163, kao i Skorupan Wolff,
V.; Padovan, AV., Kritika vazeceg i prijedlog novog pravnog uredenja vadenja i uklanjanja podrtina i
potonulih stvari, Poredbeno pomorsko pravo (PPP), god. 51(2012), 166, str. 11.-77.

Ukupno ostvareni prihod od nauti¢kog turizma u 2016. iznosio je 769 milijuna. Prema podaci-
ma Drzavnog zavoda za statistiku, www.dzs.hr
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U pravilu se kao nositelji odgovornosti javljaju vlasnik broda i brodar, ali i neke
druge osobe koje su izravno ili neizravno ukljucene u iskoristavanje brodova."
S obzirom da se djelatnost nautickog turizma, posebice djelatnost iznajmljivanja
jahtiibrodica (tzv. charter djelatnost) razlikuje od brodarske, odnosno pomorske
djelatnosti, namece se pitanje koji subjekti na strani jahte i brodice mogu biti
nositelji imovinskopravne odgovornosti?

2. POJAMIPRAVNI STATUS JAHTE I BRODICE

Uvijeti i nacin obavljanja djelatnosti iznajmljivanja jahti i brodica u obalnom
podrucju Republike Hrvatske propisani su Pravilnikom o uvjetima za obavlja-
nje djelatnosti iznajmljivanja plovila sa ili bez posade i pruzanje usluge smjestaja
gostiju na plovilu (Pravilnik o charter djelatnosti).” Prema ¢l. 2. spomenutog
Pravilnika charter djelatnost se definira kao djelatnost iznajmljivanja plovila ili
pruzanje smjestaja na plovilu u obalnom podrucju RH sukladno posebnom pro-
pisu kojim se regulira pruzanje usluga u nauti¢kom turizmu (Zakon o pruzanju
usluga u turizmu). Pravilnik o charter djelatnosti koristi pojam plovilo i definira
ga kao plovni objekt koji je Pomorskim zakonikom definiran kao jahta i brodi-
ca. Iz navedenog proizlazi da se brodovi kao plovni objekti ne mogu koristiti
za potrebe charter djelatnosti, iako je Zakonom o pruzanju usluga u turizmu,
iznajmljivanje plovnih objekata (uz jahtu i brodicu, ukljucuje i brod kao plovni
objekt) navedeno kao jedna od usluga u nauti¢ckom turizmu."” Medutim, u prak-
si brodovi kao plovni objekti nauti¢ckog turizma koriste se za potrebe izleta i
krstarenja, dok se jahte i brodice koriste za potrebe iznajmljivanja bez pruzanja
usluge smjestaja (tzv. dnevni charter) ili s pruzanjem usluge smjestaja (charter)."
U tom pravcu, Pravilnik o charter djelatnosti nije ni predvidio mogu¢nost iznaj-
mljivanja broda kao plovnog objekta.

1" Uz vlasnika broda i brodara kao odgovorne osobe moZe se javiti poslovoda broda, kompa-

nija, poslodavac. O osobama na strani broda koje se javljaju kao nositelji imovinskopravne
odgovornosti v. Skorupan Wolff, V., Novine u pravnom reguliranju odgovornih osoba u hrvatskom
Pomorskom zakoniku iz 2004., Zbornik Pravnog fakulteta Sveucilista u Zagrebu, Vol. 56, br. 5,
2006, str. 1325.-1368.

Pravilnik o uvjetima za obavljanje djelatnosti iznajmljivanja plovila sa ili bez posade i pruza-
nje usluge smjestaja gostiju na plovilu NN, br. 99/13. Pravilnik je usvojen temeljem odredbe cl.
9.a.PZ-a.

CL. 85. st. 1. to&.(2) Zakona o pruZanju usluga u turizmu, NN 130/17. Identi¢nu odredbu sadr-
zavao je i ¢l. 45. st. 1. toc. (2) starog Zakona o pruzanju usluga u turizmu, NN br. 68/07, 88/10,
30/14, 89/14, 152/14.

V. ¢l. 2.1 3. Pravilnika o vrstama i kategorijama plovnih objekata nautickog turizma, NN br.
69/2008.

12

13

14
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Prema izricitoj odredbi ¢l. 5. st. 1. to€. 3. PZ-a jahta i brodica spadaju u kate-
goriju plovnih objekata. Jahta je plovni objekt za sport ili razonodu, neovisno da
li se koristi za osobne potrebe ili za gospodarsku djelatnost, a ¢ija je duljina veca
od 12 metara i koji je namijenjen za dulji boravak na moru, te koji je pored posa-
de ovlasten prevoziti ne vise od 12 putnika.”” Brodica jest plovni objekt namije-
njen za plovidbu morem koji nije brod ili jahta, ¢ija je duljina veca od 2,5 metra,
ili ukupne snage porivnih strojeva veca od 5 kW." Objekti koji imaju navedena
tehnicka obiljeZja te koji ispune uvjete za stjecanje hrvatske drzavne pripadnosti
stjecu pravni status jahte upisom u upisnik jahti ili u sluc¢aju brodica, upisom u
ocevidnik brodica. U upravnopravnom smislu navedena podjela ima za poslje-
dicu postivanje razlicitih standarda u pogledu utvrdivanja njihove sposobnosti
za plovidbu, dok ih stjecanje pravnog statusa plovnog objekta svrstava u pomor-
skopravni imovinski rezim.”

Valja naglasiti, da ce se jahte koje imaju stranu drzavnu pripadnost smatrati
jahtama kad se takvima smatraju prema pravu drZavne pripadnosti koju ima-
ju.'® Iako Zakonik ne definira posebno stranu brodicu, valjalo bi tumaciti jedna-
ko kao i kod strane jahte te brodicu koja ima stranu drzavnu pripadnost smatrati
brodicom kad se takvom smatra prema pravu drzavne pripadnosti koju ima.”
Posebne vrste jahti i brodica utvrdene su Pravilnikom o brodicama i jahtama.?
Prema cl. 3. toc. 5. Pravilnika jahta koja se koristi za iznajmljivanje sa ili bez po-
sade jest jahta za gospodarske namjene, a prema to¢. 2. brodica za gospodarske
namjene moze se koristi za iznajmljivanje, ali i obavljanje drugih gospodarskih
djelatnosti (prijevoz putnika i/ili prtljage uz naplatu, profesionalno obavljanje
ribolova, vadenje Sljunka, kamena i druge gospodarske djelatnosti. Kada se bro-
dica i jahta ne koriste u gospodarske namjene onda ih definiramo kao jahtu ili
brodicu za osobne potrebe (Cl. 2. toc. 1. i 6. Pravilnika). Proizlazi da se za potrebe
charter djelatnosti mogu koristiti samo jahte i brodice za gospodarske namjene.
Uz jahte i brodice hrvatske drzavne pripadnosti, djelatnost iznajmljivanja plo-

15 ¢1.5. st. 1. to&. (20) PZ-a.

16 ¢1.5. st. 1. toc. (15) PZ-a. Treba voditi racuna da u pojam brodice ne ulaze plovila koja pripada-
ju drugom pomorskom objektu u svrhu prikupljanja, spasavanja ili obavljanja radova, plovila
namijenjena isklju¢ivo za natjecanja, kanui, kajaci, gondole i pedaline, daske za jedrenje i da-
ske za jahanje na valovima.

17

ViSe o upravnopravnim aspektima navedene podjele pomorskih i plovnih objekata v. u knji-
zi Bolanca, D., Hrvatsko upravno plovidbeno pravo, Pravni fakultet SveuciliSta u Splitu, 2016,
str. 83.-130.

V. definiciju strane jahte iz ¢l. 5. st. to€. 21. PZ-a.

U prilog tome ide i spominjanje strane brodice na nekoliko mjesta u PZ-u (v. ¢l. 10, ¢1.12. PZ-a).

20 Pravilnik o brodicama i jahtama, NN br. 27/05, 57/06, 80/07, 3/08, 18/09, 56/10, 97/12, 137/13.
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vila u obalnom podrucju RH moze se obavljati jahtom i brodicom europske za-
stave ali i zastave trece drzave.” Kao $to sam vec¢ navela, jahta ili brodica strane
zastave (europske ili trece drzave) smatrat ¢e se jahtom ili brodicom ukoliko se
smatra jahtom ili brodicom prema propisima drzava ciju zastavu vije. Medutim,
s obzirom da se koriste za djelatnost iznajmljivanja u obalnom podruéju Repu-
blike Hrvatske moraju ispuniti odredene standarde sigurnosti plovidbe koji se
zahtijevaju za jahte i brodice hrvatske drzavne pripadnosti.?

3. OSOBE NA STRANI JAHTE ILI BRODICE

Ako podemo od trenutnih de lege lata rjeSenja vidjet cemo da se za osobe na
strani jahte i brodice koriste razliciti pojmovi i definicije.

Zakonik u ¢l 5. st. 1. (to¢. 32.a) definira korisnika jahte kao fizicku ili pravnu
osobu koja je temeljem ugovora o zakupu ili ugovora o leasingu jahte istu is-
koriStava, s tim Sto se pretpostavlja, dok se ne dokaze suprotno, da je korisnik
jahte osoba koja je u upisniku jahti upisana kao vlasnik jahte. Navedeni pojam
Zakonik koristi samo u ¢l. 993. (prekrsaj, povreda odredbi o kabotaZi), te u cl.
200. PZ-a kad navodi da se u List B upisnika jahti uz vlasnika jahte upisuje i
korisnik jahte koji je primatelj leasinga. Dakle, Zakonik nigdje ne navodi kori-
snika jahte kao nositelja imovinskopravne odgovornosti. Nadalje, Zakonik ne
koristi ni ne definira pojam korisnika brodice. U ¢l. 3. st. 1. to¢. 19. Pravilnika
o brodicama i jahtama definira se samo vlasnik brodice i korisnik leasinga. U
¢l. 24. spomenutog Pravilnika koji regulira upis brodice navedeno je da se uz
vlasnika brodice, posebno upisuje i korisnik leasinga, ako ga ima. S obzirom da
je korisnik leasinga ujedno i korisnik brodice, bilo bi uputnije kao i kod ¢l. 200
PZ-a koji odreduje upis jahte navesti da se posebno navode podaci o korisniku
brodice koji je primatelj leasinga.

Uz to, u €l. 4. to€. 5. Pravilnika o brodicama i jahtama koristi se pojam najmo-
primac, koji nije nigdje definiran.

Naposljetku, Pravilnik o charter djelatnosti ne definira pojam vlasnika ni
korisnika plovila, vec¢ definira charter kompaniju.** To je fizicka ili pravna osoba

21
22

Cl. 3. Pravilnika o charter djelatnosti.

Moraju biti opremljeni minimalnom opremom koja se trazi prema odredbama propisa kojima
se ureduje statutorna certifikacija jahti i brodica hrvatske drzavne pripadnosti za plovila istih

tehnickih karakteristika i namjene, Cl. 4. st. 1. Pravilnika o charter djelatnosti.

2l 4. st. 7. navodi duznost fizi¢ke ili pravne osobe koja iznajmljuje jahtu ili brodicu provjeriti

da li najmoprimac posjeduju odgovarajuce uvjerenje, odnosno svjedodzbu o osposobljenosti.

2+ Za pojam “kompanije” v. &L. 5. st. 1. to¢. 34. PZ-a.
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vlasnik ili korisnik plovila ili je od vlasnika ili korisnika temeljem pisanog ugo-
vora preuzela odgovornost za upravljanje plovilom i koja je preuzimanjem takve
odgovornosti preuzela ovlasti i odgovornosti propisane ovim Pravilnikom i po-
zitivnim propisima Republike Hrvatske koji se odnose na sigurnost plovidbe i
zaStitu mora od onecisc¢enja.”

1z definicije proizlazi da to moze biti sam vlasnik plovila kao i korisnik, ali i
neka treca fizicka ili pravna osoba koja se na temelju pisanog ugovora preuzela
takvu odgovornost. Tko je charter kompanija i odgovorna osoba poznato je na
temelju podataka koje su charter kompanije duzne dostaviti Ministarstvu prili-
kom zahtjeva za dodjelu korisnickog prava rada na centralnoj bazi podataka u
svezi prijave posade i putnika.”® U skladu s ¢l. 6. st. 1. to¢. 2. Pravilnika charter
kompanija je duzna odrediti najmanje jednu osobu koja je zaduzena za tehnic-
ku ispravnost i primopredaju plovila charter kompanije sukladno odredbama
Pravilnika i pozitivnim propisima RH kao i pruzanje podrske gostima tijekom
plovidbe.

Iz navedenog moZemo zakljuciti da vazec¢a pravna regulativa u pogledu
osoba na strani brodica i jahti koristi razli¢ite pojmove Sto nedvojbeno dovodi
do pravne nesigurnosti i oteZava odredivanje odgovorne osobe kod svih oblika
izvanugovorne odgovornosti. Zakonik definira korisnika jahte, ali ne i korisnika
brodice. Pravilnik o brodicama i jahtama definira vlasnika brodice, ali ne i kori-
snika brodice. I na kraju Pravilnik o charter djelatnosti definira charter kompa-
niju. Uz to, koriste se izrazi najmoprimac, osoba koja upravlja plovilom, prima-
telj leasinga i dr. U cilju jasnijeg koristenja navedenih pojmova u predstoje¢im
izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika postojecu definiciju korisnika jah-
te iz clL. 5. st. 1. toc. 32(a) valjalo bi prosiriti i na korisnika brodice. Imajuci u vidu
da korisnici jahti odnosno brodica imaju obiljezja brodara valjalo bi predvidjeti
da se na njih odgovarajuce primjenjuju odredbe Zakonika o brodaru. Prijedlog
nove definicije glasio bi:

“korisnik jahte odnosno brodice jest fizicka ili pravna osoba koja drzi jahtu od-
nosno brodicu u posjedu kao vlasnik ili temeljem ugovora o zakupu ili ugovora
o leasingu, s tim §to se pretpostavlja, dok se ne dokaZe suprotno, da je korisnik
jahte odnosno brodice osoba koja je u upisniku jahti, odnosno ocevidniku brodi-
ca upisana kao vlasnik. Na korisnika jahte odnosno brodice na odgovarajuci se
nacin primjenjuju odredbe Zakonika o brodaru.”

%5 (1. 2. Pravilnika o charter djelatnosti.
26 (1. 6. Pravilnika o charter djelatnosti.
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4. ODGOVORNA OSOBA

Prema ¢l. 385. PZ-a za obveze koje nastanu u svezi s plovidbom i iskorista-
vanjem broda odgovora brodar, ako Zakonikom nije drugacije odredeno. Pojam
brodar je specifican pojam pomorskog prava i oznacava fizicku ili pravnu osobu
koja je posjednik broda i nositelj plovidbenog pothvata (¢l. 5. to¢. 32. PZ-a). Brodar
nuzno ne mora biti brodovlasnik, ali moze (svojstvo brodara u praksi najcesce se
stjece temeljem ugovora o zakupu, ugovora o leasingu ili ovlastenja iz pomorske
hipoteke kada banka kao zaloZni vjerovnik ima pravo deposesije broda). U tom
smislu valja razlikovati pojam brodovlasnika kao nositelja prava vlasnistva na
brodu, od brodara kao nositelja brodarske djelatnosti. Odgovornost brodara za
trazbine nastale kao posljedica iskoristavanja broda obveznopravne je prirode,
dok je odgovornost brodovlasnika stvarnopravne prirode. S obzirom na to da je
brodar u posjedu broda i da je nositelj plovidbenog pothvata, snosi odgovornost
za njegovo izvrSenja te je nositelj odgovornosti za sve ugovorne i izvanugovor-
ne trazbine koje nastanu u svezi s iskoristavanjem broda. Dokazivanje svojstva
brodara potencijalnom oste¢eniku olaksava zakonska presumpcija prema kojoj
se pretpostavlja, dok se ne dokaZe suprotno, da je brodar osoba koja je u upisni-
ku brodova upisana kao vlasnik broda (v. ¢l. 5. to¢. 32. PZ-a). Medutim, radi se
o oborivoj presumpciji i tuZenik uvijek mozZe istaknuti prigovor promasene pa-
sivne legitimacije i lako osporavati da on nije posjednik niti nositelj plovidbenog
pothvata i onemoguciti postavljanje odSetnog zahtjeva.

Zbog toga je u pomorskom pravu uobicajeno da razliciti sustavi odgovor-
nosti (ugovorne i izvanugovorne prirode) odreduju Siri krug odgovornih oso-
ba. Prvenstveno se propisuje solidarna odgovornost vlasnika broda i brodara,
a potom i drugih osoba koje su ukljucene u poslovanje i iskoriStavanje broda i
koji od toga ostvaruju zaradu. Na taj se nacin olakSava ostecenicima postavljanje
odstetnih zahtjeva, a sudovima utvrdivanje odgovorne osobe.

Prema rjeSenjima PZ-a svi oblici izvanugovorne odgovornosti propisuju so-
lidarnu odgovornost vlasnika broda i brodara te, ovisno da li se radi o ozljedi
kupaca, ostecenju imovine ili onecis¢enju, propisuju i druge solidarno odgovor-
ne osobe. Kod odgovornosti za smrt i tjelesne ozljede kupaca i drugih osoba u
moru prema cl. 810. st. 1. PZ-a uz brodovlasnika i brodara solidarno je odgo-
vorna i osoba koja je u trenutku dogadaja upravljala brodom. Uz to, u slucaju
protupravnog oduzimanja broda vlasnik broda i brodar nec¢e odgovarati, ve¢
odgovornost tereti osobu koja je u trenutku dogadaja upravljala brodom i osobu
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koja je protupravno oduzela brod.”” U slucaju onecis¢enja mora i oste¢enja imo-
vine odgovornost tereti brodovlasnika i brodara, izuzev oneciS¢enja mora po-
gonskim gorivom kad se primjenjuje poseban sustav odgovornosti temeljen na
Medunarodnoj konvenciji o oneciS¢enju mora pogonskim gorivom.?® U tom slu-
¢aju, sukladno ¢l. 823.b st. 1.1 ¢l. 823.a st. 2. PZ-a, uz brodovlasnika i brodara soli-
darno su odgovorni poslovoda i zakupoprimatelj. Za Stete nastale kao posljedica
sudara Zakonik propisuje solidarnu odgovornost vlasnika broda i brodara.?’

S obzirom da se navedene odredbe Zakonika primjenjuju na sve plovne
objekte namece se pitanje kako odrediti tko su odgovorne osobe u slucajevima
kad je Stetu prouzrocila jahta ili brodica?

Pozivajudi se na osobe koje se prema trenutnim rjeSenjima pojavljuju u
stvarnopravnom ili obveznopravnom odnosu prema jahti ili brodici nedvojbe-
no odgovorna osoba bit ¢e vlasnik jahte, odnosno brodice. Tko je vlasnik jahte
ili brodice utvrdit ¢e iz upisnog lista jer se vlasnik jahte ili brodice upisuje u
list B uloska glavne knjige upisnika jahti, odnosno ocevidnika brodica. Nadalje,
solidarno odgovoran s vlasnikom bit ¢e korisnik jahte ili brodice. To moze biti
vlasnik jahte ili brodice ukoliko sam koristi plovilo ili pak neka druga fizicka ili
pravna osoba kojoj je na temelju ugovora o zakupu ili leasingu prepustio posjed
broda. Kada zakupoprimatelj ili korisnik leasinga kao posjednik jahte ili brodice
istu i iskoristava stjece obiljezja brodara pa na njih mozemo primijeniti odredbe
Zakonika koje se odnose na brodare. Korisnici jahti i brodica ce, takoder, biti
vidljivi iz upisnog lista jer se temeljem izric¢itih odredbi o upisu jahti i brodica iz
Pomorskog zakonika i Pravilnika o brodicama i jahtama moraju upisati.** Da 1i
charter kompanija mozZe biti nositelj imovinskopravne odgovornosti? Moze ako
je istodobno vlasnik ili korisnik jahte ili brodice. Ako se pak radi o nekoj trecoj
fizickoj ili pravnoj osobi koja je preuzela odgovornost za sigurno upravljanje plo-
vilom sukladno ISM Pravilniku, imovinskopravna odgovornost moZe ju teretiti
samo u slucaju ako Zakonik to izri¢ito predvidi.*! Tko je charter kompanija po-
znato je iz centralne baze podataka Ministarstva pomorstva.*

27 (1. 810. st. 3.1 4. PZ-a.

28 Zakon o potvrdivanju Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za tetu zbog one-

¢isc¢enja pogonskim uljem iz 2001, NN — MU, br. 9/06.
¥ C1.750. st. 1. PZ-a.

30 (1. 200. st. 3. PZ-a i &l 24. st. 4. Pravilnika o brodicama ijahtama.

31 U Pomorskom zakoniku imovinskopravna odgovornost kompanije predvidena je samo za smrt,

tjelesnu ozljedu i narusenje zdravlja ¢lanova posade broda (v. ¢l. 145. st. 4. PZ-a).

32 (1. 6. st. 5. Pravilnika o charter djelatnosti.
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Ovakva de lege lata rjeSenja pokrivaju situacije kad se jahte ili brodice daju u
najam s posadom, gdje najmodavatelj (najcesce vlasnik ili korisnik plovila) zadr-
zava obiljezja brodara.*® Medutim, kad se jahta ili brodica daje u najam bez po-
sade, a podaci ukazuju da je u Hrvatskoj to najvedi broj, najmoprimatelj dobiva
jahtu ili brodicu u posjed, sam imenuje posadu i upravlja plovilom za vrijeme
trajanja najma. MozZe se vrlo lako dogoditi da ce vlasnici ili korisnici jahti ili
brodica koje se prihvaca kao brodare u slucajevima kad se nadu u ulozi tuzeni-
ka staviti prigovor promasene pasivne legitimacije tvrdec¢i da u slucaju najma
plovila bez posade oni nisu brodari jer nemaju brod u posjedu niti upravljaju
plovilom. U prilog tome ide i odredba iz Pravilnika o charter djelatnosti koja
navodi da je charter kompanija duzna obaviti primopredaju plovila s osobom
odgovornom za upravljanje plovilom.* Osoba odgovorna za upravljanje bit ce
najmoprimatelj koji jahtu ili brodicu za vrijeme trajanja najma dobiva u posjed i
koristi za razonodu, odnosno rekreaciju.

Upravo zbog navedenoga smatram da bi bilo korisno u predstoje¢im izmje-
nama i dopunama PZ-a clanke koji reguliraju pojedine oblike izvanugovorne
odgovornosti kao i odgovornost za Stetu nastalu uslijed sudara dopuniti poseb-
nim stavcima koji ¢e to¢no navesti tko se smatra odgovornom osobom za slucaj
kad je Stetu prouzrocila jahta i brodica. Pri tome treba voditi ra¢una da uz vla-
snika i korisnika jahte i brodice treba kao solidarno odgovornu osobu navesti
i najmoprimatelja jahte ili brodice bez posade. U prilog tome ide i prijedlog da
se u Zakonik unese posebna glava posvecena ugovorima u nautickom turizmu
koja ¢e sadrzavati posebne odredbe o najmu jahte i brodice. Naime, vazeci Za-
konik ne regulira ugovor o najmu jahte ili brodice. U praksi, prava i duznosti
stranaka reguliraju se ugovorom, a ako se o nekom pitanju stranke nisu izja-
snile supsidijarno ¢e se primijeniti op¢e odredbe ugovora o najmu iz Zakona o
obveznim odnosima.”” Prema prijedlogu novih odredbi ugovora o najmu jahte
ili brodice najmoprimatelj od najmodavatelja (korisnik jahte ili brodice) dobiva
brod na uporabu a ovaj mu za to placa najamninu. Bez obzira $to najmoprimatelj
dobiva brod u posjed i upravlja njime, najmodavatelj se tretira brodarem i soli-
darno odgovornim s vlasnikom jahte ili brodice ukoliko se ne radi o istoj osobi.
Medutim, za vrijeme dok se jahta ili brodica predana u najam bez posade nalazi

u posjedu najmoprimatelja, uz korisnika i vlasnika jahte odnosno brodice za-
33

Prema ¢l. 2. Pravilnika o charter djelatnosti posebno je definirana jahta s profesionalnom po-

sadom.
34

35

V. ¢l 6. st. 3. Pravilnika o charter djelatnosti.

Detaljnije o ugovoru o najmu jahte i brodice v. Petrinovi¢, R.; Perkusi¢, A.; Mandi¢, N., Ugovor
o0 najmu jahte i brodice, Zbornik Pravnog fakulteta u Splitu, god. 45, 4/2008, str. 863.-884.
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konsku odgovornost u vezi njezine uporabe snosi i najmoprimatelj.*® S obzirom
na navedeno, novi stavak koji bi trebao dopuniti odgovarajuce odredbe Zakoni-
ka koje reguliraju odgovornost za smrt i tjelesne ozljede osoba u moru, oste¢enje
stvari, onecis¢enje mora te odgovornost za sudar brodova trebao bi izricito na-
vesti da za Stetu koju prouzroci jahta ili brodica odgovaraju vlasnik i korisnik jahte ili
brodice te najmoprimatelj jahte ili brodice dane u najam bez posade.

Isto tako, trebalo bi posebno propisati da se sve solidarno odgovorne oso-
be na strani jahte i brodice imaju pravo koristiti povlasticom ogranicenja od-
govornosti prema opcem sustavu ogranicenja odgovornosti i u pogledu svota
ograniCenja navesti odgovarajuce ¢lanke iz dijela Zakonika koji regulira opce
ogranicenje brodara.”

Kad govorimo o odgovornosti za Stetu prema tre¢ima koja nastane u vezi s
jahtom ili brodicom koja je postala podrtina onda ¢e odgovornost prema ¢l. 840.c
PZ-a snositi vlasnik podrtine, u ovom slucaju vlasnik jahte ili brodice koja je po-
stala podrtina i kojeg tereti obveza uklanjanja podrtine. Uz vlasnika, odgovoran
bit ¢e i korisnik jahte ili brodice. Njihova odgovornost je objektivna uz mogud-
nost eskulpiranja u zakonski propisanim slucajevima.*® U tom pravcu postojeci
¢l. 840.c PZ-a trebalo bi dopuniti na nacin da se propise odgovornost vlasnika
i korisnika jahte i brodice za Stete koju one prouzroce tre¢ima kada postanu
podrtine. Istu dopunu trebalo bi unijeti i u ¢l. 840.nj Zakonika koji propisuje
odgovornost vlasnika podrtine za troSkove lociranja, oznacavanja i uklanjanja
podrtine.*

Treba istaknuti da kod svih oblika odgovornosti koje se obvezno osiguravaju
i kod kojih je posebno propisana mogucnost podnosenja izravne tuzbe prema
osiguratelju, ostecenici imaju povoljniji polozaj s obzirom da odstetni zahtjev

3% Prema prijedlogu izmjena i dopuna PZ-a od 22.11.2017, Radna skupina za jahte i nautiku.

37 To ¢e biti iznosi iz &L 391. st. 1. tod. 1.1 2. (fond nematerijalnih i materijalnih 3teta) te &l. 399. st.

1. PZ-a. (ogranicenje za brodice — brod od 500 tona).

% Prema ¢l. 840. c st. 3.-6. PZ- a vlasnik podrtine moZe se osloboditi odgovornosti ukoliko doka-

Ze da je Steta nastala kao posljedica nepredvidljivog uzroka koji se nalazi izvan stvari, a koji
se nije mogao sprijeciti, izbje¢i ili otkloniti. Vlasnik se, takoder, oslobada u slucaju da dokaze
da je Steta u cijelosti nastala kao posljedica radnje ili propusta trece osobe ucinjene u namjeri
da se prouzrodi Steta, ili radnjom nadleznog javnog tijela. Vlasnik se moze osloboditi odgo-
vornosti u cijelosti ili djelomic¢no ako dokaze da je Steta u cijelosti ili djelomi¢no prouzrocena
radnjom ili propustom ostecenika ucinjenim u namjeri da prouzroci stetu ili iz nepaznje.

¥ v 840.nj Zakonika. Vlasnik podrtine za troskove lociranja, oznacavanja i uklanjanja po-

drtine odgovara na temelju relativnog kauzaliteta uz mogucénost eskulpacije u slucajevima

predvidenim toc.a, b, ¢ ¢l. 840.nj st. 1. Zakonika.
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mogu podnijeti neposredno osiguratelju.** Za brodice i jahte u Republici Hrvat-
skoj to je osiguranje odgovornosti vlasnika plovila motorne snage 15 Kw i vece,
za Stete tre¢im osobama (nematerijalne Stete, smrt, tjelesna ozljeda i narusenje
zdravlja).* Navedeno osiguranje moraju imati svi vlasnici plovila upisanih u hr-
vatski upisnik jahti ili o¢evidnik brodica, kao i jahte i brodice strane drzavne
pripadnosti koje se bave charter djelatnos¢u u obalnom podrucju RH.** Obve-
zno osiguranje odgovornosti uz mogucnost izravne tuzbe prema osiguratelju
propisano je i za odgovornost zbog onecis¢enja mora pogonskim gorivom i to za
brodove tonaze vece od 1000 koji viju hrvatsku zastavu, ali i za brodove strane
zastave koji namjeravaju uploviti u hrvatsku luku.* Zakonik koristi pojam brod,
ali ga u ¢l. 823.a definira kao plovni objekt bilo koje vrste pa navedena obveza
tereti i vlasnike nautickih plovila tonaze vece od 1000. Uz navedeno, odrZavanje
osiguranja ili drugog financijskog jamstva tereti i vlasnike domacih i stranih
plovila ¢ija bruto tonaZza iznosi 300 tona radi pokri¢a odgovornosti za troskove
lociranja, obiljezavanja i uklanjanja podrtina. Takoder, tuzba za naknadu nave-
denih troskova moZe se podnijeti izravno prema osiguratelju.** U oba slucaja,
odgovornosti za oneciS¢enje mora pogonskim gorivom i odgovornosti za tros-
kove lociranja, oznacavanja i uklanjanja podrtina, obvezno se mora osigurati
odgovornost do svota koje odgovaraju granicima propisanim op¢im sustavom
ogranicenja odgovornosti brodara.*

Vezano za obvezno osiguranje odgovornosti vlasnika jahti i brodica treba
svakako navesti da su Zakonom o izmjenama i dopunama PZ-a iz 2013. im-
plementirane odredbe Direktive EU 2009/20/EC o obveznom osiguranju od-
govornosti za sve pomorske trazbine navedene u Medunarodnoj konvenciji o
ogranicenju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976., do svota ogranicenja
prema Protokolu iz 1996.*¢ Prema ¢l. 747.a i ¢l. 747b PZ-a domadi i strani brod
od 300 bruto tona ili viSe mora imati potvrdu (ne svjedodzbu!) o osiguranju

40 v & 743.st. 2. PZ-a.

412 tocd. (4), 41. Zakona o obveznim osiguranjima u prometu, NN br. 151/05, 36/09, 75/09, 76/12,

152/14. Mogucdnost izravne tuzbe prema osiguratelju propisana je u ¢l. 11. Zakona.

42 V. ¢l 4. st. 5. Pravilnika o charter djelatnosti i ¢l. 41. Zakona o obveznim osiguranjima u pro-

metu, NN br. 151/05, 36/09, 75/09, 76/12, 152/14.
(1. 823.e1823.f, &l. 62. st. 3. PZ-a.
el 840.p i ¢l. 840.1, ¢l. 62. st. 7. PZ-a. Svote su propisane ¢l. 391. st. 1. PZ-a.
45 Cl1.823.est. 1.1 ¢l. 840.p st. 1. PZ-a.
46V, ¢l. 82. Zakona o izmjenama i dopunama PZ-a, NN br. 56/2013. Vie o obveznom osiguranju
za sve pomorske trazbine i implementaciji Direktive EU-a 2009/20/EC v. Padovan, A. V., Uloga
pomorskog osiguranja u zastiti morskog okolisa od oneciséenja s brodova, Jadranski zavod - HAZU,
Zagreb, 2012, str. 388.-389.
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odgovornosti za pomorske trazbine do svota propisanih Protokolom iz 1996. Tu
se zapravo ne radi o obveznom osiguranju odgovornosti u klasicnom smislu
tog koncepta, vec se propisuje da za svaki brod odredene tonaze mora postojati
osiguranje ili drugo financijsko jamstvo koje pokriva odgovornost brodara za
pomorske trazbine do iznosa predvidenih Konvencijom o ogranicenju odgovor-
nosti iz 1976. kako je izmijenjena Protokolom 1996. Treba voditi racuna da kod
osiguranja propisanih navedenim ¢lankom PZ-a ne postoji mogucnost izravne
tuzbe prema osiguratelju.”” Postavlja se pitanje da li se ¢l. 747.a Zakonika primje-
njuje na plovila nautickog turizma? Naime, Zakonik je u stavku 1. ¢lanka 747.a
izricito iskljucio primjenu navedene obveze o potvrdi osiguranja odgovornosti
za ratne brodove i njihovo pomoc¢no brodovlje, kao i na brodove u vlasnistvu
drzave kojima upravlja drZava ili sluZe za negospodarske javne svrhe. Medutim,
prema ¢l. 2. Zakonika odredbe koje se odnose na brodove primjenjuju se i na
jahte ako Zakonikom nije navedena primjena iskljucena, a na brodice samo ako
je Zakonikom izricito predvidena. S obzirom da Zakonik nije posebno iskljucio
primjenu navedene obveze za jahte, proizlazi da bi potvrdu o osiguranju odgo-
vornosti prema ¢l. 747.a Zakonika trebale, uz brodove propisane tonaze, posje-
dovati domace i strane jahte od 300 tona ili vise. Ukoliko zakonodavatelj nije htio
propisati obvezu posjedovanja potvrde o osiguranju odgovornosti i za jahte, u
predstoje¢im izmjenama i dopunama PZ-a trebalo bi u ¢l. 747.a dodati poseban
stavak kojim se isklju¢uje primjena na jahte.

5. TEMEL] ODGOVORNOSTI

U odnosu na pravni temelj odgovornosti Zakonik za sve oblike izvanugo-
vorne odgovornosti propisuje objektivnu (kauzalnu) odgovornost. Jedini slucaj
kad je propisana odgovornost na temelju dokazane krivnje je kod odgovornosti
za smrt i tjelesne ozljede osoba u moru, a koja se dogodila u podrucju rezervira-
nom za plovidbu (luke, prilazi lukama, uobicajeni plovni putevi). U tom slucaju
ostecena osoba ¢e morati dokazati da je plovni objekt kriv za smrt, odnosno
tjelesnu ozljedu.*® U svim drugim slucajevima povrede tjelesnog integriteta oso-
ba u moru, Zakonik propisuje kauzalnu odgovornost. O kakvom kauzalitetu
je rije¢ ovisi o podrucju gdje je doslo do nezgode, odnosno povrede tjelesnog
integriteta. Ako je do povrede doslo u podrudju koje je proglaseno kupalistem
ili u kojem je zabranjena plovidba, kao i u podrucjima gdje su zabranjeni poje-
dini nadini ili sredstva plovidbe (na primjer glisiranje, prekoracenje brzine), a

47 (1. 747.d PZ-a.
8y . 810. st. 1. toc. (3) PZ-a.
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smrt, odnosno tjelesna povreda je nastupila dok se obavljao zabranjeni nacin ili
su se koristila nedopustena sredstva plovidbe, predvidena je stroga kauzalna
odgovornost. Odgovorne osobe (vlasnik i brodar broda te osoba koja u trenut-
ku nezgode upravlja brodom) moc¢i ¢e se osloboditi odgovornosti samo ukoliko
dokazu da je sam oSte¢enik namjerno ili krajnjom nepaznjom prouzrocio Ste-
tu.* Nadalje, za slucaj povrede tjelesnog integriteta osoba u moru u morskom
podrucju do 150 metara od obale, a taj pojas ne predstavlja podrucje a) koje je
proglaseno kupalistem ili b) podrugje luke ili prilaz lukama, uobicajeni plovni
put, podrucdje koje se iskljucivo koristi za sportske ili slicne plovidbe i c) podrucje
gdje su zabranjeni pojedini nacini ili sredstva plovidbe, odgovorne osobe moci
¢e se osloboditi odgovornosti ako dokazu da je povreda tjelesnog integriteta na-
stupila kao posljedica vise sile, namjere ili krajnje nepaznje ostecenika.”

Strogi kauzalitet Zakonik propisuje i u ¢l. 811. koji regulira odgovornost za
Stete u lukama. Odgovornost tereti vlasnika broda i brodara. Mogu se osloboditi
odgovornosti samo ako je Steta prouzrocena krivnjom trgovackog drustva ili
tijela koje upravlja lukom ili stanjem obale, uredaja ili postrojenja, sto znaci da
odgovaraju i za Stete nastale kao posljedica viSe sile. Prema ¢l. 812. Zakonika,
isti temelj odgovornosti primjenjuje se i kod odgovornosti za onecis¢enja mora
koje brod (jahta, brodica) prouzroci izlijevanjem ili izbacivanjem tvari opasnih
i Stetnih za okoli$ (ulja, smecenih tekucih goriva i njihovih smjesa, smecenih
voda, drugih smecenih tvari i slicnih predmeta), a koja ne ulaze u podrucje pri-
mjene posebnih, medunarodnih sustava odgovornosti (CLC i Bunker sustava).
Ovako stroga objektivna odgovornost pravda se zastitom luka i luckih objekata.
Medutim, za potrebe odgovornosti za onecis¢enje s brodova i drugih plovnih
objekata drugim onecis¢uju¢im tvarima (izuzev ulja i pogonskog ulja) adekvat-
nije je prihvatiti jednak standard odgovornosti. Znaci, odgovornost na temelju
kauzaliteta uz mogucnost oslobadanja od odgovornosti u slucajevima kada je
Steta a) posljedica rata, neprijateljstva, gradanskog rata, pobune ili prirodne po-
jave izvanrednoga, neizbjeznog ili neotklonjivog karaktera, b) proistjece u pot-
punosti iz ¢injenice $to je treca osoba svjesno djelovala ili propustila djelovati u
namjeri da nanese Stetu, ili ¢) u potpunosti proistjece iz radnje ili propusta bilo
koje drzave ili drugog tijela odgovornog za odrzavanje svjetionika ili drugih
sredstava za pomo¢ plovidbi u obavljanju te funkcije.” Isto tako, odgovorna oso-
ba moze se u cijelosti ili djelomi¢no osloboditi ako dokaZe skrivljeno ponasanje
oStecene osobe.

49 V. d. 810. st. 1. toé. (1) PZ-a.
0 V. &L 810. st. 1. tod. (2) i (4).
51 V. &.823.b. st. 1. Zakonika.
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Ako vlasnik broda, jahte ili brodice koji oneciste more pogonskim uljem ima
mogucnost eskulpacije u slucaju visSe sile ili djelovanja tre¢e osobe, ne vidim ra-
zloga da se navedene eskulpacije uskrate vlasniku i brodaru bilo kojeg plovnog
objekta u slucaju onecis¢enja nekim drugim onecis¢uju¢im tvarima.

6. ZAKLJUCNE NAPOMENE

Zadnjih godina Republika Hrvatska postala je prepoznatljiva nauticka de-
stinacija. Iz godine u godinu biljeZimo rast u nautickom turizmu posebice glede
iznajmljivanja jahti i brodica bez posade. S aspekta marina i drugih luka nau-
tickog turizma, ali i svih subjekata koji su ukljuceni u djelatnost iznajmljivanja
plovila, vrlo je vazno da se jasno definira tko, kako i koliko odgovara u sluca-
ju Stete koju jahta ili brodica poc¢ine morskom okoliSu, stvarima ili osobama u
moru. Izvanugovorna odgovornost vlasnika broda i brodara iz PZ-a primjenjuje
se i na Stete koje pocine jahte i brodice u obalnom podrucju Republike Hrvatske
(Stete osobama u moru), te na Stete zbog oneciscenja i oStecenja stvari nastale i
u podrudju ZERP-a. Kod primjene odredbi Zakonika na jahte i brodice moze se
javiti problem odredivanja odgovorne osobe. Naime, postojeca pravna regulati-
va koja se odnosi na nauti¢ku djelatnost koristi razli¢ite pojmove i definicije u
pogledu osoba na strani jahti i brodica. S ciljem postizanja pravne sigurnosti,
prilikom izrade prijedloga izmjena i dopuna PZ-a kod svih oblika izvanugovor-
ne odgovornosti, ukljucujudi i odgovornost za sStete od sudara brodova, trebalo
bi jasno definirati tko se smatra odgovornom osobom na strani jahte i brodice.
To ¢e prvenstveno biti vlasnici i korisnici jahti ili brodica. Medutim, u slucaje-
vima kad se jahta ili brodica daje u najam bez posade, uz vlasnika i korisnika
jahte i brodice treba svakako kao odgovornu osobu navesti i najmoprimatelja
jahte i brodice. Vjerujem da ¢e navedena dopuna Zakonika pridonijeti jasnijem
tumacenju i primjeni pojedinih zakonskih normi. Isto tako, u pogledu temelja
odgovornosti za Stete zbog oneciS¢enja mora trebalo bi uvesti jedinstveni stan-
dard odgovornosti bez obzira o kojoj onecis¢ujucoj tvari je rijec i ne vezivati ga
za standard odgovornosti koji vrijedi za slucaj oStecenja stvari. Stoga bi rezim
odgovornosti koji se primjenjuje za slucaj onecis¢enja mora pogonskim uljem
trebalo primijeniti i kod onecis¢enja drugim tvarima, a strogi kauzalitet i dalje
zadrzati kod odgovornosti za Stete zbog oStecenja stvari i povrede tjelesnog in-
tegriteta osoba u moru.
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Summary:

APPLICATION OF NON-CONTRACTUAL LIABILITY OF SHIPOWNER
AND SHIP OPERATOR PRESCRIBED BY THE MARITIME CODE ON

YACHTS AND BOATS

This paper provides a short overview of the basic forms of non-contractual liability
prescribed by the Maritime Code. Considering that the prescribed forms apply to all
vessels, in this paper special attention is given to the problem of determining the liable
persons in cases of liability for damage caused by a yacht or a boat. It is pointed out that
the current requlations regarding nautical tourism, especially the ones regulating the
activity of renting yachts and boats, use different terms and definitions regarding persons
on the side of the yacht and the boat which makes it more difficult to determine which of
them can be the bearer of liability. With the interest of protecting potential injured parties,
in particular marinas and other nautical tourism ports, the author proposes changes and
additions to the Maritime Code regarding the determination of liable persons on the side
of the yachts and boats. Finally, the author stresses that, if applied, the proposed changes
and additions would contribute to clearer and more accurate interpretation and applica-
tion of legal provisions and contribute to achieving legal certainty, as well.

Key words: non-contractual liability; charter company; pollution; damage to pro-
perty; yacht; boat.
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Sluéajevi potonuca brodice ili jahte na vezu u marini nisu Cesti, ali statistika
pokazuje da se povremeno dogadaju, i tada je vrlo vjerojatno da ce incident u ko-
nacnici dovesti do spora za naknadu Stete prouzrocene potonuéem izmedu vlasni-
ka odnosno korisnika brodice ili jahte i marine. Osim ocCite Stete na samoj brodici
ili jahti, takav incident u marini Ce neizbjezno rezultirati troskovima vadenja,
spasavanja ili uklanjanja potonulog plovnog objekta, a potencijalno i do Stete na
infrastrukturi i opremi marine. Takav Stetni dogadaj utjecat ée na ugovor o vezu
izmedu marine i vlasnika, odnosno korisnika brodice ili jahte. Odgovornost za ste-
tu ovisit ce o okolnostima svakog pojedinog slucaja, a interpretirat ce se sukladno
ugovoru o vezu i mjerodavnom nacionalnom pravu. Uzroci potonucéa mogu biti
razni, od ekstremnih vremenskih uvjeta, do tehnickih nedostataka koji brodicu od-
nosno jahtu ¢ine nesposobnom za plovidbu, ili neadekvatnog veza, sidrenog susta-
va, opreme za vezivanje, poplave, pozara, loseg odrZavanja, sudara, i dr. U svakom
pojedinom slucaju trebat e ustanoviti uzrok potonucéa, i ovisno o tome utvrditi po-
stoji li odgovornost jedne od ugovornih strana. Nadalje, postavlja se pitanje koja je
sudbina ugovora o vezu nakon takvog potonuca, tj. ostaje li ugovor na snazi, ili au-
tomatski prestaje samom Cinjenicom potonuca, ili ima li koja od ugovornih strana
pravo na raskid ili otkaz ugovora odnosno pravo na naknadu Stete te koja se Steta u
takvom slucaju naknaduje. Navedene pravne posljedice takoder e ovisiti o uzroku
potonucéa i uvjetima ugovora o vezu. Analizirajuci ucinak potonucéa na ugovor
o0 vezu, autorice razmatraju i statisticke podatke o ucestalosti takvih dogadaja u

Doc. dr. sc. Adriana Vincenca Padovan, znanstvena suradnica, Jadranski zavod Hrvatske aka-
demije znanostii umjetnosti, Augusta Senoe 4, 10000 Zagreb, e-mail: avpadovan@hazu.hr

Dr. sc. Vesna Skorupan Wolff, znanstvena savijetnica, Jadranski zavod Hrvatske akademije
znanosti i umjetnosti, Augusta Senoe 4, 10000 Zagreb, e-mail: vesnas@hazu.hr

Rad je rezultat istrazivanja u okviru znanstvenoistrazivackog projekta Jadranskog zavoda Hr-
vatske akademije znanosti i umjetnosti pod nazivom Razvoj suvremenog pravnog i osigurateljnog
rezima za hrvatske marine — unapredenje konkurentnosti, sigurnosti, sigurnosne zastite i zastite mor-
skog okolisa (DELICROMAR), br. UIP-11-2013-3061, koji financira Hrvatska zaklada za znanost,
www.delicromar.hazu.hr
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hrvatskim marinama, poslovnu praksu, interne protokole i opée uvjete poslovanja
hrovatskih marina te opéenito preventivne mjere koje koncesionari domacih marina
uobicajeno primjenjuju u interesu sigurnosti plovidbe. Analiza ukljucuje pitanje
potencijalne odgovornosti ugovornih strana ugovora o vezu te sudbinu ugovora o
vezu nakon potonuca. U ¢lanku se raspravlja i o razli¢itim pravnim posljedicama
potonuéa u kontekstu ugovora o vezu u marini, osobito s obzirom na specificnu
narav i sadrZaj takvog ugovora kao inominatnog atipi¢nog ugovora.

Kljucne rijeci: ugovor o vezu; marina; potonuce; brodica; jahta; rekreacijsko
plovilo; odgovornost koncesionara luke nautickog turizma.

1. UVOD

Prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku, u Hrvatskoj danas ima-
mo 58 marina, u kojima je tijekom 2016. godine bilo oko 12.000 stalnih vezova
u moru za brodice i jahte, dok je tranzitnih vezova u istoj godini bilo preko
198.500.> U petogodisnjem razdoblju od 2012. do 2016. godine biljezi se 23 slucaja
potonuca u lukama nauti¢kog turizma, a kad se taj broj usporedi s ukupnim
brojem potonuca u istom razdoblju, onda vidimo da je ucestalost potonuca u
plovidbi i na ostalim vrstama vezova izvan luka nauti¢kog turizma pet puta
veca nego u marinama.’ Jasno je, stoga, da marine uistinu predstavljaju sigurno
mjesto za vez i da se potonuca na vezu u marinama dogadaju veoma rijetko.
Medutim, uzme li se u obzir da prosjec¢na vrijednost brodice ili jahte na vezu
u marini iznosi 165.000 EUR, a da dio njih doseze i viSemilijunske vrijednosti,*

Drzavni zavod za statistiku Republike Hrvatske, Priopc¢enje, Nauticki turizam, Kapaciteti i poslo-
vanje luka nautickog turizma u 2016., god. LIIL, br. 4.3.4.,, Zagreb, 24. ozujka 2017. Prema objavlje-
nim podacima, u 2016. statistikom je obuhvaceno 139 luka nautickog turizma na morskoj obali
Hrvatske, i to 58 marina, 13 suhih marina i 68 ostalih luka nautickog turizma, s ukupno 17 428
vezova. U ostale luke nautickog turizma ubrajaju se odlagalista plovnih objekata i sidrista,
sukladno Pravilniku o razvrstavanju i kategorizaciji luka nautickog turizma, Narodne novine
br. 72/2008.

Podaci su prikupljeni i obradeni putem upitnika za lucke kapetanije u okviru istrazivanja na
projektu DELICROMAR (vidi bilj. 1). Ulazni podaci dostavljeni su od strane Lucke kapetanije
Pula, Lucke kapetanije Split, Lucke kapetanije Dubrovnik, Lucke kapetanije Zadar, Lucke ka-
petanije Sibenik i Lucke kapetanije Rijeka. Na podrudju Lucke kapetanije Plo¢e i Lu¢ke kape-
tanije Senj nema luka nautickog turizma (marina). Za podrucje Lucke kapetanije Pula dostav-
ljeni su djelomi¢ni podaci posto se evidencija vodila za samo 3 od ukupno 15 luka nautickog
turizma (marina).

95% brodica i jahti vezanih u domacim marinama ne prelazi 20 m duljine, pa prosje¢na vrijed-
nost plovila na vezu u domacim marinama iznosi oko 165.000 EUR, no u onih preostalih 5%
imamo i iznimno skupe jahte ¢ije vrijednosti dosezu i do 20 milijuna Eura. Podaci su priku-
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onda je jasno da i samo jedan slucaj potonuca moze dovesti do relativno velike
imovinske Stete, te ¢e najvjerojatnije rezultirati sporom za naknadu Stete izmedu
vlasnika potonule brodice ili jahte i marine.

U okviru ovoga rada, nastojimo odgovoriti na pitanje kako ¢injenica potonu-
¢a utjece na sudbinu ugovora o vezu u marini, osobito s obzirom na specifi¢nu
narav i sadrzaj takvog ugovora. Pritom treba imati u vidu da je rije¢ o inomi-
natnom atipi¢nom ugovoru te je za njegovo razumijevanje nuzno razmatrati i
analizirati opce uvjete ugovora koncesionara marina kao i njihovu uobicajenu
poslovnu praksu, pri tome, naravno, ostajuci u opéem pravnom okviru naseg
obveznog prava.’ U¢inak ¢injenice potonuca svakako c¢e ovisiti o glavnom uzro-
ku potonuca brodice ili jahte na vezu, odnosno o postojanju odgovornosti neke
od ugovornih strana ugovora o vezu za takvu stetu. Stoga je vazno utvrditi je li
do potonuca doslo krivnjom koncesionara marine kao pruZzatelja usluge nautic-
kog veza ili je glavni uzrok potonuca bio posljedica nekog izvanrednog dogada-
ja koji ima obiljezja vise sile, ili je, pak, do potonuca doslo zbog dotrajalosti, ne-
odrzavanja ili skrivenog nedostatka same brodice ili jahte, odnosno nepaznjom
ili propustom samog vlasnika ili korisnika brodice ili jahte ili je uzrok potonuca
krivnja trec¢e osobe. Nadalje, na sudbinu ¢e ugovora o vezu utjecati i obujam Ste-
te na samom potonulom plovnom objektu, pa je za analizu pravnih posljedica
potonuca relevantno je li uslijed takvog Stetnog dogadaja doslo do potpunog
gubitka brodice ili jahte, ili je moguce potonuli plovni objekt izvaditi i popraviti.
Ovisno o tome, treba utvrditi ostaje li ugovor na snazi, ili automatski prestaje, ili
u takvom slucaju postoji pravo koje od stranaka da raskine ili otkaZze ugovor, te
ima li pravo koja od stranaka traziti naknadnu stete. Konac¢no, treba razjasniti
i pravno pitanje koja se vrsta Stete u opisanim slucajevima naknaduje. Analizi-
rajuci opisanu problematiku kriticki ¢emo se osvrnuti na primjere iz relevantne

pljeni i obradeni putem upitnika i intervjua u ukupno 40 hrvatskih marina u okviru terenskih
istrazivanja na uspostavnom znanstvenoistrazivackom projektu DELICROMAR (vidi bilj. 1).

U okviru projekta DELICROMAR (vidi bilj. 1) proucili smo opce uvjete ugovora i metodom
upitnika i intervjua proveli istrazivanje poslovne prakse u 40 hrvatskih marina, ¢ime smo
obuhvatili 18 koncesionara marina u Hrvatskoj. Dio rezultata istrazivanja vec je objavljen u
Vesna Skorupan Wolff; Ranka Petrinovi¢; Nikola Mandi¢, Marina Operator’s Obligations from
the Contract of Berth according to the Business Practices of Croatian Marinas, P. Vidan; N. Raci¢ et
al. (ur.), IMSC 2017 Book of Proceedings, Faculty of Maritime Studies, Split, 2017, str. 104-111;
Vesna Skorupan Wolff; Adriana Vincenca Padovan, Postoje li elementi ostave u ugovorima o vezu
u lukama nautickog turizma?, D. Corié N. Radionov; A. Car (ur.), Zbornik radova 2. medunarod-
ne konferencije transportnog prava i prava osiguranja, INTRANSLAW Zagreb 2017, Pravni
fakultet Sveucilista u Zagrebu, Zagreb, 2017, str. 313-353. Vise o ugovoru o vezu vidi i Adriana
Vincenca Padovan, Odgovornost luke nautickog turizma iz ugovora o vezu i osiguranje, Poredbeno
pomorsko pravo — Comparative Maritime Law, god. 52 (2013), 167, str. 1-35.
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sudske prakse, a uz nase zakljucke o tome kako bi trebalo rjesavati slicne sporo-
ve u buducnosti izlozit ¢emo i odredene prijedloge de lege ferenda koje za vrijeme
pisanja ovog clanka zastupamo u okviru Stru¢nog povjerenstva za izradu nacr-
ta Zakona o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika Ministarstva mora,
prometa i infrastrukture.

2. PRIMJERI 1Z SUDSKE PRAKSE

2.1. Presuda Vrhovnog suda Republike Hrvatske broj II Rev 24/1997-2
od 17. svibnja 2001.

U sporu iz ugovora o vezu jahte u marini, a povodom potonuca jahte na vezu
do kojeg je doslo 19. studenog 1992. godine, uslijed prodora vode u unutrasnjost
jahte kroz glavni morski ventil, sudovi su utvrdili da je uzrok prodora vode bilo
redovno troSenje, tj. normalno habanje i uslijed toga slabo brtvljenje glavnog
ventila te puknuce kucista filtera za vodu i ¢injenica da crpke, koje su trebale biti
automatski ukljucene nisu radile.® Kako je utvrdeno da je od pocetka prodiranja
vode na morskom ventilu i filteru za vodu do potonuca jahte proslo oko 69 sati,
a marinini radnici su bili na jahti tri dana prije potonuca, tuzitelj je tvrdio da
je servis koji su obavili marinini radnici bio u uzrocnoj vezi s potonuc¢em jah-
te. Medutim, u sudskom postupku po misljenju Vrhovnog suda nije utvrdena
uzroc¢na veza izmedu ponasanja koncesionara marine, odnosno njegovih zapo-
slenika, i nastanka Stete, tj. nije utvrdeno da je Steta posljedica nekog cinjenja
ili propustanja koncesionara marine odnosno njegovih zaposlenika. Pri tome je
sud imao u vidu da je prema op¢im uvjetima poslovanja marine, koji su sastavni
dio ugovora o vezu, bila isklju¢ena odgovornost marine za Stete koje su poslje-
dica skrivene mane jahte. Prema tome, sud je smatrao da bi odgovornost marine
za Stetu postojala pod uvjetom da je marina znala ili mogla znati za kvarove na
jahti koji su doveli do potonuca. Po misljenju suda ¢injeni¢no stanje utvrdeno u
provedenom postupku ne daje osnova za zakljucak da je marina, odnosno da su
odgovorne osobe zaposlene u marini znale ili primjenom duzne paZnje mogle
znati za oStecenja, odnosno nedostatke na jahti, koji bi mogli imati za posljedicu
potonuce jahte. Nadalje, sud je smatrao da ¢injenica da su radnici marine obav-

®  VSRH Il Rev 24/1997-2, 17. svibnja 2001. Vrhovni sud je odluivao o reviziji tuZitelja protiv pre-

sude Visokog trgovackog suda Republike Hrvatske od 3. rujna 1996. godine broj Pz-1879/96-2,
kojom je potvrdena presuda Trgovackog suda u Rijeci od 4. travnja 1996. godine broj P-11/96-
19. Opsirniji prikaz presude: Skorupan Wolff Vesna, Potonuée plovila na vezu — ugovorno isklju-
Cenje odgovornosti marine za skrivene mane plovila, Poredbeno pomorsko pravo — Comparative
Maritime Law, god. 56 (2017), broj 171, str. 211-213.
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ljali servis na jahti neposredno prije potonuca sama po sebi ne znaci da su oni
¢injenjem ili propustanjem prouzrocili potonuce. Dakle, smatrajuci da utvrdeno
¢injeni¢no stanje spomenute uzroke potonuca ne dovodi u vezu s ponasSanjem
marininih zaposlenika, odnosno njihovim radnjama ili propustanjima prilikom
obavljanja servisa, Vrhovni sud je zakljuc¢io da odbijanje tuzbenog zahtjeva tuzi-
telja, u ovom slucaju subrogiranog osiguratelja trupa i stroja jahte, ¢ini pravilnu
primjenu materijalnog prava od strane nizestupanjskih sudova.

2.2. Presuda i rjeSenje Vrhovnog suda Republike Hrvatske broj Rev 2333/2010-3
od 14. svibnja 2013.

U ovom predmetu radilo se o potonucu jahte na vezu u marini za koju je
bio sklopljen ugovor o najmu veza i ¢uvanju jahte tuzitelja na razdoblje od go-
dine dana pocevsi od 25. kolovoza 2001. godine.” Ugovor je sklopljen u pisanom
obliku, te je sadrzavao klauzulu sukladno kojoj se ugovor automatski produzuje
na sljede¢ih godinu dana pod jednakim uvjetima, osim ako ga stranke pisanim
putem ne otkazu najkasnije 30 dana prije njegova isteka.

Sudovi su utvrdili kako se ugovorom marina obvezala ustupiti mjesto za
vez i ¢uvati jahtu paznjom dobrog gospodarstvenika, nadzirati sigurnost veza,
prazniti oborinsku vodu iz jahte, zraciti unutrasnjost jahte, prekriti je ceradom
u vlasnistvu tuzitelja, te nakon isteka ugovora vratiti jahtu vlasniku u stanju
u kojem ju je preuzela na vez. Vlasnik jahte se kao najmoprimac veza obvezao
marini za tu uslugu unaprijed platiti odredenu cijenu.

Sukladno ugovoru o najmu veza i cuvanju jahte, prilikom preuzimanja jahte
na ¢uvanje stranke su trebale saciniti zapisnik o preuzimanju prema inventurnoj
listi kao i stanju jahte, Sto je sastavni dio ugovora, te su 28. kolovoza 2001. stranke
sacinile i potpisale listu inventara jahte tuZitelja. Ugovorom je bilo predvideno
da se jahta preuzima na ¢uvanje prilikom predaje brodske prometne dozvole,
kljuceva motora i broda, kao i po potpisivanju zapisnika o preuzimanju. Marina
se tim ugovorom obvezala vlasniku jahte naknaditi sve Stete na jahti, njenom
inventaru i opremi, koje nastanu krivnjom marine ili nepostivanjem odredbi
ugovora, s time da ta obveza nastaje preuzimanjem jahte na ¢uvanje, a zavrsava
vracanjem jahte vlasniku.

7 VSRH Rev-2333/2010-3, 14. svibnja 2013. Radi se o odluci Vrhovnog suda RH o reviziji. Pr-
vostupanjsku presudu donio je Op¢inski sud u Zadru pod brojem P-2829/03 od 23. prosinca
2009. U drugom stupniju sudio je Zupanijski sud u Zadru koji je donio presudu broj G7-2465/10
od 22. rujna 2010.
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Po isteku roka od jedne godine, na koji je ugovor bio sklopljen jahta je u
ovom slucaju ostala na vezu u marini sve do 16. studenog 2002., a kada je na
tom vezu potonula te je potopljena u moru ostala do 22. studenog 2002. kada
je izvadena iz mora, nakon cega je smjeStena na suhi vez u istoj marini gdje je
ostala nezasticena.

Vrijednost jahte pred nezgodu iznosila je 270.000,00 EUR od cega je vrijed-
nost trupa i brodske opreme iznosila 170.000,00 EUR, vrijednost pogonskih mo-
tora 100.000,00 EUR koji su zbog potapanja broda potpuno unisteni, te je utvrde-
no da je vrijednost spaSenih ostataka jahte iznosila 75.000,00 EUR.

Nadalje, sudovi su utvrdili da je uzrok potapanja bio prodor mora u jahtu,
do cega je doslo iz razloga Sto brodske pumpe, tj. Cetiri kaljuZne pumpe koje se
automatski ukljuc¢uju kada se u brodu pojavi odredena koli¢ina vode, u ovom
slucaju nisu radile, posto su se brodski akumulatori ispraznili jer jahta nije bila
prikopcana na izvor struje na gatu.

Vrhovni sud dosudio je iznos od 195.000 EUR u korist tuzitelja na ime na-
knade Stete na jahti, koja prema stavu ovog suda odgovara vrijednosti jahte pri-
je potonuca, tj. 270.000 EUR, umanjenoj za procijenjenu vrijednost ostataka, t;j.
75.000 EUR. Nadalje, Vrhovni sud je tuzitelju priznao i troSak vadenja jahte iz
mora dizalicama u iznosu 25.149,00 kn.®

Sto se tice protutuzbenog zahtjeva marine, oba niZestupanjska suda ocijeni-
la su da je potonucem jahte doslo do prestanka vaZenja ugovora o najmu veza
i ¢uvanju broda, a kako medu strankama nije nakon toga sklopljen ugovor o

Oba nizestupanjska suda takoder su dosudila tuzitelju naknadu troska vadenja jahte iz mora
dizalicama. Medutim, njihove su se odluke razlikovale u dijelu naknade Stete na samoj jahti.
Tako je prvostupanjski sud na ime naknade Stete na jahti dosudio u korist tuZitelja cjelokupni
iznos vrijednosti jahte prije potonuca, tj. 270.000 EUR, uz obrazloZenje da je rijec o totalnoj steti
te da je vrijednost ostataka jahte zanemariva i da tuzitelja pripada pravo prepustiti ostatak
broda tuzeniku (marini). Drugostupanjski sud je smatrao da nije rijec o totalnoj steti, ve¢ da
postoji vrijednost spasenih ostataka koja ostaje tuZzitelju, te je utvrdio da Steta na jahti odgova-
ra vrijednosti jahte prije potonu¢a umanjenoj za vrijednost ostataka, tj. ukupno 195.000 EUR,
s time da je drugostupanjski sud smatrao da je tuzitelj doprinio nastanku Stete te mu je po toj
osnovi umanjio iznos naknade Stete za 20%, dosudivsi u njegovu korist iznos od 156.000 EUR.
Vrhovni sud je, pak, smatrao da na strani tuzitelja nema suodgovornosti za nastanak Stetnog
dogadaja, a time ni zakonskih pretpostavki za djelomi¢no oslobodenje tuzenika od odgovor-
nosti za ovaj Stetni dogadaj, pa time ni postojanje razloga za razmjerno umanjenje nastale Stete
tuzitelju. Vrhovni sud je, nadalje, prihvatio ocjenu drugostupanjskog suda po kojoj u okolno-
stima konkretnog slucaja nije bilo pretpostavki na temelju kojih bi tuzitelj mogao prepustiti
vrijednosti spasenih ostataka jahte tuzeniku, posebno kad tuzenik nije izrazio spremnost nji-
hovog preuzimanja niti ih preuzeo. Prema tome, Vrhovni sud je smatrao da marina odgovara
vlasniku jahte samo za stvarnu nastalu Stetu, koja po misljenju suda iznosi 195.000,00 EUR.
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najmu suhog veza, odbili su u cijelosti protutuzbeni zahtjev marine za placanje
naknade za suhi vez na koji je jahta prebacena i ostala do daljnjega nakon va-
denja iz mora. U tom dijelu Vrhovni sud nije prihvatio ocjenu niZestupanjskih
sudova te je vratio predmet prvostupanjskom sudu na ponovno sudenje. Naime,
Vrhovni je sud prihvatio ocjenu niZestupanjskih sudova da je ugovor o najmu
veza i ¢uvanju jahte prestao potonucem, te je takoder smatrao da doista i nema
osnova za potrazivanje naknade od tuzitelja za usluge temeljem toga ugovo-
ra. Medutim, Vrhovni je sud zakljucio da s obzirom da nema pretpostavki za
prepustanje ostataka jahte tuZeniku, te da tuZenik nije pristao na preuzimanje
ostatka jahte koja je smjeStena na suhom vezu kod tuzenika, ocjena niZestupanj-
skih sudova o neosnovanosti protutuzbenog zahtjeva tuZenika nije pravilna, tj.
da bi tuZeniku trebalo priznati pravo na neku vrst naknade za razdoblje dok se
jahta nalazi kod njega na suhom vezu, makar i s osnova lezarine. Stav je Vrhov-
nog suda da je zbog pogresnog pravnog pristupa niZestupanjskih sudova po
pitanju protutuZzbenog zahtjeva ¢injeni¢no stanje u tom dijelu ostalo nepotpuno
utvrdeno, te je u tom dijelu obje niZestupanjske presude ukinuo i predmet vratio
prvostupanjskom sudu na ponovno odlucivanje s naputkom da u nastavljenom
postupku prvostupanjski sud ocijeni znacaj i narav pravnog odnosa stranaka
nakon Sto je ostatak jahte smjesten na suhi vez, te da potom ponovno odluci o
protutuzbenom zahtjevu tuzenika.

Sudovi su u ovom sporu smatrali da je konkretni ugovor o vezu sadrzavao
kako elemente ugovora o najmu veza, tako i elemente ugovora o ostavi jahte. On
je u vrijeme Stetnog dogadaja po misljenju sudova bio na snazi jer je sukladno
izri¢itoj ugovornoj pogodbi o automatskom produzenju trenutkom isteka jedno-
godisnjeg roka ugovor produzen na jos jednu godinu s obzirom da ni jedna stra-
na nije otkazala ugovor 30 dana prije isteka. Marinin prigovor da do produzenja
ugovora nije doslo jer joj kljucevi jahte nisu predani pa stoga nije doslo ni do pre-
uzimanja jahte na ¢uvanje, sud je smatrao irelevantnim. S obzirom na to da se
marina obvezala ¢uvati jahtu za vrijeme ugovora, ona je po misljenju sudova bila
odgovorna za Stetni dogadaj, tj. za potonuce, jer nije postupala paznjom dobrog
gospodarstvenika s obzirom da nije brinula o punjenju akumulatora, zbog cega
kaljuzne pumpe nisu radile sto je u konacnici dovelo do potapanja jahte. Naime,
sudovi su utvrdili da je uzrok potapanja bio taj Sto jahta nije bila priklju¢ena na
izvor elektricne energije na gatu, zbog ¢ega su se brodski akumulatori ispraznili,
a Sto je imalo za posljedicu da se cCetiri kaljuZne pumpe nisu mogle aktivirati u
svrhu izbacivanja vode te je jahta potonula. Sudovi su smatrali da je prikljucenje
tuZiteljeva broda na izvor elektri¢ne energije na gatu bio dio ugovorne obveze
tuzenika cije pruzanje nije bilo vezano za raspolaganje kljucevima. Po misljenju
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sudova, unato¢ nevremenu koje je tog dana vladalo, a koje nuzno ima za poslje-
dicu prodor mora odnosno kisnice u jahtu, tuzenik je propustio kontrolirati je li
jahta prikljucena na dotok elektri¢ne energije, ¢ime se omogucava rad kaljuznih
pumpi za crpljenje vode iz unutrasnjosti broda. Stoga je po misljenju sudova bilo
nuzno zakljuciti da tuzenik nije ¢uvao jahtu tuzitelja paznjom dobrog gospodar-
stvenika, a na Sto se obvezao odredbom ugovora sklopljenog u smislu odredbe
Zakona o obveznim odnosima’ o ugovoru o ostavi, zbog ¢ega i odgovara tuzite-
lju za nastalu Stetu.

Komentirajuci ovu presudu Zeljeli bismo napomenuti da je u praksi sporno
odgovara li marina za ¢uvanje plovila jednako kao ostavoprimac, a u tom smislu
nema jedinstvenog stava ni oko toga preuzima li uopcée marina posjed nad plo-
vilom za vrijeme ugovora o stalnom vezu. Analiza u okviru projekta DELICRO-
MAR izmedu ostalog upucuje na to da se cuvanje u kontekstu ugovora o vezu
ne moze poistovijetiti s ostavom zbog specificnih okolnosti u kojima se ugovor
ispunjava. Naime, plovilo koje je predmet ugovora izloZeno je raznim hidro-
meteoroloskim uvjetima i utjecajima te pomorskim rizicima, podrucje marine
kao luke je u statusu pomorskog dobra, pa je stoga njeno podrucje otvoreno za
javni pristup, nadalje ¢ak i ako je ugovoren nadzor i/ili cuvanje plovila, marina u
praksi nikad nema isklju¢ivu kontrolu nad plovilom na koje u svakom trenutku
moZze pristupiti njegov vlasnik odnosno korisnik ili osobe koje on ovlasti, itd.
Stoga je za marinu prakticki nemoguce ispunjavati obvezu ¢uvanja po strogim
pravilima odgovornosti ostavoprimca.’” Nadalje, po nasem misljenju uzrok po-
tonuca u ovom slucaju, tj. nefunkcioniranje kaljuznih pumpi i prodor vode, ne bi
trebao biti u sferi odgovornosti marine. Rijec je o velikom tehnickom nedostatku
koji jahtu ¢ini nesposobnom za plovidbu, a to bi nacelno prema prevladavajucoj
praksi ugovaranja veza u marinama trebalo biti u sferi odgovornosti vlasnika
odnosno korisnika jahte koji je duZan brinuti o odrZavanju jahte u stanju tehnic-
ke ispravnosti i sposobnosti za plovidbu. Po pitanju zakljucka suda da se radilo
o propustu na strani marine, jer da je marina u ovom slucaju trebala jahtu drzati
priklju¢enu na vanjski izvor struje kako bi osigurala rad kaljuznih pumpi, isti-
¢emo neka pravila struke na kojima se inzistira u nautici radi prevencije pozara,
kao npr.: “brod se nikad ne ostavlja prikljucen na vanjsku mrezu bez nadzora”,
savjet je da se “u zimskim mjesecima, kada brod miruje, sva strujna napajanja
na brodu iskljuce, a plovilo s vremena na vrijeme obide radi kontrole u kakvom

9 Zakon o obveznim odnosima, Narodne novine broj 35/05, 41/08, 125/11 i 78/15 (u nastavku:
ZOO0). Sud se poziva na odredbu po kojoj je kod ugovora o ostavi uz naknadu ostavoprimac
duzan cuvati stvar kao dobar gospodarstvenik (ZOQO, ¢l. 727. st. 1.)

10 Opsirno o tome vidi V. Skorupan Wolff; A. V. Padovan, op.cit.
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je stanju.” “Akumulatori i baterije svih vrsta treba odmah po dolasku u suhu
marinu (nakon konzervacije motora) iskljuciti iz strujnog kruga, te ih ukloni-
ti s plovila na suho i relativno toplo mjesto. Takoder, plovila nikada ne treba
ostavljati spojena na zemaljsku 220 V mreZu: dakle, tijekom zimovanja na brodu
ne smije biti nikakvog toka struje.”" I kona¢no, smatramo da zakljucak suda o
automatskom prestanku ugovora o vezu trenutkom potonuca zasluzuje dublju
raspravu, $to razlazemo u narednim poglavljima.

3. OSNOVNE ZNACAJKE UGOVORA O VEZU U MARINI

Ugovor o vezu u marini atipican je inominatan ugovor, tj. do danas nije prav-
no ureden posebnim zakonskim odredbama, a razvio se u poslovnoj praksi ma-
rina te se kao takav nije ustalio'” u svom sadrZaju ni u nazivu.” Rezultati nase
dosadasnje analize u okviru projekta DELICROMAR" pokazuju da op¢i uvjeti
ugovora marina, odnosno ugovorni obrasci koji se koriste u domacoj, ali i ino-
zemnoj praksi nisu ujednaceni, te da je sredisnji problem ove materije njihova
nepreciznost i nedorecenost kao i neuskladenost terminologije."” Premda je uo-
bicajena poslovna praksa marina u zemlji i u inozemstvu po mnogocemus slicna,
ipak ugovorni obrasci i klauzule nisu u vecoj mjeri standardizirani.'®

U Damir Visi¢, Pozar na brodu: kritiéne tocke su struja i motor, Otvoreno more, god. 2013., br. 180,

14.2.2013.

A. V. Padovan, op.cit,, str. 6-8; V. Skorupan Wolff; A. V. Padovan, op.cit., str. 314. Sli¢no i u tali-
janskoj pravnoj literaturi, vidi Claroni, Alessio, II contratto di ormeggio nella portualita turistica,
Libreria Bonomo editrice, Bologna, 2003., citirano prema Ivkovi¢, Porde, Pomorski privilegiji na
brodu, Priruc¢nik, Piran, 2007, str. 116, 122-123.

U ovom radu koristimo naziv ugovor o vezu, no u praksi se javljaju razliciti nazivi za slicne
ugovore, primjerice ugovor o najmu veza, ugovor o koristenju veza, ugovor o najmu veza i
cuvanju plovila, ugovor o godisnjem vezu, ugovor o stalnom vezu, i sl.

Vidi bilj. 11 bilj. 5. U okviru projekta DELICROMAR smo uz terenska istrazivanja u domacim
marinama proveli i terenska istrazivanja metodom upitnika i intervjua u odredenom broju
marina u Sloveniji, Crnoj Gori, Italiji, Spanjolskoj i na Malti radi komparativne analize.

15y Skorupan Wolff, A. V. Padovan, op.cit., str. 314.

16 vidi bilj. 1 i bilj. 14. U okviru istrazivanja na projektu DELICROMAR, analizirani su: Op¢i
uvjeti poslovanja marine Punat, Op¢i uvjeti poslovanja marine Servisni centar Trogir, Op¢i
uvijeti poslovanja marine Kastela, Op¢i uvjeti poslovanja za smjestaj plovila u luci nautickog
turizma Lav, Op¢i uvjeti poslovanja za smjestaj plovila u marini Zadar Color, Op¢i uvjeti po-
slovanja marine Baoti¢ (Nauticki centar Trogir), Op¢i uvjeti za koristenje veza u Adriatic Cro-
atia International Clubu d.d., Ugovor o koristenju veza marine Dalmacija, Ugovor o koristenju
veza marine Borik, Ugovor o koristenju veza marine Mandalina, Op¢i uvjeti koristenja veza za
smjestaj povila u marini Agana, Ugovor o koristenju veza u Laguni Pore¢, Ugovor o koristenju
veza u marini Solaris, Ugovor o vezu sa Tehnomontom d.d., Ugovor o koriStenju suhog veza
s Nauta Lamjanom, Ugovor o koristenju veza na suhom s Marservisom, Ugovor o koristenju

12

13

14
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Stranke ugovora o vezu u marini'” su koncesionar luke nauti¢kog turizma'

kao pruzatelj usluge nautickog veza s jedne te vlasnik odnosno korisnik® brodi-
ce ili jahte kao korisnik veza s druge strane.

U praksi domacih, ali i stranih marina razlikuje se tranzitni od zimskog,
godisnjeg ili stalnog veza. Tranzitni vez je po prirodi privremen, koristi se tije-
kom plovidbe, radi kraceg boravka u marini za potrebe opskrbe, nocenja, smjene
gostiju najahti u carteru, privremenog pristajanja tijekom putovanja, zaklona od
losih vremenskih uvijeta ili sli¢no, a najcesce se sklapa na neformalan nacin, pri-
mjerice samim pristajanjem jahte na vez u pojedinoj marini uz suglasnost kon-
cesionara marine. Zimski, godisnji ili tzv. stalni vez je trajnije prirode, a svrha
mu je smjestaj jahte ili brodice u marini na dulje vrijeme, osobito u razdoblju kad
jahta ili brodica nije u plovidbi, najcesce izvan nauticke sezone, u svrhu zimo-
vanja. Ugovor o vezu uvijek se sklapa na odredeno vrijeme, a u praksi domacih
marina najdulji rok kod stalnog veza je godinu dana, dok se kod vecine marina
opd¢im uvjetima ugovora ili uobicajenim ugovornim klauzulama predvida pre-
Sutno produZzenje ugovora pod odredenim uvjetima. Za zimski, godisnji ili stal-
ni vez uobicajena je praksa da se zakljucuje u pisanom obliku, premda je, narav-

suhog veza s Nautickim centrom Liburnija, Ugovor o ¢uvanju i odrzavanju plovila Navitech
yacht service. Nadalje, analizirani su i standardni obrasci ugovora o vezu, odnosno op¢i uvje-
ti poslovanja marina u Italiji: Marina Cala de’” Medici, Marina di Porto Azzuro, Marina di
Brindisi, Marina di Torre Vado, Marina Cala Galera, Cala Ponte Marina di Polignano a Mare,
Marina di Potisco, Marina Molo Vecchio S.r.1, Genova, Pesto sea group, Marina Porto Antico
— Genova, Camera di Commercio Ancona, Marina Ristanesi, Porto Turristico Torregrande; u
Sloveniji: Marina Izola, Marina Koper; u Crnoj Gori: marinski dio luke Kotor, Marina Dukley,
Budva; na Malti: Kalkara Boatyard Marina, Roland Marina (S&D Yachts).

U ovom radu bavimo se poglavito ugovorima o vezu u marinama koje su najslozeniji pojavni
oblik luka nautickog turizma kao luka posebne namjene. Pravilnik o razvrstavanju i katego-
rizaciji luka nautickog turizma, Narodne novine br. 72/2008, marinu definira kao dio vodenog
prostora i obale posebno izgraden i ureden za pruzanje usluga veza, smjestaja turista u plov-
nim objektima te ostalih usluga (¢l. 10), a osim marina, kao ostale vrste luka nautickog turizma
predvida sidrista, odlagalista plovnih objekata i suhe marine.

17

8 Sukladno Zakonu o pomorskom dobru i morskim lukama, Narodne novine broj 158/2003,

100/2004, 141/2006, 38/2009, 123/2011 i 56/2016 (u nastavku: ZPDML) luka nautickog turizma je
luka posebne namjene cije se iskoristavanje i upravljanje temeljem ugovora o koncesiji povje-
rava koncesionaru. Koncesionar luke nautickog turizma u praksi je gotovo uvijek trgovacko
drustvo. Za potrebe ovog rada, radi jednostavnosti, termini marina, koncesionar marine, kon-

cesionar luke nautickog turizma imaju jednako znacenje.

19" Pod korisnikom brodice ili jahte za potrebe ovog rada smatramo osobu koja stvarno rabi ili

koristi brodicu ili jahtu te ju posjeduje kao njen vlasnik, zakupoprimatelj ili primatelj leasinga.
Dakle, to je osoba koja ima trajniju vezu s odredenom brodicom ili jahtom i koja preuzima
odgovornost za njenu uporabu. Primjerice, kod brodica i jahti koje se koriste za iznajmljivanje,
to Ce biti tzv. arter kompanija.
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no, rije¢ o konsezualnom ugovoru za cije sklapanje nije nuzna posebna forma,
vec je za njegov nastanak dovoljno da se stranke suglase o bitnim sastojcima.

Bitni sastojci svakog ugovora o vezu ¢ine mjesto za siguran vez koje se daje
na uporabu, to¢no odredena brodica ili jahta koja se smjeSta na vez, rok trajanja
ugovora i naknada za vez. Uz navedeno, stranke mogu ugovoriti i dodatne us-
luge marine, primjerice opskrbu jahte ili brodice elektriécnom energijom, vodom,
gorivom ili sl., zatim uslugu nadziranja jahte ili brodice na vezu, uslugu ¢uvanja,
odrzavanja, ciS¢enja, pripremanja za plovidbu, vadenja brodice ili jahte na suhi
vez odnosno spustanja u more sa suhog veza, i dr., ovisno o rasponu i vrsti razli-
¢itih usluga koje marina nudi, odnosno o potrebama i Zeljama korisnika veza.”

Sukladno opéem nacelu ugovornog prava, odredbe ugovora o vezu trebaju
se tumaciti prije svega onako kako one glase, postuju¢i autonomiju stranaka.
Tek ako se radi o spornim ugovornim odredbama, odnosno u nedostatku jasne
ugovorne pogodbe o pojedinom pitanju, odgovore treba iznadi primjenom na-
¢ela o tumacenju ugovora sukladno mjerodavnom opc¢em ugovornom, odnosno
obveznom pravu. Sukladno nasem obveznom pravu, sud ¢e u takvom slucaju
tumacedi ugovor o vezu morati istraziti zajednicku namjeru ugovornih strana
prilikom sklapanja ugovora.? Budu¢i da se ugovori o vezu redovito sklapaju
prema unaprijed otisnutom sadrzaju koji je pripremila i predlozila marina, treba
primijeniti i nacelo da nejasne odredbe treba tumaciti u korist druge strane.”
U praksi i teoriji ustalila su se odredena pravila i metode tumacenja ugovora,
a pravna doktrina je suglasna da su dopustena sva sredstva i metode koje se u
dobroj vjeri mogu rabiti u tumacenju ugovora. Sve te metode treba kombinirati
radi postizanja glavne zadace tumacenja ugovora, tj. pronalazenja prave volje
stranaka s ciljem da se, ako je moguce, ugovor odrzi na snazi u skladu s mak-
simom pacta sunt servanda.® Kako je ugovor o vezu neimenovani ugovor koji
sadrzi elemente raznih imenovanih ugovora, kao sto su ugovor o najmu, ugovor
o ostavi (ako je ugovoreno cuvanje), ugovor o djelu (ako je primjerice ugovoreno
odrzavanje, servisiranje ili sli¢no) ili ugovor o nalogu, sud bi u slucaju potrebe
za tumacenjem nejasnih ugovornih odredbi trebao pojedine elemente pravno
kvalificirati, tj. utvrditi je li prema sadrzaju moguce konkretan pravni posao

20 gSlignoi A. V. Padovan, op.cit.; V. Skorupan Wolff; A. V. Padovan, op.cit.; V. Skorupan Wolff;

R. Petrinovi¢; N. Mandi¢, op.cit.

2 Arg. ZOO, ¢l. 319.

22 Arg. ZOO, €l. 320. Opéenito o tumadenju ugovora vidi V. Gorenc et al., Komentar Zakona o obve-

znim odnosima, Narodne novine, Zagreb, 2014., str. 506-513.
23 V. Gorenc et al,, Komentar Zakona o obveznim odnosima, op.cit., str. 509.
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podvesti pod pojam nekog imenovanog ugovora, te ovisno o tome posegnuti za
analognom primjenom odgovarajucih zakonskih odredbi.*

Za potrebe ovog rada prikazujemo osnovne modele ugovora o vezu koji su
se formirali u praksi domacih marina, ne ulaze¢i u dublju raspravu o sadrzaju
ugovora i obvezama stranaka, Sto se detaljno obraduje u posebnim znanstvenim
radovima u okviru znanstvenog projekta DELICROMAR.?

Prvi model ugovora o vezu za potrebe analize nazivamo ugovorom o najmu
veza. To je osnovni model ugovora o vezu koji se nalazi u podlozi svih ugovora o
vezu u domacoj praksi, a tipican je po tome Sto se obveza pruzatelja usluge veza
sastoji u ustupanju sigurnog mjesta za vez korisniku veza za njegovu jahtu ili
brodicu, tj. vez u marini se daje na uporabu korisniku veza u odredenom vre-
menskom razdoblju i za odredenu jahtu ili brodicu. Siguran vez podrazumijeva
adekvatnu lucku infrastrukturu i sidrene sustave izgradene i opremljene su-
kladno pravilima struke i vaze¢im propisima. Uz siguran vez, marina u okviru
ovakvog ugovora uobicajeno pruza mogucnost opskrbe jahte ili brodice elek-
tricnom energijom i pitkom vodom. Ovaj model ugovora najcesce se primjenjuje
kod tzv. tranzitnog veza, ali postoji i manji broj marina u Hrvatskoj koje ovakav
model primjenjuju i kod stalnog veza.*

Drugi model ugovora o vezu nazivamo ugovorom o najmu veza i nadzoru
plovila” na vezu. Ovaj model ugovora uz najam veza predvida i obvezu marine
da nadzire stanje plovila na vezu te da obavijesti korisnika veza primijeti li bilo
kakvu negativnu promjenu u stanju plovila ili njegove opreme. Usluga nadzora
se u praksi ispunjava na nacin da djelatnici marine, tj. njen kapetan i mornari,
prate stanje plovila redovitim obilascima i pregledom s gata, u pravilu bez ula-
Zenja na plovilo.”® U slucaju bilo kakvih negativnih promjena na samom plovilu
ili njegovoj opremi, marina kontaktira korisnika veza te postupa po njegovim
uputama radi popravka ili sprecavanja nastanka stete, no to ¢ini na njegov trosak
po posebnom nalogu koji u pravnom smislu predstavlja odvojeni ugovor. Pri-
mjerice, moze se raditi o zamjeni privezne uzadi koja pripada plovilu, dodavanju

# 7z Slakoper; V. Gorenc, Obvezno pravo: opci dio, Novi informator, Zagreb, 2009., str. 111.

2 Vidi bilj. 1.

26 Opsirnije vidi V. Skorupan Wolff; AV. Padovan, op.cit.

% Pod pojmom plovilo za potrebe ovog rada podrazumijevamo jahtu i brodicu, kako su defini-

rane u ¢l. 5. Pomorskog zakonika, Narodne novine broj 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13 i 26/15
(u nastavku: PZ).

Postoji manji broj marina u Hrvatskoj koje u okviru usluge nadzora osim redovnog i uobica-
jenog vanjskog pregleda s gata ukljucuju i uslugu povremenog ulaska u unutrasnjost plovila
radi kontrole kaljuze.
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novih bokobrana, popravku cerade itd. U hitnim slucajevima (npr. ustanovi se da
plovilo prima vodu i da prijeti potonuce) djelatnici marine ¢e intervenirati radi
sprecavanja vece Stete i bez prethodne suglasnosti korisnika veza, a s obzirom da
je koncesionar luke nautickog turizma kao tijelo koje upravlja lukom ovlasten i
po zakonu duzan brinuti o sigurnosti u luci.* Opisani model ugovora o vezu naj-
¢esdi je u praksi ugovaranja tzv. stalnog, godisnjeg ili zimskog veza u hrvatskim,
ali i mnogim inozemnim marinama.

Kod oba ovdje opisana modela ugovora o vezu marina odgovara za ispravnost
i sigurnost veza, a ne preuzima odgovornost za ispravnost plovila na vezu i nje-
gove opreme. Obveza je vlasnika odnosno korisnika plovila da plovilo primjereno
opremi konopima, bokobranima i primjerenom opremom za vezivanje, da ga pri-
premi za zimovanje (konzerviranje motora, prekrivanje ceradom, i sl.) te da kon-
tinuirano brine o tehnickoj ispravnosti, tj. o urednom odrzavanju plovila u stanju
sposobnosti za plovidbu®, sto medu ostalim ukljucuje i redovne tehnicke pregle-
de te odrzavanje svih plovidbenih isprava i dozvola kao i obveznog osiguranja
odgovornosti vlasnika odnosno korisnika brodice ili jahte za Stete prema tre¢ima.

Trec¢i model ugovora o vezu sastoji se od najma i nadzora te ukljucuje i uslu-
gu ¢uvanja plovila, koja sadrzajno ukljucuje, primjerice, ¢iS¢enje, provjetravanje,
pokrivanje ceradom, povremeno ukljucivanje motora, kaljuznih pumpi, punjenje
baterija, itd. Ovdje je rijec o ugovoru o vezu koji sadrzi elemente ugovora o ostavi.”

2 Opésirnije vidi V. Skorupan Wolff; A.V. Padovan, op.cit.

30" Sposobnost brodice i jahte za plovidbu definirana je u &l. 111. PZ-a. Za potrebe predmetne
analize vazno je istaknuti da je brodica ili jahta sposobna za plovidbu u odredenim podrucji-
ma plovidbe i za odredenu namjenu ako udovoljava odredbama PZ-a, propisa donesenih na
temelju PZ-a i Tehnickim pravilima u svezi sa sigurnos$¢u ljudskih Zivota, brodice ili jahte i
imovine, sprecavanjem onecis¢avanja pomorskog okolisa uljem, Stetnim tvarima, otpadnim
vodama i smecem, zastitom morskog okolisa od Stetnog djelovanja sustava protiv obrasta-
nja trupa, zastitom na radu, smjestajem posade i putnika na jahti ili brodici, sprjecavanjem
oneciscenja zraka, uvjetima za prijevoz putnika. Pored toga, brodica ili jahta je sposobna za
plovidbu i ako brodicom ili jahtom upravlja osoba s odgovaraju¢om svjedodzbom, odnosno
uvjerenjem o osposobljenosti, te ako ima najmanji propisan broj clanova posade s odgovaraju-
¢im svjedodZbama, odnosno uvjerenjima o osposobljenosti koji brodica ili jahta mora imati za
sigurnu plovidbu, ako je smjestaj i broj ukrcanih osoba u skladu s odredbama i uvjetima nave-
denim u ispravama, zapisima, knjigama i odobrenoj tehnickoj dokumentaciji brodice ili jahte
(PZ, ¢l. 111.). Sposobnost za plovidbu jahte utvrduje Hrvatski registar brodova kao priznata
organizacija, a za brodicu lucka kapetanija, obavljanjem tehnickog nadzora i posvjedocuje
izdavanjem odgovarajucih isprava, zapisa i knjiga u skladu s odredbama Tehnickih pravila
i drugih propisa donesenih na temelju PZ-a. Sposobnost za plovidbu brodice ili jahte pre-
ma odredbama ¢lanka 111. PZ-a provjerava se inspekcijskim nadzorom. Naravno, navedeno
vrijedi za brodice i jahte pod hrvatskom zastavom, dok su za strane brodice i jahte standardi
sposobnosti za plovidbu te njihov tehnicki nadzor uredeni propisima njihove drzave zastave.

3 Opséirnije vidi V. Skorupan Wolff; A.V. Padovan, op.cit.
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Ugovorom o vezu pruzatelj usluge veza moze se obvezati da ispunjava i
druge dodatne usluge i radove primjerice redovito odrzavanje trupa, opreme i
strojeva koje je usmjereno na odrzavanje brodice ili jahte u stanju sposobnom za
plovidbu u okviru redovnog iskoristavanja i uporabe. Kada se radi o preuzima-
nju obveze odrzavanja jahte ili brodice u poslovnoj praksi hrvatskih marina je
gotovo uvijek rije¢ o poslovima koji se posebno ugovaraju i nisu sastojci ugovora
o vezu.

Tredi opisani model ugovora o vezu u praksi domacih marina vrlo je rijedak.
Neke marine nude ovakav poseban paket usluga dodatno uz ugovor o vezu, a
u nekim marinama je moguce posebno ugovoriti tzv. “boat care” s posebnim
pravnim ili fizickim osobama koje obavljaju takvu komercijalnu djelatnost na
podrucju marine. Medutim, ¢esca je praksa da korisnik brodice ili jahte u svom
odsustvu organizira, odnosno u vlastitom aranZmanu angazira posebnu prav-
nu ili fizicku osobu koja ¢e brinuti o plovilu.*

Pojedine marine nude izravno ili putem svojih izvodaca usluge popravka,
servisiranja odrzavanja, podizanja na suhi vez odnosno spustanja u more, pri-
preme za porinuce, pripreme za zimovanje itd. Najcesce se takve dodatne usluge
ugovaraju odvojeno, po posebnom nalogu korisnika jahte ili brodice.

4. UZROK POTONUCA

Uzroci potonuca jahte ili brodice na vezu mogu biti razliciti, od ekstremnih
vremenskih uvjeta, do tehnickih nedostataka koji brodicu odnosno jahtu cine
nesposobnom za plovidbu, neadekvatnog ili neispranog veza, sidrenog susta-
va, opreme za vezivanje, poplave, pozara, loseg odrzavanja, sudara, i dr. Uzroci
potonuca mogu biti, tj. cesto jesu kombinirani. Primjerice, skrivena mana brodi-
ce ili jahte koja ju ¢ini nesposobnom za plovidbu, kao sto je neispravan morski
ventil, u kombinaciji s velikim nevremenom moze dovesti do potonuca. Kako bi
se utvrdile pravne posljedice potonuca po sam ugovor o vezu, u svakom poje-
dinom slucaju trebat ¢e ustanoviti uzrok, ili uzroke potonuca, i ovisno o tome
utvrditi postoji li za taj Stetni dogadaj odgovornost jedne od ugovornih strana,
ili je do Stete doslo slucajno ili djelovanjem vise sile ili krivnjom trece osobe. Od-
govornost pojedine ugovorne strane pri tome treba cijeniti sukladno uvjetima
ugovora o vezu, ali u kontekstu opcih pravila o odgovornosti za Stetu.

2 Tbid.
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4.1. Uzroci potonuca za koje postoji odgovornost koncesionara marine

Odgovornost koncesionara marine kao pruZatelja usluge veza za Stetu na
brodici ili jahti nastalu za vrijeme dok se odnosna brodica ili jahta nalazi na
vezu temelji se na samom ugovoru o vezu, pa ju stoga treba i cijeniti sukladno
uvjetima konkretnog ugovora. Potonuce jahte ili brodice na vezu ocigledno ¢e
dovesti do materijalne Stete tj. do ostecenja same brodice ili jahte, a sukladno
opc¢im pravilima naSeg obveznog prava tj. rezimu subjektivne odgovornosti po
principu presumirane krivnje, koncesionar marine kao pruzatelj usluge veza
odgovarat ¢e za Stetu uslijed potonuca, ako ne dokaze da je Steta nastala bez nje-
gove krivnje. Krivnja postoji ako je Steta prouzrocena namjerno ili nepaznjom.
Pri tom se predmnijeva obi¢na nepaznja.** Od koncesionara marine kao pruza-
telja usluge veza, bududi da je rijec o turistickoj usluzi u nautickom turizmu u
smislu ¢lanka 2. Zakona o pruzanju usluga u turizmu,* ocekuje se postupanje s
povecanom paznjom dobrog strucnjaka, tj. postupanje prema pravilima struke
i obicajima.®

U posebnim slucajevima, u obzir bi mogla do¢i i primjena op¢ih pravila od
odgovornosti za Stetu od opasne stvari ili opasne djelatnosti. Za takvu Stetu se
po pravilima ZOO-a odgovara bez krivnje, na temelju uzroc¢nosti tj. objektivno
(ZOQO, ¢l. 1045. st. 3., €l. 1063. et seq.), a moguce se osloboditi takve odgovornosti
samo ako se dokaze da je Steta nastala uslijed viSe sile ili radnjom ostecenika ili
trece osobe, koju se nije moglo predvidjeti i izbjedi ili otkloniti njene posljedice.
Je li neka stvar ili djelatnost opasna sud ocjenjuje prema okolnostima svakog po-
jedinog slucaja. Primjerice, dizalica za izvlacenje, podizanje i spustanje plovila
mogla bi se smatrati opasnom stvari, a radovi zavarivanja opasnom djelatnoscu,
no to bi trebalo posebno ocjenjivati prema okolnostima konkretnog slucaja.*

Glavna je obveza marine da ustupi na uporabu siguran vez za odredenu
jahtu ili brodicu, pa ona odgovara za Stetu koja nastane kao posljedica neispu-
njenja te obveze. Dakle, kad govorimo o potonuc¢u plovila na vezu, onda odgo-
vornost marine postoji ako se moZze ustanoviti uzro¢na veza izmedu potonuca i
neispunjenja obveze ustupanja sigurnog veza. Konkretno, u sferu odgovornosti

33 Arg. ZOQO, ¢l. 349., 1045. 1 1049. Opcenito o pravu na popravljanje stete iz ugovornih obveza te o

primjeni odredbi ZOO-a o naknadi Stete iz izvanugovornih obveza na ugovornu stetu vidi V.
Gorenc et al., op.cit., str. 547-562, a o rezimu subjektivne odgovornosti za Stetu i presumirane
krivnje, ibid, str. 1697-1714.

34 Zakon o pruzanju usluga u turizmu, Narodne novine broj 68/07, 88/10, 30/14, 89/14, 152/14
(u nastavku: ZPUT).

3% 7pUT, él. 4.

3 AV Padovan, op.cit., str. 7.
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koncesionara marine nedvojbeno ¢e uci uzroci potonuca kao sto su tehnicki ne-
dostaci samog sidrenog sustava (npr. sidrenog bloka, sidrenog lanca, konopa za
privez), lucke opreme (npr. dizalice, suhog doka, energetskog ormara, pontona,
gata, lukobrana itd.), tj. tehnic¢ki nedostaci koji vez ¢ine nesigurnim. Nadalje,
postoji niz propisanih minimalnih tehnickih, sigurnosnih i drugih standarda
koje mora zadovoljavati marina kao luka nautickog turizma da bi smjela obav-
ljati svoju djelatnost, pa postoji odgovornost za materijalne nedostatke vezova,
luckih struktura, objekata i opreme koje marina daje na uporabu, a koji su po-
sljedica neispunjavanja propisanih standarda.”

Nadalje, ako je uzrok potonuca Stetna radnja ili propust marininih djelat-
nika, i tada c¢e postojati odgovornost marine za Stetu.*® Kad je rije¢ o dodatnim
uslugama poput odrzavanja, servisiranja, popravaka i sl., koje koncesionar ma-
rine izvrSava posredno preko svojih izvodaca, onda on odgovara i za izbor izvo-
daca. Kad je rijec o radnjama i propustima marininih djelatnika, treba sukladno
uvjetima ugovora o vezu ocijeniti koja su to ¢injenja koja koncesionar marine du-
guje korisniku veza. Primjerice, ako je ugovoren najam veza i nadzor plovila na
vezu, onda se moZe govoriti o Stetnom propustu djelatnika marine, primjerice, u
slucaju da marinini mornari nepazljivo obilaze gatove i neredovito provjeravaju
stanje plovila pa uslijed toga ne primijete da neko plovilo prima vodu i da ¢e
uskoro potonuti. No, ne bi se moglo govoriti o propustu marininih djelatnika u
slucaju potonuca koje je posljedica neodrzavanja ili nefunkcioniranja brodskih
pumpi ili strojeva, ako dodatne usluge odrzavanja ili cuvanja nisu bile ugovore-
ne. Dakle, ovisno o tome koji je opseg usluga bio ugovoren, cijenit ¢e se postoji
li propust marine, odnosno njenih djelatnika zbog kojega je doslo do potonuca
i Stete za koju odgovara marina. Tako ¢e marina odgovarati za propust u odrza-
vanju, gresku u popravku ili servisiranju, propust u nadzoru, nestruc¢no ruko-
vanje dizalicom i sl. ako su te usluge naravno bile ugovorene. Marina ¢e svakako
odgovarati i za propuste u izvrSavanju zakonskih obveza odrZavanja sigurnosti
i reda u luci, pa bi potonuce do kojeg je doslo zbog opcenito neurednog raspo-
laganja vezovima ili nedostatka reda i sigurnosti u luci uslijed sveukupno loseg
upravljanja lukom bilo u sferi odgovornosti marine.

% Uz relevantne gradevinske, hidrogradevinske i tehnicke standarde, tu su i posebni propisi

koji se odnose na luke, ukljucuju¢i ZPDML i PZ te pripadajuc¢e podzakonske akte, kao Sto
su, primjerice, Pravilnik o uvjetima i na¢inu odrzavanja reda u lukama i na ostalim dijelovi-
ma unutarnjih morskih voda i teritorijalnog mora Republike Hrvatske (Narodne novine br.
90/2005, 10/2008, 155/2008, 127/2010, 80/2012, 56/2013, 7/2017), Uredba o uvjetima kojima moraju
udovoljavati luke (Narodne novine br. 110/2004) i dr.

3 Arg. ZOO, &1 1061.
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Marina se moze osloboditi odgovornosti dokazujuci da nije kriva za Stetu jer
je postupala duznom paznjom (paznjom dobrog strucnjaka) brinudi o sigurnosti
i tehnickoj ispravnosti veza, lucke infrastrukture, objekata i opreme, da su njeni
djelatnici uredno i redovno obavljali nadzor nad vezovima i uobicajen vanjski
pregled stanja plovila na vezovima u skladu s internim protokolima u skladu s
pravilima struke i obicajima, i sl. Nadalje, ona se moZe osloboditi odgovorno-
sti dokazujudi da nema uzrocne veze izmedu neke njene radnje ili propusta i
Stete, odnosno da je isklju¢iv uzrok potonuca dogadaj koji je izvan sfere njene
odgovornosti (visa sila, slucaj, krivnja korisnika veza ili tre¢e osobe)*. Konacno,
marina se moZe oslanjati i na izri¢ito ugovorena iskljucenja i ogranicenja odgo-
vornosti, o ¢emu nesto vise u nastavku.

4.1.1. Iskljucenja i ogranicenja odgovornosti koncesionara marine prema
opéim uvjetima ugovora o vezu

Stranke mogu u okviru ugovora o vezu koji je inominatan, tj. nije zakon-
ski ureden, slobodno urediti svoje odnose sukladno svojim Zeljama, potreba-
ma, ocekivanjima i nahodenjima, a pri tome je njihova sloboda ogranicena samo
op¢im nacelima savjesnosti i postenja, Ustavom, moralom drustva i prisilnim
propisima (arg. ZOO, ¢l. 2., 4., 296.). Primjerice, jedna od takvih kogentnih normi
je zabrana ugovornog iskljucenja odnosno ogranicenja odgovornosti za namjeru
i krajnju nepaznju (ZOO, ¢l. 345.).%

Stoga su op¢im uvjetima ugovora, odnosno ugovornim klauzulama koje po-
jedine marine koriste u svojim ugovornim obrascima, obi¢no predvidene Stete
za koje marina ne odgovara. Dakle, radi se o ugovornim odredbama o iskljuce-
nju odgovornosti. Za raspravu u okviru teme ovog rada relevantna su isklju-
¢enja odgovornosti marine kao Sto su, primjerice, Stete koje su posljedica uo-
bicajenog trosenja i habanja (misli se na samu brodicu ili jahtu, njene dijelove
i opremu), Stete nastale za vrijeme dok je plovilo bilo pod nadzorom korisnika
veza, Stete uslijed viSe sile, Stete koje uzrokuje korisnik veza, posada ili druga
osoba koju vlasnik plovila ovlasti da boravi na plovilu, Stete zbog neodrZava-
nja, zapustenosti ili dotrajalosti plovila ili opreme, posljedice skrivene mane ili
tehnicke neispravnosti plovila ili opreme, posljedice neprimjerenosti konopa
za privez koji pripadaju plovilu, Stete uslijed pozara ili eksplozije izazvanih na
samom plovilu, namjerne Stetne radnje tre¢ih osoba i sl. Neka od ovih iskljuce-
nja odgovornosti postoje ve¢ prema samim opc¢im pravilima obveznog prava o

¥ Arg. ZOO, &l. 342. st. 5., ¢l. 343.
0 Ay Padovan, op.cit., str. 12.
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odgovornosti za Stetu, kao, primjerice, visa sila, Stete koje uzrokuje sam korisnik
veza, posada ili druga osoba za koju odgovara vlasnik plovila ili namjerne Stetne
radnje tre¢ih osoba. Druga, pak, imaju svrhu alociranja tereta dokazivanja, tj.
olaksavaju pravni polozaj marine ¢ija krivnja za Stetu se prema opcim pravilima
obveznog prava presumira, na nacin da upiranjem na neko od tih iskljucenja
marina prebacuje teret dokazivanja na tuzitelja koji da bi uspio u sporu onda
mora dokazati da Steta nije posljedica uzroka koji je predviden isklju¢enjem, vec¢
da je posljedica Stetne radnje ili propusta marine. Takva iskljucenja su, primjeri-
ce, istroSenost, dotrajalost, neodrzavanost plovila, njegovih dijelova ili opreme,
Steta koja je nastala u vrijeme dok je plovilo bilo pod nadzorom korisnika veza,
skrivena mana ili tehnic¢ka neispravnost plovila, nedostaci konopa za privez koji
pripadaju plovilu, pozar i eksplozija na samom plovilu i sl. Rije¢ je o uzrocima
za koje je mnogo vjerojatnije da su u sferi odgovornosti korisnika veza pa ih se s
tom logikom navodi u iskljucenjima odgovornosti marine.

Vazno je ovdje naglasiti da se sukladno kogentnoj odredbi iz ¢l. 345. ZOO-a
odgovornost marine za namjeru ili krajnju nepaznju ne moze unaprijed ugovo-
rom iskljuciti ni ograniciti. Valjanost tih odredbi podloZna je i zakonskim odred-
bama o nistetnosti nepostenih ugovornih odredbi.*!

4.2. Uzroci potonuca koji su odgovornost ili rizik korisnika veza

Vlasnik odnosno korisnik brodice i jahte odgovoran je za njeno odrZavanje
u stanju sposobnosti za plovidbu, dakle za njenu tehnicku ispravnost i ured-
nu certificiranost. Stoga se opéim uvjetima ugovora o vezu najcesée predvida
takva obveza korisnika brodice ili jahte da za sve vrijeme trajanja ugovora o
vezu paznjom dobrog domacina brine o brodici ili jahti, da ju uredno odrzava u
stanju tehnicke ispravnosti i sposobnosti za plovidbu te da ju opremi bokobra-
nima, primjerenim konopima za privez i ostalom opremom za vezivanje. Prema
tome, potonuce uslijed nesposobnosti brodice ili jahte za plovidbu koje je vlasnik
odnosno korisnik bio svjestan ili trebao biti svjestan primjenom duZne paZnje,
kao i potonuce uslijed namjerne ili nepazljive Stetne radnje ili propusta vlasnika
odnosno korisnika ili osoba za koje vlasnik odnosno korisnik plovila odgova-
ra u sferi je odgovornosti vlasnika odnosno korisnika veza. Nadalje, sukladno
prevladavajucoj praksi ugovaranja usluge veza u marini, rizik skrivene mane*?,

41 7akon o zadtiti potrosaca, Narodne novine br. 41/14, 110/15, ¢l. 49.-56.; ZOO, ¢l. 296.

42 Skrivena mana je takav nedostatak ili nesposobnost brodice ili jahte za plovidbu koje vlasnik

odnosno korisnik nije svjestan niti bi mu trebala biti poznata primjenom duzne paznje, tj. pa-
Znje dobrog domacina odnosno dobrog gospodarstvenika (arg. PZ, ¢l. 729.). To je takva mana
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slucajne propasti kao i viSe sile lezi na vlasniku odnosno korisniku plovila, tj. na
korisniku veza. Opisana uobicajena podjela odgovornosti i rizika izmedu pru-
zatelja usluge veza s jedne i vlasnika odnosno korisnika brodice ili jahte s druge
strane, popracena je i odgovaraju¢im osigurateljnim aranZmanima. Dakle, uobi-
¢ajeno je da rizike slucajne propasti, viSe sile i skrivene mane plovila, njegovih
dijelova ili opreme pokriva polica osiguranja trupa i stroja brodice ili jahte (tzv.
kasko polica) u korist vlasnika odnosno korisnika brodice ili jahte kao osigu-
ranika. S druge strane, polica osiguranja koncesionara marine pokrit e rizik
njegove odgovornosti za Stetu na plovilu. Dotrajalost i istroSenost, izuzev kad
je rije¢ skrivenoj mani ili nedostatku, te neodrZavanje i zapustenost brodice ili
jahte, njenih dijelova ili opreme, nisu osigurljivi jer nemaju obiljezja rizika, tj. ne-
dostaje im element neizvjesnosti i nezavisnosti od iskljucive volje osiguranika.”

4.3. Doprinos vlasnika odnosno korisnika brodice ili jahte nastanku Stete

Kako je ve¢ spomenuto, u praksi do potonuca najcées¢e dovodi kombinacija
uzroka. U slucaju kada do potonuca dode uslijed uzroka koji ulazi u sferu od-
govornosti koncesionara marine kako je opisano gore pod t. 4.1. u kombinaciji s
uzrokom koji ulazi u sferu odgovornosti vlasnika odnosno korisnika brodice ili
jahte (skrivljena Stetna radnja ili propust ) primijenit ¢e se opca pravila obveznog
prava o tzv. podijeljenoj odgovornosti, tj. o razmjernom smanjenju naknade Ste-
te osteceniku koji je doprinio nastanku Stete ili njenoj visini (arg. ZOO, ¢l. 347,
1092).

4.4. Posljedice slucajnog potonuca ili potonuca uslijed vise sile

Kada je do potonuca doslo uslijed uzroka za koji ne odgovara nijedna strana,
tj. slucajno ili uslijed dogadaja koji ima obiljezja viSe sile, takav rizik, kako smo
vec pojasnili, pogada vlasnika odnosno korisnika jahte ili brodice. Medutim, su-
kladno op¢im nacelima obveznog prava (duznost suradnje, nacelo savjesnosti i
postenja, zabrana prouzrocenja Stete), u opisanim situacijama obje strane duzne
su postupati s ciljem izbjegavanja odnosno smanjenja posljedica vec nastale Ste-
te, tj. obvezne su poduzeti sve razumne mjere kako bi se smanjila Steta. Stovise,
takva obveza postoji i na strani suugovaratelja koji potraZuje naknadu Stete po-

ili nedostatak u konstrukciji, strojevima ili opremi brodice ili jahte koji se ne moze otkriti
od strane stru¢ne osobe upotrebom razboritog stupnja vjestine pri uobicajenom redovnom
pregledu, tj. primjenom uobicajene metode. Tako Drago Pavi¢, Pomorsko osiguranje II, Croatia
osiguranje d.d. Zagreb, 1994, str. 114-120.

B Arg. ZOO, &l 922.
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zivajudi se na povredu ugovora, tj. kada je druga strana odgovorna za nastanak
Stete.** Ako je uslijed potonuca doslo do samo djelomi¢nog oste¢enja brodice ili
jahte, pa ugovor o vezu ostaje na snazi sukladno maksimi pacta sunt servanda
i nacelu duznosti suradnje (arg. ZOO, cl. 5.), hipotetski bi u obzir mogla do¢i
primjena klauzule rebus sic stantibus (ZOO, ¢l. 369.). Naime, sukladno tom pravi-
lu ako zbog izvanrednih okolnosti nastalih nakon sklapanja ugovora, a koje se
nisu mogle predvidjeti u vrijeme sklapanja ugovora, ispunjenje obveze za jednu
ugovornu stranu postane pretjerano otezano ili bi joj nanijelo pretjerano velik
gubitak, ona moze zahtijevati da se ugovor izmijeni ili raskine. Primjerice, ako
je brodica ili jahta potonula uslijed djelovanja viSe sile (izvanredne okolnosti) pa
je posljedi¢no pretrpjela ostecenja velikih razmjera zbog kojih bi pruzanje pri-
mjerenog sigurnog veza za marinu postalo pretjerano oteZano, marina bi imala
pravo zahtijevati izmjenu ugovora (npr. da se plovilo premjesti na suhi vez i da
se na odgovarajuci nacin korigira naknada za vez) ili ¢ak i raskid ugovora. Me-
dutim, kad jedna strana zahtijeva raskid ugovora, ugovor se nece raskinuti ako
druga strana ponudi ili pristane da se odgovarajuce odredbe ugovora pravicno
izmijene (ZOO, ¢l. 369. st. 4.).°

5. OBUJAM STETE

Sudbina ugovora o vezu ovisit ¢e o obujmu Stete nastale uslijed potonuca. U
narednim poglavljima, nastojimo odgovoriti na pitanje ostaje li nakon potonuca
ugovor na snazi, ili automatski prestaje samom ¢injenicom potonuca, ima li koja
od ugovornih strana pravo na raskid ili otkaz ugovora odnosno pravo na nakna-
du Stete te koja se Steta u takvom slucaju naknaduje.

Moguce Stetne posljedice potonuca su sljedece:

a) potpuno unistenje (propast) brodice ili jahte i popratni trosak uklanja-
nja podrtine ili veliko djelomi¢no ostecenje uz popratni trosak spasava-
nja,

b) zakonska odgovornost (marine ili korisnika veza) za Stete prema treci-
ma i za oneci$éenje,

¢) ostecenje luckih struktura ili opreme,

d) izmakla korist (gubitak zarade) zbog gubitka ili oStecenja brodice ili
jahte, odnosno zbog nemogucnosti iskoristavanja punog kapaciteta ve-
zova u luci.

# Vidi V. Gorenc et al,, op.cit,, str. 559 u vezi ZOO, ¢l. 346. st. 4.1 1092. st. 1.

% Detaljnije o izmjeni ili raskidu ugovora zbog promijenjenih okolnosti vidi V. Goreng, et al,,
op.cit., str. 603-611.
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Sukladno op¢im pravilima naseg obveznog prava, osoba koja je odgovorna
za Stetu uslijed potonuca, duzna je oste¢enoj strani naknaditi obi¢nu (stvarnu)
Stetu i izmaklu korist (ZOO, 1046.). Strana koja potrazuje naknadu Stete mora do-
kazati visinu i obujam stete koju trpi uslijed potonuca te uzrocnu vezu izmedu
potonuca i Stetne radnje ili propusta odgovorne strane.

6. SUDBINA UGOVORA O VEZU NAKON POTONUCA

Opcenito, kad je rije¢ o pravnim posljedicama potonuca po ugovor o vezu,
ovisno o okolnostima pojedinog slucaja te o uvjetima konkretnog ugovora, ono
bi moglo dovesti do prestanka ugovora, ili bi se time ostvarili uvjeti za otkaz ili
za raskid ugovora. Moguce je da ugovor i nakon takvog dogadaja ostane na sna-
zi, a ako postoji volja stranaka moglo bi do¢i i do novacije ugovora o vezu nakon
takvog dogadaja.

6.1. Posljedice potpunog gubitka jahte ili brodice na vezu

Ako je uslijed potonuca doslo do potpunog stvarnog unistenja brodice ili
jahte, dakle takvog unistenja uslijed kojeg popravak vise nije mogug, te se zbog
propasti moze traZiti njeno brisanje iz upisnika jahti, odnosno ocevidnika bro-
dica (arg. PZ, ¢l. 192. st. 1. t. 1. u vezi s ¢l. 709.), do¢i ¢e do automatskog prestanka
ugovora, ako za uzrok potonuca ne odgovara niti jedna strana. Ovaj zakljucak
slijedi iz opceg pravila obveznog prava o prestanku obveza uslijed nemogucno-
sti ispunjenja (arg. ZOO, ¢l. 208.). Kako je doslo do propasti brodice ili jahte koja
je predmet ugovora o vezu, s obzirom da se vez u pravilu daje za odredenu bro-
dicu ili jahtu, nastupa nemogucnost daljnjeg ispunjenja ugovora i posljedicno
njegova prestanka.

Postavlja se pitanje sudbine ugovora u slucaju kad postoji odgovornost koje
od ugovornih strana za uzrok potonuca. Smatramo da bi primjenom opc¢ih pra-
vila obveznog prava savjesna strana u takvom slucaju imala pravo na raskid
ugovora zbog neispunjenja te na naknadu Stete (arg. ZOO, ¢l. 360.). S druge stra-
ne, misljenja smo da bi u interesu pravne sigurnosti bilo mnogo bolje rjeSenje
kad bi propast brodice ili jahte na koju se ugovor o vezu odnosi rezultirala pre-
stankom ugovora o vezu, bez obzira na uzrok propasti i postojanje odgovornosti
koje od ugovornih strana. Stoga preporu¢amo u op¢im uvjetima ugovora o vezu
predvidjeti izri¢itu odredbu koja bi propisala automatski prestanak ugovora u
takvom slucaju, uz pravo savjesne strane da potraZuje naknadu tako pretrpljene
Stete. Drugaciji pristup bi se mogao ocekivati kad je rije¢ o ugovorima o vezu u
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okviru ugovora o poslovnoj suradnji izmedu marine i ¢arter kompanije koja u
istoj marini drZi viSe brodica ili jahti iz svoje flote. Ako se, primjerice, takvim
ugovorima predvida ustupanje odredenog broja vezova u marini na uporabu
carter kompaniji bez da se oni strogo dodjeljuju za pojedine to¢no odredene bro-
dice ili jahte, onda propast odredene brodice i jahte ne dovodi nuzno do prestan-
ka pojedinog ugovora o vezu, ve¢ samo daje pravo na naknadu Stete protiv ma-
rine, pod uvjetom da uzrok propasti ili oste¢enja brodice ili jahte ulazi u sferu
odgovornosti marine sukladno odredbama ugovora o vezu.

De lege ferenda zalazemo se za unosenje novih zakonskih odredbi u PZ koji-
ma bi se uredio ugovor o nautickom vezu kao novi imenovani ugovor pomor-
skog prava. OpSirniju analizu i raspravu naseg prijedloga zakonodavcu iznosi-
mo u posebnom radu, no za potrebe ovog ¢lanka naglasavamo da bi se pitanje
sudbine ugovora o vezu u slucaju propasti brodice ili jahte na koju se ugovor
odnosi, zbog gore iznesenih razloga trebalo regulirati na na¢in da takav dogadaj
rezultira prestankom ugovora, uz pravo na naknadu Stete od odgovorne strane.

6.2. Posljedice djelomicnog ostecenja brodice ili jahte na vezu

Po nacelu pacta sunt servanda, u slucaju potonuca koje rezultira djelomi¢nim
ostecenjem stvari, ugovor ostaje na snazi, tj. nastavlja obvezivati stranke. Medu-
tim, savjesna strana bi u takvom slucaju po opéim pravilima obveznog prava
imala pravo na raskid ugovora kao i na naknadu stete (arg. ZOO, cl. 360.). Upra-
vo je ovo jedan od nasih glavnih razloga za kritiku odluke Vrhovnog suda pri-
kazane gore pod t. 2.2. Smatramo da su sudovi u tom predmetu olako dosli do
zakljucka o prestanku ugovora trenutkom potonuca. Takav zakljucak suda nije
u skladu s nacelom pacta sunt servanda, niti s opéim pravilom o prestanku obveze
zbog nemogucnosti ispunjenja iz ¢l. 208. ZOO-a, a s obzirom da je u ovom sluca-
ju sud ocijenio da postoji odgovornost marine za uzrok potonuca.

7. ZAKLJUCAK

Uc¢inak potonuca plovila na vezu na ugovor o vezu u marini ovisi o sljede¢im
faktorima:
— o uzroku potonucda, tj. o pitanju postoji li odgovornost koje od ugovor-
nih stranaka za uzrok potonuca,
— oobujmu Stete, tj. o pitanju radi li se o propasti plovila uslijed potonuca
(u pomorsko-osigurateljnoj terminologiji to bi bio potpuni gubitak bro-
dice ili jahte) ili o njegovu djelomi¢nom ostecenju
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— o uvjetima ugovora o vezu, narocito o modelu ugovora (a. najam veza;
b. najam veza i nadzor plovila na vezu; c. najam veza, nadzor i cuvanje
plovila), izri¢itim ugovornim isklju¢enjima odgovornosti marine za po-

jedine slucajeve, ugovornim pogodbama o otkazu i raskidu ugovora.
U svakom pojedinom slucaju najprije je nuzno ustanoviti uzrok potonuca
kako bi se moglo utvrditi potpada li Stetni dogadaj u sferu odgovornosti koje
ugovorne strane ili je rije¢ o uzroku za koji ne odgovara ni jedna strana. I ko-
nacno, treba utvrditi obujam i visinu Stete koja je posljedica potonuca. Ovisno
o tim pretpostavkama, a sukladno op¢im pravilima obveznog prava i posebnih
ugovornih odredbi utvrdit ¢e se prestaje li ugovor automatski trenutkom poto-
nuca ili ostaje na snazi te koja ugovorna strana ima pravo na eventualni otkaz
ugovora (ako postoje izri¢ite ugovorne odredbe o otkazu u slicnim situacijama),

odnosno na raskid ugovora te na naknadu Stete.

U interesu pravne sigurnosti, a s obzirom na strateski gospodarski znacaj na-
utickog turizma i daljnjeg razvoja djelatnosti luka nautickog turizma, zalazemo
se za unosenje novih zakonskih odredbi u PZ kojima bi se uredio ugovor o nau-
tickom vezu kao novi imenovani ugovor pomorskog prava. Rijec je o najées¢em
ugovoru u nautickom turizmu oko kojeg u poslovnoj i sudskoj praksi nerijetko
nailazimo na nejasnoce i nerazumijevanje. Specifi¢an pravni problem u vezi po-
tonuca plovila na vezu i pristup domacih sudova rjeSenju toga problema u kon-
tekstu ugovora o vezu samo su jedan od primjera prakticnog nerazumijevanja
relevantne pravne tematike. Konkretno, kad je u pitanju pravna sudbina ugovo-
ra o vezu nakon propasti plovila koje je predmet ugovora, nasa je preporuka da
se takve situacije jasno i precizno urede odredbama ugovora o vezu, a smatramo
da je najlogi¢nije da u slucaju propasti plovila na koje se ugovor odnosi dode do
prestanka ugovora, bez obzira na uzrok, uz pravo ostecene ugovorne strane da
potrazuje naknadu Stete od suugovaratelja, kada postoji njegova odgovornost za
tako nastalu Stetu. Slicnu odredbu predvidjeli smo i u okviru naseg prijedloga de
lege ferenda novih zakonskih odredbi o ugovoru o vezu, o ¢emu ¢emo detaljnije
izlagati u posebnom ¢lanku.
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Summary:

THE EFFECT OF THE CRAFT’S SINKING ON THE CONTRACTUAL
RELATIONSHIP OF THE PARTIES TO THE CONTRACT OF BERTH
AND CUSTODY OF A PLEASURE CRAFT

The cases of sinking of pleasure craft whilst on berth in a marina are not often, but
statistics show they do occasionally occur, and when this happens, the chances are that
the incident will eventually lead to a dispute between the marina operator and the owner
of the vessel as to liability for damage or loss caused by such sinking. Besides the obvious
damage to the vessel itself, such incident in a marina will inevitably cause expenses for
the lifting, removal or recovery of the sunken vessel and potentially even damage to the
infrastructure or equipment of the marina, depending on the circumstances of the indivi-
dual case. From a legal point of view, such incident will have an effect on the contract of
berth between the marina operator and the owner, operator or the user of the vessel. The
liability arising therefrom will depend on the circumstances of each case, in particular
of the cause of such sinking, and it shall be interpreted in accordance with the contract
of berth and the applicable national law. The causes of sinking can be various, from the
extreme weather conditions to unseaworthiness of the vessel, the inadequacy of the ber-
thing or mooring equipment or infrastructure, flooding, fire, lack of maintenance, a colli-
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sion within the marina or else. In each individual case, the predominant cause of sinking
will have to be determined and depending thereupon the liability of one of the parties to
the contract of berth will be established, unless it is proven that the damage was caused
by an act of God. The question is also, what the destiny of the contract of berth after such
sinking will be, i.e. whether the contract will remain in force or it will automatically end
or whether any of the parties will be entitled to rescind or cancel the contract. Such legal
consequences will also vary depending on the cause of the sinking and the terms of the
contract.

Whilst analysing the effect of the sinking on the berthing contract, the authors look
into the incidence of such accidents in the Croatian marinas, the marina operators’
common practices and protocols related thereto and generally the preventive measures
that the marina operators usually implement in the interest of the safety of navigation.
The analysis includes the issue of potential liabilities of the parties to the contract of
berth, and the destiny of the contract following a sinking accident. The paper discusses
the various legal consequences of the sinking in the context of the contract of berth in
a marina, considering in particular its specific nature and contents as an innominate
atypical contract.

Keywords: contract of berth; marina; sinking; pleasure craft; marina operator’s lia-
bility.
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Temeljem Pomorskog zakonika, Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama
te Pravilnika o uvjetima i nacinu odrZavanja reda u lukama i na ostalim dijelovima
unutarnjih morskih voda i teritorijalnog mora Republike Hrvatske koncesionar
svake pojedine luke nautickog turizma mora donijeti pravilnik o redu u toj luci i
uvjetima koristenja lukom posebne namjene. To je zakonska obveza koja proizlazi
iz pravnog statusa koncesionara luke nautickog turizma, kao tijela koje upravlja
lukom. Takvim pravilnikom posebno se regulira nacin odvijanja prometa u luci i
namjena pojedinog dijela obale u luci, pri cemu su ovlastenici koncesije u lukama
nautickog turizma duzni voditi racuna o potrebama za stalni vez, tranzitni vez i
operativni vez. Nadalje, osim namjene pojedinog dijela luke, propisuju se i postu-
pak javljanja, nacini uplovljavanja, pristajanja, vezivanja, premjestanja, sidrenja i
isplovljavanja plovnih objekata i nacin kontrole nad obavljanjem tih radnji, sto je
od iznimne vaznosti za sigurnost plovidbe i zastitu ljudskog Zivota na moru. Pra-
vilnik o redu u luci nautickog turizma primjenjuje se na cijelom kopnenom i mor-
skom prostoru luke, a sukladno ugovoru o koncesiji na pomorskom dobru u svrhu
izgradnje i koristenja te luke. Pravilnik o redu u luci potvrduje nadlezna lucka
kapetanija te mora biti adekvatno javno objavljen. Medutim, postavlja se pitanje
koja ovlastenja ima nadlezno tijelo luke nautickog turizma ako se krse odredbe tog
pravilnika, odnosno koja su ovlastenja nadleznih pomorsko-upravnih i drZavnih
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vlasti (lucka kapetanija, policija). Autori ce analizirati opseg ovlasti i obveza kon-
cesionara luke nautickog turizma (marine) u kontekstu odrZavanja reda u luci,
poglavito njegovu zakonsku i prakticnu ulogu u osiguranju potrebnih standarda
sigurnosti plovidbe, ali i provedbu tih ovlastenja u praksi domacih luka nautickog
turizma, s osvrtom na dostupne statisticke podatke koji ukazuju na stvarni stan-
dard sigurnosti plovidbe u domacim lukama nautickog turizma (marinama).

Kljucne rijeci: luka nautickog turizma; marine; standardi sigurnosti plovid-
be; pravilnik o redu u luci.

1. UVOD

Nauticki turizam dio je turizma sa znacajno izraZenom pomorskom kompo-
nentom.? Turisticke usluge u nautickom turizmu pruzaju se, poglavito, u luka-
ma nautickog turizma, kao lukama posebne namjene’® i na plovnim objektima
nautickog turizma (u daljnjem tekstu: plovila nautickog turizma). Luke i plovila
nautickog turizma razvrstavaju se u vrste, a pojedine vrste se kategoriziraju.*
Luke nautickog turizma regulirane su Pomorskim zakonikom®, Zakonom o pomor-
skom dobru i morskim lukama® te razli¢itim podzakonskim propisima kojima se
ureduju vrste i kategorije luka, minimalni uvjeti koje moraju ispunjavati takve
luke te kategorije i nacin kategorizacije luka i plovila nautickog turizma. Osim u
lukama nautickog turizma ova djelatnost moZe se obavljati i u sportskim luka-
ma’ te u ogranic¢enom obimu u lukama otvorenim za javni promet®.

Luka nautickog turizma prvenstveno sluzi za prihvat i smjestaj plovila
nautickog turizma, a opremljena je za pruzanje usluga korisnicima i plovnim
objektima. Prema Pravilniku o razvrstavanju i kategorizaciji luka nautickog turizma

2 Opsirnije vidi Tihomir Lukovi¢ i dr., Nauticki turizam Hrovatske, Redak, Split, 2015., str. 17.

Luke posebne namjene su vojne luke, luke nautickog turizma, industrijske luke, brodogradi-
lisne luke, sportske, ribarske i druge luke slicne namjene.

4 (L 46. Zakona o pruZanju usluga u turizmu, Narodne novine, br. 68/07, 88/10, 30/14, 89/14 i 152/14.
5 Pomorski zakonik, Narodne novine, br. 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13 i 26/15.

®  Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama, Narodne novine, br. 158/03, 100/04, 141/06, 38/09,
123/11 1 56/16.

Sportska luka je luka koja sluzi za vez brodica upisanih u hrvatski ocevidnik brodica namije-
nih za sport i razonodu, a koje brodice su u vlasnistvu ¢lanova udruge ili same udruge koja
ima koncesiju za luku. Sportske luke od znacaja za Republiku Hrvatsku su one koje imaju
kapacitet 200 vezova i viSe, a zupanijskog znacaja koje imaju kapacitet do 200 vezova.

3

Vise vidi: Pravilnik o kriterijima za odredivanje namjene pojedinog dijela luke otvorene za javni promet
Zupanijskog 1 lokalnog znacaja, nacin placanja veza, uvjete koristenja, te odredivanja maksimalne visine
naknade i raspodjele prihoda, Narodne novine, br. 94/07, 79/08, 114/12 i 47/13.
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luka nautickog turizma u poslovnom, gradevinskom i funkcionalnom pogledu
¢ini jedinstvenu cjelinu u kojoj pravna ili fizicka osoba posluje i pruza turistic-
ke usluge u nautickom turizmu te druge usluge u funkciji turisticke potrosnje
(trgovacke, ugostiteljske i dr.).” Prema tome, luka nautickog turizma je turisticki
objekt u kojem se, osim usluga veza, pruzaju i razne druge dopunske usluge, kao
Sto su: smjestaj i prehrana nauticara, odrZzavanje i popravak plovila, opskrba re-
zervnim dijelovima, prehrambenim i higijenskim proizvodima, te rekreacijske
i sve druge usluge koje su nauti¢arima potrebne.”” Luke nautickog turizma od
znacaja za Republiku Hrvatsku su one koje imaju kapacitet 200 vezova u moru i
vedi, a Zupanijskog znacaja one koje imaju kapacitet do 200 vezova.

Pravilnikom o razvrstavanju i kategorizaciji luka nautickog turizma propisane su
vrste, minimalni uvjeti, kategorije i nacin kategorizacije luka nautickog turizma.
Luke nautickog turizma, prema vrsti usluge koje u luci pruzaju, razvrstavaju
se na: sidrista, odlagalista plovnih objekata, suhe marine i marine. Sidriste je
dio morskog ili vodenog prostora pogodnog za sidrenje plovnih objekata opre-
mljeno napravama za sigurno sidrenje. Odlagaliste plovnih objekata je dio kopna
ograden i ureden za pruzanje usluga odlaganja plovnih objekata na suhom te
pruzanje usluga transporta, spustanja u vodu i dizanja iz vode plovnog objekta.
U vrsti odlagaliste plovnih objekata ne mogu boraviti turisti i ne moZe se obavlja-
ti priprema plovnog objekta za plovidbu. Suha marina je dio kopna ograden i
ureden za pruzanje usluga skladistenja plovnih objekata na suhom te pruzanje
usluga transporta, spustanja u vodu i dizanja iz vode plovnog objekta. U vrsti
suha marina mogu boraviti turisti i moze se obavljati priprema plovnog objek-
ta za plovidbu Sto ih i razlikuje od odlagalista plovnih objekata. Marina je dio
vodenog prostora i obale posebno izgraden i ureden za pruzanje usluga veza,
smjestaja turista u plovnim objektima te ostalih usluga.

Kategoriziraju se samo marine kao podvrste luke nauti¢kog turizma, o ko-
jima ¢e u nastavku rada biti najviSe rijeci. Kategorija marine utvrduje se ovisno
o ispunjavanju uvjeta propisanih Pravilnikom o razvrstavanju i kategorizaciji luka
nautickog turizma za pojedinu kategoriju: kvaliteti opreme i uredenja, standardu
usluga, raznovrsnosti dopunjujucih usluga koje se turistima pruzaju u marini,
kao i ostalih usluga i sadrzaja na raspolaganju turistima u neposrednoj blizini
marine, te kvaliteti odrzavanja marine u cjelini. Kategorije marine oznacavaju se
sidrima pa se marine kategoriziraju s dva, tri, Cetiri ili pet sidara.

?  Pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji luka nautickog turizma, Narodne novine, br. 72/08,, &L. 2., st. 1.

10 Opéirnije vidi: Josip Samanovié, Nauticki turizam i management marina, Split, 2002., str. 60-61.
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2. PRAVILNIK O REDU U LUCI NAUTICKOG TURIZMA (MARINI)

Temeljem Pomorskog zakonika, Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama te
Pravilnika o wvjetima i nacinu odrZavanja reda u lukama i na ostalim dijelovima unutar-
njih morskih voda i teritorijalnog mora Republike Hrvatske koncesionar'? svake poje-
dine luke nauti¢kog turizma mora donijeti pravilnik o redu u toj luci i uvjetima
koristenja lukom posebne namjene — marinom. Tako, Zakon o pomorskom dobru
i morskim lukama u ¢l. 84., st. 1. te Pravilnik o uvjetima i nacinu odrZavanja reda u
lukama i na ostalim dijelovima unutarnjih morskih voda i teritorijalnog mora Republike
Hrovatske u ¢l. 3., st. 2., 3. i 4. propisuju obvezu ovlastenika koncesije da donese
pravilnik o redu u luci, kojim odreduje namjenu pojedinog dijela luke i nacin
odvijanja prometa u luci, a koji potvrduje nadlezna lucka kapetanija. Ovlastenici
koncesije u lukama nautickog turizma duzni su voditi racuna o potrebama za
stalni vez, tranzitni vez i operativni vez. Nadalje, pravilnikom o redu u luci pro-
pisuje se postupak javljanja, nacini uplovljavanja, pristajanja, vezivanja, premje-
Stanja, sidrenja i isplovljavanja pomorskih objekata i nacin kontrole nad obavlja-
njem tih radnji te red i uvjeti koriStenja. Pravilnik o redu u luci primjenjuje se
na cijelom kopnenom i morskom prostoru luke nautickog turizma, a sukladno
ugovoru o koncesiji*? na pomorskom dobru u svrhu izgradnje i koristenja te luke.
Red u luci nauti¢kog turizma provodi koncesionar odnosno uprava luke nau-
tickog turizma, kao tijelo koje upravlja lukom, dok nadzor sigurnosti plovidbe
obavljaju nadlezne lucke kapetanije. Pravilnik o redu u luci potvrduje nadlezna
lucka kapetanija te mora biti javno objavljen.

3. ODGOVORNA TIJELA I OSOBE U LUKAMA NAUTICKOG TURIZMA
(MARINAMA)

Za postupanje u marini, na njezinom morskom dijelu, kao i na kopnenom,
najodgovornija je osoba kapetan marine™ u ¢ijoj nadleznosti su komunikacija i
sigurnost u marini. Kapetan marine upravlja svakodnevnim pomorsko-logistic-
" Pravilnik o uvjetima i nacinu odrZavanja reda u lukama i na ostalim dijelovima unutarnjih morskih voda
i teritorijalnog mora Republike Hrvatske Narodne novine, br. 90/05, 10/08, 155/08 i 127/10.

Koncesionar je gospodarski subjekt s kojim je davatelj koncesije sklopio ugovor o koncesiji.
(Zakon o koncesijama, Narodne novine, br. 69/17, ¢l. 5., st. 1., toc. 2.)

12

13 Ugovor o koncesiji sklapa se izmedu koncedenta i koncesionara. Prilikom sklapanja ugovora o

koncesiji ugovorne su strane najcesce javna vlast, na teritoriju koje se trebaju ostvarivati prava
iz dodijeljene koncesije, te privatna osoba odredena odlukom o koncesiji tj. osoba u korist koje
je koncesija dodijeljena. Vise vidi: Dario Perda, Ugovor o koncesiji, Hrvatska javna uprava, god.
6, br. 3, Zagreb, 2006., str. 85-120.

4 U praksi se kapetan marine naziva jos i voditelj marine.
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kim poslovima marine, on je operativni voditelj luke, rasporeduje plovila na ve-
zovima u marini i kontrolira sigurnost u luci. Njegova uloga posebno dolazi do
izrazaja u izvanrednim situacijama i losijim vremenskim uvjetima. Kod uplov-
ljavanja plovila u marinu kapetan marine navodi zapovjednika jahte/voditelja
brodice/skippera® (u daljnjem tekstu: voditelj plovila'®) kako bi sigurno uplovio i
privezao plovilo pri ¢emu odgovornost za poduzete manevre ostaje na voditelju
plovila. Postupak pruzanja usluga marine zapocinje komunikacijom izmedu vo-
ditelja plovila i kapetana marine. Komunikacija prilikom uplovljavanja plovila
ne odnosi se samo na kontakt plovila s marinom, nego se odnosi na plovidbu
unutar morskog prostora marine, ali i postupanja u cijeloj marini, dakle poveza-
na je s kopnenom komponentom marine."”

Mornari marine su osobe koje provode zapovijedi kapetana marine i izrav-
no su mu odgovorni. Najvazniji poslovi mornara marine su svakodnevna briga
o sigurnosti vezova te o sigurnom uplovljavanju, privezivanju i isplovljavanju
plovila. U praksi mornari marine asistiraju prilikom privezivanja na nacin da
mornar dodaje mooring plovilu koje pristaje, redovno obilaze marinu prema
internim protokolima i kapetanovim zapovijedima te kontroliraju sigurnost i
ispravnost vezova. Mornari marine se u pravilu nikad ne ukrcavaju na plovila
koja se vezuju u marini, osim u izvanrednim hitnim slucajevima kada je njihova
intervencija nuzna radi sigurnosti plovila i osoba u luci te lucke infrastrukture.”®

S obzirom na postupanje u marini, centralno mjesto je recepcija marine kroz
koju prolaze sve informacije vazne za boravak plovila u marini. Kad plovilo
uplovi u marinu i veZe se, prva obveza voditelja plovila je prijaviti svoj dolazak
na recepciji te predati dokumente plovila. U nekim marinama trazi se i predaja
kljuceva kod stalnog veza, no praksa se u tom pogledu razlikuje. Na taj se nacin
u marini odrzava potreban red te se u svakom trenutku zna stvarno stanje broja

15 Skipper je znadajan aktivni subjekt nauti¢kog turizma, posebice chartera. On je poznavalac
morskog obalnog podrucja na kojem se koriste iznajmljena plovila i jahte. Zakonom o pruzanju
usluga u turizmu definirane su turisticke usluge u nautickom turizmu, izmedu ostalih i uslu-
ga upravljanja plovnim objektom turista, odnosno usluge skippera. Medutim za razliku od
primjerice turisti¢kih vodica, skipperi nisu regulirana profesija, pa ima vrlo malo statistickih
podataka o tome. Teoretski usluge skippera mogu pruZzati sve osobe koje imaju odgovarajuca
ovlastenja za voditelja brodice (zapovjednika jahte), bez obveze stjecanja bilo kojih drugih
dodatnih vjestina ili znanja. U praksi osobe koje pruzaju usluge skippera imaju cesto licence
razli¢itih Skola jedrenja. OpSirnije vidi: Lukovi¢, op. cit., str. 193.

by praksi se pojam plovilo Cesto koristi kao skupni pojam za sve plovne objekte iako pomorski

propisi ne poznaju definiciju tog pojma.

17 Opsirnije o komunikaciji plovilo — marina vidi u poglavlju Operativni postupci i procedure za

korisnike veza u marini, podpoglavlje Uplovljavanje i isplovljavanje plovila.

18 Opsirnije vidi: Lukovié, op. cit., str. 95-98.
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i vrste plovila. Temeljem evidencije na recepciji, kapetan marine obavlja opera-
tivno planiranje u marini pod Sto spadaju vezovi, ali i druge usluge vezane za
plovidbu i boravak plovila u marini. Na taj nacin se u svakom trenutku zna koji
vezovi su slobodni. Kako bi se uspjesno upravljalo vezovima u marini, vazna je
dobra organizacija, posebno u frekventnim ljetnim mjesecima kada je potraznja
za tranzitnim vezovima veca od ponude, a sto utjece i na sigurnost plovidbe
unutar i u blizini marine, zbog povec¢anog prometa, osobito u losijim vremen-
skim uvjetima. Interna komunikacija unutar marine na relaciji kapetan marine
— recepcija marine — mornari odvija se na VHF kanalu 11.”

Posebna pozornost u marinama posvecena je sigurnosti plovidbe, zastiti
morskog okoliSa te sigurnosnoj zastiti marine. Za nadzor sigurnosti plovidbe
i zaStite morskog okolisa u marinama, kao dijela pomorskog dobra i unutar-
njih morskih voda, ovlasteno je Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture,
odnosno neposredno nadlezna lucka kapetanija. Sigurnosna zastita kod vecine
marina obavlja se nadzorom putem video-kamera te organiziranom mornarsko
¢uvarskom sluzbom, a mnoge marine angaziraju i privatnu zastitarsku sluzbu.
Stupanj sigurnosti plovidbe, zastite morskog okolisa te sigurnosne zastite u ma-
rini podrzava se takoder kroz sustav osiguranja od mogucih nastalih Steta te se
ne moZze zamisliti funkcioniranje marine bez kvalitetnog osiguranja marine od
razlicitih rizika poglavito osiguranja odgovornosti koncesionara marine prema
korisnicima vezova ili tre¢ima.*

4. OPERATIVNIPOSTUPCIIPROCEDURE ZA KORISNIKE VEZA U
MARINI

Boravak plovila u marini obuhvaca nekoliko medusobno povezanih faza
koje su detaljno razradene pravilnikom o redu u marini, a izravno utjecu na
sigurnost plovila i plovidbe opcenito u marini. To su:

— odredivanje mjesta za privez plovila,
— uplovljavanje i isplovljavanje plovila,
- vezivanje i sidrenje,

— boravak u marini,

— odlazak iz marine.

19 Ibidem

20 Opsirnije vidi: Adriana Vincenca Padovan, Odgovornost luke nautickog turizma iz ugovora o vezu
i osiguranje, Poredbeno pomorsko pravo, god. 52, br. 167, Zagreb, 2013., str. 1-35.
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4.1. Odredivanje mjesta za privez plovila

Vezovi u marinama, s obzirom na vrijeme zadrzavanja plovila, mogu se raz-
vrstati na stalni vez, tranzitni vez i operativni vez. Stalni vez je u pravilu godis-
nji vez*, odnosno kada brod boravi na vezu odredeno dulje vrijeme, a takav se
vez temelji na ugovoru o vezu koji se u pravilu sklapa u pisanom obliku.?? Tran-
zitni vez je u pravilu dnevni ili viSednevni vez koji se koristi kao privremeni pri-
vez tijekom plovidbe, a najceS¢e ga koriste charter korisnici. U praksi domacih
marina, za ugovor o tranzitnom vezu nije potrebna pisana forma, ve¢ se smatra
da samim pristajanjem na vez korisnik plovila® prihvaca opce uvjete poslovanja
marine. Operativni vez je kratkotrajni vez za vrijeme kojega se cesto obavljaju
razli¢iti poslovi na plovilu kao Sto su ukrcaj goriva, vezivanje radi koriStenja
dizalice kod porinuca ili vadenja plovila iz mora, servisiranje plovila i sli¢ne
djelatnosti. U ve¢im, dobro organiziranim, marinama osiguravaju se posebni
vezovi za charter plovila. Mjesto za privez plovila (vez) u marini odreduje kape-
tan marine, dok je voditelj plovila duzan marini najaviti dolazak svog plovila.

Kada je plovilo na vezu, a zbog sigurnosnih i sliénih opravdanih razloga,
marina zadrzava pravo premjestiti plovilo bez ikakve prethodne suglasnosti
vlasnika/korisnika plovila. Dakle, premda se u praksi premjestanje plovila na
drugi vez u akvatoriju marine u pravilu obavlja na zahtjev vlasnika/korisnika
plovila, a po odluci kapetana marine, ili u dogovoru kapetana marine s vla-
snikom/korisnikom plovila, a temeljem potrebe za premjeStanjem plovila u na-
mjerama postizanja optimalne sigurnosti priveza ili ostvarenja uvjeta za privez
drugih plovila u akvatoriju marine, marina pridrzava pravo da premjesti plovilo
na drugi odgovarajuci vez u svakom trenutku i bez prethodne suglasnosti kori-
snika plovila. To se prakticira u hitnim situacijama kada je privremeno premje-
Stanje plovila potrebno radi sigurnosti, ili pak u ljetnoj sezoni radi manipulacije
tranzitnim vezovima. No, s aspekta sigurnosti plovidbe, ovo je ovlastenje konce-
sionara marine iznimno vazno te se upravo u njemu jasno ocituje pravni polozaj
koncesionara kao tijela koje upravlja lukom i koje je u tom svojstvu nositelj niza
javnopravnih obveza i ovlastenja radi odrzanja reda i sigurnosti u luci.

A Ugovori o stalnom vezu sklapaju se na rok od godinu dana i to od 1. travnja do 31. ozujka, a

ako korisnik veza taj ugovor Zeli otkazati mora najaviti raskid ugovora do kraja sijecnja tekuce

godine.

22 Opégirnije o ugovoru o vezu vidi: Padovan, op.cit, str. 1-35. i Vesna Skorupan Wolff — Ranka Pe-

trinovi¢ — Nikola Mandi¢, Marina Operator’s Obligations from the Contract of Berth according to the
Business Practices of Croatian Marinas, International Maritime Science Conference 2017 — Book
of Proceedings, Split, 2017, str. 381-394.

Pod korisnikom plovila, za potrebe ovog ¢lanka, smatra se zakupoprimatelj i korisnik leasin-
ga, ako ujedno nije i vlasnik plovila.
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4.2. Uplovljavanje i isplovljavanje plovila

Prilikom uplovljavanja ili isplovljavanja plovila u/iz marine prednost prola-
ska imaju plovila koja se ve¢ nalaze na plovnom putu. Zbog sigurnosti plovidbe
u marini plovilo koje uplovljava ili isplovljava ne smije ploviti brzinom ve¢om od
2 do 3 ¢vora, na ¢itavom morskom podrucju marine, u protivnom odgovara za
mogucu prouzrocenu Stetu. Naredba o maksimalnoj dopustenoj brzini plovidbe
mora biti istaknuta na vidljivim mjestima u marini — lukobranima i recepciji.
Plovila, kada dolaze u marinu, odnosno kad iz nje odlaze te za vrijeme plovidbe
u marini moraju smanjiti brzinu tako da valovi nastali njihovom plovidbom ne
nanesu Stetu drugim plovnim objektima®, obali i uredajima u marini.

Prilikom svakog uplovljavanja u marinu, voditelj plovila duzan je dolazak
najaviti telefonom ili stanicom na VHF kanalu 17, a osoblje marine (kapetan ma-
rine ili mornar), po potrebi, daje upute i naloge za uplovljavanje.”® Kapetan ma-
rine i mornari pri uplovljenju plovila navode voditelja plovila radio-telefonskim
porukama i pokazivanjem znakova zastavicom prema odredenom privezanom
mjestu, pruzaju mu pomo¢ prilikom privezivanja, te ga upucuju na recepciju
marine. Voditelj plovila duzan je bez odlaganja svoj dolazak prijaviti recepciji
marine, uz predocenje osobnih isprava, isprava plovila i popisa posade te gostiju
na plovilu. Voditelj plovila duZan je imati vaze¢u dozvolu za upravljanje odno-
snom vrstom plovila, ili odgovaraju¢i dokument kojim se dokazuje da je osoba
koja zapovijeda plovilom sposobna upravljati plovilom, sukladno nacionalnim
propisima drzave ¢iju zastavu plovilo vije, odnosno sukladno propisima Repu-
blike Hrvatske. Plovilo mora imati odgovarajuc¢u plovidbenu dozvolu sukladno
propisima Republike Hrvatske, odnosno propisima drzave zastave plovila.*

2 Rije¢ je o indirektnom sudaru. Pomorski zakonik, &l. 749, st. 1., to€. 2., propisuje da se odredbe

o sudaru brodova primjenjuju na odgovornost za Stetu koju jedan brod prouzroci drugom brodu
zbog obavljanja manevra ili propustanja da obavi manevar ili zbog nepridrZavanja propisa o sigurnosti

plovidbe, iako do sudara izmedu brodova nije doslo.

2> Na kanalu 17 odrzava se komunikacija izmedu marine i plovila u plovidbi izvan marine, tj.

plovila koje od marine trazi neku uslugu. Na tom istom kanalu plovilo upucuje poziv za po-
mo¢ kad se nade u nevolji. Osim pruzanja pomoci preko kanala 17, u slucaju manje iskusnih
voditelja plovila ili pak jakog vjetra, mornar u vecem gumenjaku ceka plovilo na ulazu u
marinu i vodi plovilo na vez, te pruza pomo¢ kod priveza plovila. Bolje opremljene marine
mogu imati posebno izgraden toranj s kojega kapetan marine daje upute plovilu i mornarima
u marini, te vizualno prati zbivanja kod ulaska plovila u marinu, te priveza na odredenom

mjestu.

% Brodici koja je upisana u domaci o¢evidnik brodica i za koju je pregledom utvrdeno da je spo-

sobna za plovidbu izdaje se dozvola za plovidbu. Jahti koja je upisana u domaci upisnik jahti
i za koju je utvrdena sposobnost za plovidbu izdaje se svjedodZba o sposobnosti za plovidbu
jahte. Na stranom plovilu koje plovi u Republici Hrvatskoj moraju se nalaziti dokumenti u
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Marina je obvezna svakodnevno na recepciji, odnosno na oglasnoj plo¢i, ista-
knuti meteoroloski izvjestaj.”” Voditelj plovila duzZan je prilikom uplovljavanja i
isplovljavanja voditi ra¢una o dubini mora prema kartama koje izdaje Hrvatski
hidrografski institut iz kojih su razvidne sve dubine mora.

Prilikom svakog isplovljenja plovila na stalnom vezu na razdoblje dulje od
jednog dana, korisnik plovila duzan je svoj odlazak najaviti (osobno, telefonom
ili stanicom) odgovornim osobama u marini. Pravilo je vazno za potrebe nad-
zora kretanja plovila u marini i prevencije krade i neovlastene uporabe plovila,
ali i planiranja kapaciteta tranzitnih vezova, osobito za vrijeme nauticke sezone.

4.2.1. Dolazak plovila kopnenim putem

Kod dolaska u marinu kopnenim putem, vuc¢nim vozilom i plovilom na pri-
kolici, voditelj plovila je duZan svoj dolazak prijaviti recepciji marine. Recepcija
¢e po nalogu vlasnika odnosno korisnika plovila otvoriti radni nalog za spusta-
nje plovila u more, odnosno smjestaj na kopnu. Vlasnik odnosno korisnik plo-
vila duzan se pobrinuti da plovilo ima sve potrebne dozvole, odnosno isprave
i dokumente kojima se dokazuje sposobnost za plovidbu ako se plovilo smjesta
na morski vez te ih predociti na recepciji marine.”

4.3. Vezivanje i sidrenje

Nacin vezivanja plovila u marini ovisi o nekoliko ¢imbenika, a prvenstve-
no kapacitetu te broju i veli¢ini plovila smjeStenih u marini. Vezivanje plovila
takoder ovisi o vremenskim prilikama, posebno o vjetrovima koje kapetan ma-
rine treba temeljem vremenske prognoze predvidjeti kako bi pripremio sve za
siguran vez plovila. Plovila u marini vezuju se prema uputama kapetana marine
i mornara i to prema sistemu priveza koji je instaliran u marini. Plovila treba ve-

izvorniku i to dokaz da je placena naknada za sigurnost plovidbe i zastitu mora od oneci-
$¢enja, naknada za koristenje objekata sigurnosti plovidbe i boravisna pristojba, dokaz da je
plovilo sposobno za plovidbu, dokaz da je osoba koja zapovijeda plovilom osposobljena za
upravljanje plovilom, dokaz o osiguranju od odgovornosti za Stetu pocinjenu tre¢im osobama
i dokaz o vlasniStvu ili punomo¢ za koristenje plovila. (Uredba o uvjetima za dolazak i boravak
stranih jahti i brodica namijenjenih sportu i razonodi u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom
moru Republike Hrvatske, Narodne novine, br. 97/13, 50/17, ¢l. 7))

Ta obveza propisana je cl. 3., st. 5. Pravilnika o uvjetima i nacinu odrzavanja reda u lukama i na
ostalim dijelovima unutarnjih morskih voda i teritorijalnog mora Republike Hrvatske. Voditelji plovila
mogu vremensku prognozu slusati na VHF kanalima 67 (Split-radio) i 69 (Rijeka-radio). Vre-
menska prognoza emitira se kontinuirano 24 sata.

28 Opsirnije vidi biljesku br. 23.
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zati na siguran nacin, ispravnim konopima odgovarajuc¢ih dimenzija. Plovila se
najcesc¢e vezuju krmom na gat izuzev onih priveznih mjesta na kojima je pred-
viden bocni privez. Krmeni konopi i vezivanje plovila odgovornost su vlasnika
odnosno korisnika plovila. Voditelj plovila ne smije vezati plovilo u marini na
mjesto koje prethodno nije odobrio kapetan marine ili mornar. Vlasnik odnosno
korisnik plovila odgovara za vlastitu Stetu i Stetu prema marini ili tre¢im oso-
bama, a koju je prouzrocio prilikom uplovljavanja, vezivanja ili ispovljavanja iz
marine. Voditelj plovila duzan je privezati plovilo na primjerenoj udaljenosti od
plutajucih objekata jer je u protivnom odgovoran za Stetu. Pomorski zakonik u ¢l.
811. sadrzi odredbe o odgovornosti vlasnika i korisnika plovila za Stetne poslje-
dice udara® u luci. Plovilo odgovara za stetu koju nanese operativnim obalama,
lukobranima, luckim uredajima i postrojenjima, plutaju¢im objektima (balisaz-
nim oznakama, plutadama za vez, podvodnim kabelima, cjevovodima i sl.) te
drugim objektima u marini ili na moru. Odgovornost je kauzalna (objektivna)
tj. plovilo odgovara neovisno o tome je li krivo. Plovilo nece odgovarati samo
onda ako je Steta prouzrocena krivnjom tijela koje upravlja marinom ili stanjem
obale, lukobrana, uredaja i postrojenja. Ista nacela vrijede i za Stetu koju plovilo
ne uzrokuje plutaju¢im objektima samo udarom, ve¢ i npr. nepravilnim privezi-
vanjem. Odgovornost je vrlo stroga jer plovilo odgovara i za visu silu.*

U pravilnicima o redu u marini postoji vise preciznih odredbi o na¢inu ko-
riStenja konopa za vez te mooringa®. Konopi za privez ne smiju ometati plovidbu
drugih plovila. Takoder, na mooring nije dozvoljeno postavljanje plutaca. Zbog
sigurnosti svih plovila izricito se zabranjuje koriStenje lanaca za privez umjesto
krmenih konopa.

Privezivanje se u marini obavlja koriStenjem neostecenih i urednih kono-
pa, pripremljenih i uporabljenih u skladu s dobrim mornarskim obicajima te
postavljanjem boko-stitnika. Privezni konopi jednog plovila ne smiju ometati
manevriranje plovila na susjednim priveznim mjestima. Neispravno privezana
plovila osoblje marine ¢e privezati na ispravan nacin o trosku (ako ga bude)
njihova vlasnika. Sidreni (u pravilu je to pramcani) privezni konop je oprema
— imovina marine, pa je njena obveza odrzavati ga na svoj trosak u ispravnom

2 Udar je materijalni sraz plovila s fiksnim pomorskim ili kopnenim objektom. Za pojam udara

bitan je nasilan dodir plovila s objektom koji se ne smatra plovnim objektom. Vise o tome: Ivo
Grabovac — Ranka Petrinovi¢, Pomorsko pravo — pomorsko javno, upravno i radno pravo, Pomorski
fakultet Sveucilista u Splitu, Split, 2006., str. 53.

30 vVige o tome: Ibiden.

31 Mooring je kolokvijalna rijec¢ koja podrazumijeva konop koji je s jedne strane vezan za betonski

blok na dnu, s druge strane za gat, a koriste ga plovila za privez.
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stanju. Obveza marine je i ustrojavanje evidencije periodi¢nih pregleda svih
priveznih konopa na vezu u marini. Zbog sigurnosti plovila i marine osoblje
marine ¢e samostalno zamijeniti dotrajale i neispravne konope novim (u pravilu
su to krmeni konopi) i to na trosak vlasnika plovila. Dotrajali pramcani konopi,
koji su u pravilu u vlasnistvu marine, zamjenjuju se novima na troSak marine.

Kod velikih jahti postupak privezivanja nesto je sloZeniji. Mornar marine u
gumenjaku dodaje mooring mornaru na plovilu kako bi ovaj mogao vezati krmu
ili pramac plovila. Kod odlaska voditelj plovila sam pusta mooring u more, pri
tome pazeci da se konop ne omota oko propelera.

Kod bocnog vezivanja plovila postupak je bitno drugaciji. Buduci da plo-
vilo pristaje bokom, a kako bi se zastitilo plovilo i obala, voditelj plovila treba
prethodno pripremiti boko-stitnike te plovilo vezati krizno, pri ¢emu mu uvijek
pomaze mornar marine.

Kako bi se izbjegle guZve na gatu chartera, posebno za vikend kad se obavlja
preuzimanje plovila u charteru od strane iznajmljivaca, kapetan marine radi
poseban plan temeljem procjene broja i velic¢ine plovila.

U marinama je zabranjeno sidrenje plovila, a iznimno, kapetan marine moze
dopustiti privremeno sidrenje, ako za to postoji opravdani razlog. Zbog sigurno-
snih razloga, kapetan marine moze u odredenim situacijama (vremenski uvijeti,
pozar drugih plovila, potapanje plovila i sl.) poduzeti odgovarajuc¢e mjere za
sigurnost plovila, a svi izvanredni troskovi vezano za poduzete mjere u pogledu
pojedinog plovila (npr. trosak dizalice radi sprecavanja potonuca, zamjena ili
dodavanje novih bokostitnika, privezne uzadi i druge privezne opreme plovila,
hitni interventni popravci na plovilu, strojevima ili opremi i sl.) terete vlasnika
plovila. Kapetan marine moze naloziti premjestanje plovila na drugi vez u sluca-
ju neocekivanih, izvanrednih dogadaja poput pozara, potonuca, losih vremen-
skih uvjeta i sl.

4.4. Boravak u marini

Vlasnik odnosno korisnik plovila odgovoran je za ispravnost plovila kao i za
sigurnost i plovidbenu sposobnost na ¢itavom prostoru marine i za cijelo vrije-
me boravka. Za vrijeme boravka u marini vlasnik odnosno korisnik plovila, a u
njihovo ime voditelj plovila, obvezan je odrzavati plovilo u tehnicki ispravnom
stanju sposobnosti za plovidbu. Svaka promjena imena i registarske oznake kao
i ostale statusne promjene plovila, za vrijeme boravka u marini, moraju se prija-
viti recepciji marine. Korisnik plovila, koji je s marinom sklopio ugovor o vezu,
prilikom svakog dolaska na plovilo duzan je svoj dolazak prijaviti recepciji.
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Prikljucenje plovila na elektri¢ne i vodovodne instalacije marine dozvoljeno
je samo ako plovilo posjeduje za to ispravne instalacije prilagodene hrvatskom
standardu te ako se voditelj plovila ili netko od posade nalazi na plovilu. Za
vrijeme privremenog odsustva posade s plovila dok se plovilo nalazi u marini,
prikljucci se moraju iskljuciti. Ukoliko korisnik veza ne iskljuci instalacije mari-
na je ovlastena i obvezna to uciniti. Vlasnik odnosno korisnik plovila duZzan je
opremiti plovilo protupozarnim sredstvima.

Ako plovilo ostaje na stalnom vezu u marini, kod veéine domacih marina
vlasnik odnosno korisnik plovila duzan je predati rezervne kljuceve na recepciji
marine, a samo u hitnim slucajevima (kada plovilu prijeti opasnost) kapetan
marine i mornari ¢e uci u plovilo, kako bi umanjili eventualne Stete.

Zbog zastite ostalih plovila radovi na plovilu (brusenje, bojanje i slicno) do-
zvoljeni su samo temeljem odobrenja marine i na posebnim za tu namjenu ozna-
¢enim mjestima u marini.

4.4.1. Predaja plovila na uvanje marini

Pojedini pravilnici o redu u marini reguliraju da je uprava marine duzna
organizirati i provoditi neprekidno ¢uvanje ili nadzor plovila na vezu, suklad-
no odredbama ugovora o vezu (ako je sklopljen) ili internim propisima mari-
ne. Napominjemo da se pojmovi ¢uvanja i nadziranja plovila u marini razlicito
shvacaju i interpretiraju te je u vezi ovih pitanja najvise nesuglasica u sudskoj i
poslovnoj praksi, Sto je tema posebnog znanstvenog rada.” Za temu ovog rada
relevantno je izloziti kako iz obradenih pravilnika hrvatskih marina proizlazi
da je prilikom predaje plovila pod nadzor marine, to¢nije prilikom stavljanja
plovila na stalni vez u marini, korisnik plovila u pravilu duzan obaviti odredene
radnje u vezi sigurnosti plovila, a radi njegove pripreme za dulji kontinuirani
boravak na vezu, primjerice:

— iskljuciti napajanje elektriécnom energijom (odnosi se na oba moguca
izvora napajanja: prikljucak na kopno i vlastite akumulatorske baterije),

— ukloniti s plovila sve lako zapaljive i eksplozivne tvari,

32 O rezultatima istraZivanja poslovne prakse hrvatskih marina koja se odnosi na pitanja kojim

se aktivnostima koncesionari bave u okviru ugovora o vezu opsirnije vidi u radu: Vesna Sko-
rupan Wolff — Adriana Vincenca Padovan, Postoje li elementi ostave u ugovorima o vezu u lukama
nautickog turizma?, Zbornik radova 2. Medunarodne konferencije transportnog prava i prava
osiguranja INTRANSLAW 2017 Zagreb, Transportno pravo ususret buduénosti 12.-13. listopa-
da 2017, Zagreb, Hrvatska, str. 313-353.
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— postaviti vlastite protupozarne aparate u blizini ulaza u unutarnje pro-
storije plovila,

- provjeriti razinu nakupljene vode u donjim dijelovima plovila,
— provjeriti ispravnost i pouzdanost priveza plovila,

— ukloniti pokretnu opremu s palube i otvorenih dijelova nadgrada i po-
hraniti ih u unutarnje prostorije plovila ili predati na skladiStenje marini,

- zakljucati ulaz u unutarnje prostorije plovila.

Predaja plovila na ¢uvanje marini ili pod nadzor marine u okviru ugovora
o stalnom vezu smatra se u pravilu obavljenom u trenutku kada voditelj plovila
izvrsi prethodno navedene pripremne radnje i preda recepciji marine odredenu
dokumentaciju i stvari, ovisno o tome sto je i kako ugovoreno, odnosno predvi-
deno pravilima pojedine marine, primjerice:

- plovidbenu dozvolu,

— popis inventara plovila,

— presliku police obveznog osiguranja plovila®,

- klju¢eve unutarnjih prostorija plovila,

— presliku osobnih isprava vlasnika/korisnika plovila

— dokaz o vlasnistvu, punomo¢ za koristenje plovila ili sl.

Na ovom mjestu posebno treba naglasiti da terminologija u poslovnoj prak-
si, osobito u op¢im uvjetima ugovora, ugovorima o vezu i pravilnicima o redu u
marinama nije u potpunosti uskladena i standardizirana. Primjerice, nerijetko
se koriste pojmovi — nadziranje, cuvanje, briga o plovilu i sl. bez pravog razu-
mijevanja te terminologije. Naime, prema aktualnoj poslovnoj praksi hrvatskih
marina, u okviru ugovora o vezu marine u pravilu ne nude uslugu ¢uvanja plo-
vila na vezu, ve¢ iskljucivo najam veza ili najam veza i nadzor plovila na vezu.**
Znaci, organiziranje i provodenje ¢uvanja plovila u znacenju toga pojma kako

3 Sve domace i strane brodice ijahte ukupne snage porivnog uredaja vece od 15 kW, koje plove u

unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru Republike Hrvatske moraju imati valjanu
policu obveznog osiguranja odgovornosti vlasnika odnosno korisnika brodice ili jahte za Stete
prema tre¢ima, sukladno Zakonu o obveznim osiguranjima u prometu, Narodne novine, br. 151/05,
36/09, 75/09, 76/13 i 152/14.

O rezultatima istrazivanja poslovne prakse hrvatskih marina koja se odnosi na pitanja kojim
se aktivnostima koncesionari bave u okviru ugovora o vezu opSsirnije vidi u radu: Vesna Sko-
rupan Wolff — Adriana Vincenca Padovan, op. cit.
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ga regulira Zakon o obveznim odnosima® u okviru odredbi o ugovoru o ostavi
nije prisutno u standardnim ugovorima o vezu prema poslovnoj praksi vecine
hrvatskih marina.

Vazno je istaknuti da kada se u pravilnicima o redu u marini govori o predaji
kljuceva te o pravnom znacaju tog ¢ina na pitanje pocetka i zavrsetka odredenih
obveza marine u odnosu na plovilo na vezu treba imati na umu da se tek tuma-
¢enjem ugovora o vezu te opc¢ih uvjeta poslovanja moze zakljucivati o tome koje
su obveze marine u odnosu na plovilo na vezu i koji je znacaj predaje kljuceva.
U pravilu predaja kljueva ima nekoliko funkcija. Kljucevi se deponiraju kod
marine da bi ih po potrebi mogla preuzeti osoba koju vlasnik ovlasti, najcesce je
rije¢ o serviserima ili osobama koje obavljaju popravke ili odrzavanje plovila te
njegovu pripremu za sezonu. Marina za vrijeme trajanja ugovora ne koristi klju-
¢eve i ne ulazi u zakljucane kabinske prostore plovila, osim ako ne dode do ne-
povoljnih promjena u stanju plovila i/ili opasnosti pa je nuzna hitna intervencija.

Cin predaje kljuceva ima funkciju predaje plovila pod nadzor marine, a klju-
¢evi imaju i funkciju ostvarivanja prava retencije nad plovilom radi osiguranja
naplate trazbina marine.** Ako marina s korisnikom veza izri¢ito ugovara i ¢u-
vanje plovila na vezu, Sto nije uobicajena poslovna praksa u hrvatskim marina-
ma, u tom slucaju predaja kljuceva plovila ima funkciju predaje plovila na ¢uva-
nje. To omogucuje ispunjavanje obveze ¢uvanja na nacin da osoblje marine ulazi
u zakljucane kabinske prostore radi, primjerice, provjetravanja plovila, punjenja
baterija, pokrivanja plovila ceradom i sl.

4.5. Odlazak iz marine

Pravilnicima o redu u marinama propisane su obveze vlasnika, korisnika
odnosno voditelja plovila kada kao fizicka osoba napusta plovilo koje ostaje na
vezu u marini kao i obveze korisnika plovila kada plovilom odlazi iz marine.
Pri tome je vazno razlikovati stalni boravak (stalni vez) od tranzitnog.

Kada korisnik plovila privremeno napusta plovilo duzan je napraviti nekoli-
ko radnji koje izravno utjecu na sigurnost u marini. Tako je prvenstveno duzan
iskljuciti prikljucke plovila (elektri¢nih, vodovodnih i plinskih instalacija). Tako-
der treba zatvoriti sve ventile na otvorima koji se nalaze na podvodnom dijelu
trupa plovila.

35 Zakon o obveznim odnosima, Narodne novine, br. 35/05, 41/08, 125/11 i 78/15.
36 Skorupan Wolff — Padovan, op. cit.
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Prilikom svakog isplovljenja iz marine korisnik plovila duzan je ostaviti
ispravan vez.” Prilikom isplovljavanja, moZe zatraziti asistenciju osoblja mari-
ne, a ono je duzno pruziti pomo¢ svakom plovilu, posebno u slucaju otezanih
manevarskih ili vremenskih uvijeta.

Korisnik plovila za koje je sklopljen ugovor o vezu duZzan je prijaviti mari-
ni svako duZze izbivanje plovila iz marine.* Obvezan je osobnim dolaskom na
recepciji marine prijaviti takvo isplovljenje, izuzev u slucaju hitne potrebe za
isplovljenjem kada mu je dozvoljeno prijavu obaviti radio telefonskom komuni-
kacijom.

Ako plovilo za koje je sklopljen ugovor o vezu u pisanom obliku trajno na-
pusta marinu, korisnik plovila duZan je odlazak prijaviti recepciji, a ugovor o
vezu otkazati pismenim putem. Prije trajnog odlaska plovila iz marine korisnik
plovila duZan je podmiriti sve novcane obveze prema marini. U protivnom, a
prema opc¢im nacelima obveznog prava, marina moze zadrzati plovilo (pravo
retencije) do podmirenja dugovanja.”

Prema pravilima vec¢ine domacih marina, ako plovilo trajno napusta marinu
prije isteka ugovorenog razdoblja, korisnik plovila duzan je podmiriti troskove
za koriStenje veza u marini za cijelo ugovoreno razdoblje. U slucaju da vlasnik
plovila ne postupi sukladno toj obvezi, u pojedinim pravilnicima o redu u ma-
rinama predvidena je mogucnost izvlacenja plovila s koriStenog veza i njegovo
odlaganje na za to predvideno mjesto, do podmirenja ugovornih obveza, sto se
obavlja na teret vlasnika plovila, a u pravnom smislu znaci retenciju.

5. PRAVILA ZA KORISNIKE USLUGA

5.1. Kuénired

Vecina pravilnika o redu sadrzi i odredbe o ku¢nom redu u marinama koje
su napisane u obliku razlicitih zabrana. Takve odredbe mogu se razvrstati u tri
kategorije:

% Prilikom odlaska iz marine kopnenim putem, sve radnje dizanja plovila i utovara na vozilo

obavljaju se preko recepcije marine.
38

39

U nekim marinama propisano je sedam dana.

Prema ¢l. 72., st. 1. Zakona o obveznim odnosima vjerovnik dospjele trazbine u ¢ijim se rukama
nalazi neka duznikova stvar ima pravo zadrzati je dok mu ne bude ispunjena trazbina.
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40

41

42

1. zabrana djelatnosti kojima se moZe ugroziti ljudski Zivot i okolis*,

2. upozorenja koja se odnose na plovidbenu djelatnost, a izravno ne ugro-
zavaju ljudske Zivote i okolis*,

3. pravila o ponasanju gostiju u marini*?, koja jedina uistinu i spadaju pod
pojam kucnog reda te se ne bi trebala nalaziti u pravilniku o redu u ma-
rinama vec bi ih trebalo zasebno izdvojiti i objaviti na vidljivim mjestima
u marini pod nazivom kuéni red.

Npr.: zavarivati, loziti vatru na otvorenom ognjistu na obali ili na plovnom objektu i na napra-
vama za privez, zagadivati zrak ispustanjem prasine, dima i drugih plinova iznad dozvoljenih
koli¢ina utvrdenih posebnim propisima, spaljivati otpad na plovnom objektu, na plovhom
objektu obavljati radnje koje mogu ugroziti ljudske Zivote, prouzrociti pozar, onecistiti more
ili nanijeti Stetu drugim plovilima te obali, luckim napravama, uredajima i postrojenjima,
imati ukljucen 220 V kabel u uti¢nicu za napajanje elektricnom energijom u vrijeme dok po-
sada ne boravi na plovilu, upotrebljavati brodski WC i prazniti crni tank, paliti vatru i sva
zapaljiva sredstva; glisirati, kupati se, surfati, roniti; ispaljivati sve vrste raketa, kretati se u
blizini dizalice; ostavljati aparate na plin ili elektri¢nu energiju te vodovodnu instalaciju uklju-
Cene, bez prisutnosti korisnika; skladistiti lako zapaljive i eksplozivne tvari i tvari s jakim ili
neugodnim mirisom na bilo kojem prostoru marine (plovilu, pored plovila, platou marine i
sl); tociti i pretakati goriva; drzati u pogonu motore plovila, osim za vrijeme uplovljavanja i
isplovljavanja.

Npr.: onemogucditi pristup napravama za privez, premjestati, mijenjati i uklanjati vezove, sidra
i uredaje drugog plovnog objekta osim kada je to potrebno radi sprjecavanja neposredne i
ocite Stete ili kad je to potrebno zbog dolaska ili odlaska plovila; vezivati plovila za plovidbene
i druge oznake, naprave i uredaje koji nisu namijenjeni za privez i kretati se po njima; neovla-
Steno postavljati, premjeStati, mijenjati, uklanjati ili oste¢ivati plovidbene i druge oznake ili
naprave za privez; ¢istiti i strugati, te bojati nadvodni ili podvodni dio oplate plovnog objekta;
kretati se i zadrZavati na manipulativnom prostoru suhog veza i unutar servisne zone (odnosi
se na trece osobe); drzati u pogonu brodski propeler, osim zbog obavljanja potrebnog manevra
broda; obavljati na plovnom objektu radove popravka i rekonstrukcije oplate, palube, opreme
i stroja izvan uobicajenih poslova; ribolov; drzati pomoc¢ne ¢amce, daske za surf i sl. privezane
za plovilo; premjestati plovila na drugi vez bez suglasnosti kapetana marine; angazirati trece
osobe za nadzor, odrzavati ili servisirati plovila, bez prethodne suglasnosti kapetana marine;
koristiti vlastite stalke za plovila na suhom vezu.

Npr.: ostedivati operativnu obalu smjestanjem razlicitih predmeta (antena, plasticnih spremi-
Sta, tepisona itd.), zabijati u obalu klinove, obavljati bilo koju drugu radnju kojom se nanosi
Steta operativnim obalama; ulazak u sluzbene prostorije u neprikladnoj odje¢i te kretanje ma-
rinom neprimjereno odjeven; pustanje pasa i drugih Zivotinja slobodno, bez uzice, te ulazak
kuénih ljubimaca u zatvorene prostorije marine; vjesanje rublja na prostoru marine; odlaganje
smeca izvan za to odredenog mjesta u luci; pranje posuda u sanitarnim ¢vorovima; montira-
nje i drzanje bilo kakvih stvari na gatovima i ostalom prostoru marine; postavljanje natpisa,
reklama i drugih poruka, te koristenje bilo kojeg prostora marine u komercijalne svrhe; na-
rusavanje mira ostalih gostiju; galamiti i stvarati buku od 22 do 8 sati, osim u ugostiteljskim
objektima; ometanje kretanja vozila i hidrauli¢nih kolica na prometnim putovima; parkiranje
osobnih automobila, prikolica, kamp kucica, autobusa, trailera, motocikala, bicikala te osta-
lih prijevoznih sredstava, osim na oznacenim parkiraliSnim mjestima (nepropisno parkirano
vozilo bit ¢e uklonjeno o trosku vlasnika); uvesti i ostaviti u marini kucicu za kampiranje;
kampiranje; posudivanje parkirne kartice i dr.
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U slucaju nepostivanja prethodno navedenih zabrana marina ima pravo ot-
kazati vez, te ovisno o tezini povrede podnijeti prijavu nadleZnom drZzavnom ti-
jelu radi poduzimanja odgovarajuc¢ih mjera posebno kada je ugrozena sigurnost
ljudskih Zivota ili morski okolis.

U marini je dozvoljen ukrcaj pogonskog goriva na plovne objekte na vezu,
sukladno Pravilniku o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja pri-
jevoza u pomorskom prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog
tereta u lukama te nacinu sprjeCavanja sirenja isteklih ulja u lukama*®. Snabdijevanje
plovila pogonskim gorivom vrsi se na vezu koji odredi kapetan marine.

5.2. Zastita okolisa

Posebna pozornost u marinama posvecuje se zastiti okoliSsa. Duznost zastite
okolisa podjednako obvezuje vlasnika/korisnika plovila i marinu. Pravilnici o
redu u marinama sadrze vise odredbi o zastiti morskog i priobalnog okolisa.
Osoblje marine duzno se pridrzavati ekoloskih standarda u obavljanju registri-
rane gospodarske djelatnosti, te osigurati uvjete i provoditi zastitu mora i eko-
loske aktivnosti za o¢uvanje bioresursa mora. U slucaju iznenadnog onecis¢enja
u prostoru marine, osoblje marine obvezno je odmah provesti postupke pred-
videne za takve situacije na osnovu Operativnog planskog dokumenta, kojeg
donosi uprava marine.

Voditelj plovila duzan je pri dolasku u marinu predati smece i otpadna ulja
koja je ¢uvao tijekom plovidbe. Prihvat otpada u marini obavlja se sukladno po-
sebnom planu za prihvat i rukovanje otpadom s plovnih objekata i ostataka tere-
ta s plovnih objekata. Otpadno ulje i filteri, nafta, ostaci deterdZenta, komunalni
i drugi otpaci, moraju se odlagati prema vrsti otpada u ekoloske spremnike na
oznacenim lokacijama u marini, a svako izlijevanje i bacanje u more strogo je ka-
Znjivo. Prostor za smjestaj spremnika otpadnih ulja mora biti nepropusno ogra-
den radi ogranic¢avanja zone onecisc¢enja u sluc¢ajevima eventualnog incidenta pri
pretakanju ili proboja stjenke spremnika. Osoblje marine duzno je odrzavati ci-
sto¢u spremnika za otpadna ulja i okolnog prostora, te izdati voditelju plovila po-
tvrdu o prihvatu otpadnog ulja i/ili ostalog otpada preuzetog s njegovog plovila.

Zbog oc¢uvanja ¢istoce mora i okoliSa, a u namjeri da se izbjegne nenamjerno
zagadenje, zabranjuje se koriStenje automatskih pumpi za praznjenje kaljuze.

3 Pravilnik o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja prijevoza u pomorskom prometu,
ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog tereta u lukama te nacinu sprjecavanja Sirenja
isteklih ulja u lukama, Narodne novine, br. 51/05, 127/10, 34/13, 88/13, 79/15, 53/16 i 41/17.
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Voditelj plovila duzan je u kaljuzu plovila staviti eko-spuzve. U marini je
dozvoljeno koristenje samo biorazgradivih deterdZenata. Takoder je zabranjeno
ispustanje fekalija u marini, odnosno upotreba brodskih WC-a bez koriStenja
crnog tanka.

Ukoliko voditelj plovila primijeti oneciS¢enje u blizini ili u samoj marini
duzan je u sto kracem roku obavijestiti marinu koja ima osigurana sredstva i
opremu za sprjecavanje onecis¢enja kako bi mogla ukloniti posljedice onecis¢enja
mora. U slucaju veceg onecis¢enja marina c¢e utvrditi pocinitelja, poduzeti mjere
radi smanjenja nastalog oneciscenja i obavijestiti nadleznu lucku kapetaniju te
ostala nadlezna drzavna tijela kako bi se proveo postupak inspekcijskog nadzora.

U slucaju onecisc¢enja mora lucka kapetanija je ovlastena zabraniti isplovlje-
nje plovila iz marine, odnosno zadrzati plovilo koje je prouzrocilo onecis¢enje u
morskim vodama Republike Hrvatske, dok ne podmiri troskove uklanjanja Stet-
nih tvari s pomorskog dobra i druge Stete nastale onecis¢enjem ili dok ne polozi
zadovoljavajuce jamstvo za pokrice tih Steta. Kad primi obavijest o onecis¢enju
pomorskog dobra, lucka kapetanija duzna je odmah obaviti ocevid, utvrditi sta-
nje i uzrok onecisc¢enja i, ako je moguce, visinu stete. Visinu Stete trebalo bi utvr-
diti u nazocnosti pocinitelja onecis¢enja, a po potrebi i u nazoc¢nosti vjestaka i
svijedoka. O rezultatima ocevida sastavlja se zapisnik. Lucka kapetanija je duzna
poduzeti i odgovarajuce mjere da se ¢im prije odstrane Stetne tvari s pomorskog
dobra.*

6. TEHNICKE USLUGE U MARINI

Marina cesto pruza tehnicke usluge plovilima koja se nalaze na vezu. Sve
poslove odrzavanja, popravaka ili preinaka na plovilima u marini smiju obav-
ljati samo osobe ovlastene od strane marine. U marini nije dozvoljeno angazirati
trece osobe za odrZavanje (brusenje, bojanje podvodnog dijela i sl.) ili servisira-
nje plovila, bez prethodne suglasnosti kapetana marine. Tre¢a osoba angazirana
od strane vlasnika plovila mora biti najavljena na recepciji, uz punomo¢ (odo-
brenje) vlasnika plovila. Ukoliko je treca osoba prijavljena kao ¢lan posade mora
dostaviti dokumentaciju o ukrcaju.

Radovi ciS¢enja i odrzavanja plovila i njihove opreme smiju se izvoditi is-
klju¢ivo na obiljeZenom dijelu platoa marine, odnosno unutar servisne zone. Za
sve Stete na susjednim plovilima, uredajima ili opremi koji su imovina marine,
te za zagadenja teritorija ili akvatorija marine, kapetan marine teretit ¢e vlasnika

44 Opsirnije vidi: Grabovac — Petrinovi¢, op. cit., str. 51.
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odnosno korisnika plovila na kojem su izvodeni radovi tijekom kojih je prouzro-
¢ena Steta. Kapetan marine moze dati nalog za obustavljanje izvodenja radova
na nekom plovilu, ukoliko ustanovi postojanje mogucnosti oste¢enja imovine
marine ili tre¢ih osoba, odnosno oneciscenja teritorija ili akvatorija marine.

Rad dizalice obavlja se na operativhom prostoru vidno obiljeZenim i ozna-
¢enim znakovima. Korisnik plovila kao i druge osobe koje nisu ovlastenici ma-
rine ne smiju pristupati operativnom prostoru dizalice. Radom dizalice rukuje
iskljucivo stru¢no osposobljena osoba ovlastena od strane marine. Korisnik plo-
vila prije dizanja plovila duzan je upozoriti osobu koja rukuje radom dizalice
na opremu koja se nalazi na podvodnom dijelu plovila i dati to¢ne podatke o
njenom polozaju. U nedostatku navedene informacije marina nece odgovarati za
mogucu Stetu. Marina zadrzava pravo otkazati najavljeno dizanje plovila uko-
liko radi vremenskih uvjeta, karakteristika plovila i sl. postoji opasnost od Stete
za plovilo ili marinu.

7. NACIN KONTROLE POSTIVANJA PRAVILNIKA O REDU U MARINI I
INSPEKCIJSKI NADZOR SIGURNOSTI PLOVIDBE

Kontrolu nad primjenom pravilnika o redu u marini obavlja uprava odno-
sno kapetan marine, a nadzor nad provodenjem pravilnika o redu u marini vrsi
nadlezna lucka kapetanija. Zbog krsenja odredbi pravilnika o redu, marina je
ovlastena prestati pruzati svoje usluge, otkazati vez, kao i svaku eventualnu
Stetu naplatiti odgovornom korisniku — prekrsitelju pravilnika, osim sluzbenih
kazni koje ¢e naplatiti nadleZna lucka kapetanija.

Pravilnikom o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe* reguliran je
inspekcijski nadzor nad domacim i stranim plovilima nautickog turizma te nad
pomorskim dobrom ¢iji su dijelovi i luke nautickog turizma (marine), a kojeg
obavljaju prvenstveno ovlasteni djelatnici luckih kapetanija.

Inspekcijskom pregledu u marinama podvrgavaju se plovila nautickog tu-
rizma za koja postoji dojava, sumnja ili je zapazeno da:

- nemaju valjanje isprave i knjige,

— imaju nedostatke u konstrukciji i opremi,

— su prekrcana s obzirom na utvrdenu nosivost ili najvec¢i dopusteni broj

osoba,

¥ pravilnik o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe, Narodne novine, br. 39/11, 112/14,
33/15, 86/15 i 29/16.
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je s njih odaslan lazan poziv za pomoc¢ ili se neovlasteno koristilo radi-
opostajom ili su davani laZni vizualni ili zvucni signali,

granicna kontrola nije obavljena prema propisima,

su namijenjena za osobne potrebe, a neovlasteno obavljaju kabotazu*,
obavljaju gospodarsku djelatnost bez koncesijskog odobrenja,

osobe na plovilima neovlasteno vade potonule stvari,

voditelj plovila ili ¢lanovi posade u plovidbi su pod utjecajem alkohola ili
droga,

osobe na plovilu onecis¢uju more uljem ili otpadom,

glisiraju na udaljenosti od obale manjoj od propisane ili na mjestu gdje je
glisiranje zabranjeno,

prilikom dolaska ili odlaska iz luke nisu smanjili brzinu, a valovi koji su
nastali njihovom plovidbom su nanijeli Stetu ili su mogli nanijeti Stetu
drugim plovnim objektima, obali ili uredajima u marini,

plovidba se obavlja na nepropisnoj udaljenosti od obale objekata mari-
kulture ili plutajuce obale,

se sidre na mjestu na kojem je sidrenje zabranjeno ili ometa sigurnost

plovidbe,

se nisu privezala odgovaraju¢im i ispravnim vezovima prilagodenim
meteoroloskim uvjetima ili su se privezala na na¢in da ometaju plovidbu
drugih plovnih objekata, kretanje osoba i vozila po obali, kao i rad luckih
naprava,

se s plovila roni bez plutajuce oznake ronioca,

nemaju propisan broj ¢lanova posade s odgovaraju¢im ovlastenjima,
su pretrpjela nesrecu ili nanijela drugome Stetu,

ne pridrzavaju se pravila o izbjegavanju sudara na moru,

ne viju propisane zastave,

ne obavljaju radnje utvrdene posebnim propisom (propisi kojima se ure-
duje ronjenje, red u lukama, vijanje zastave, onecis¢enje mora i dr.).”’

46 Pomorska kabotaza ukljuéuje prijevoz osoba jahtom ili brodicom unutar unutarnjih morskih
voda i teritorijalnog mora uz naplatu. Pomorska kabotaza u Republici Hrvatskoj obavlja se
sukladno Pravilniku o uvjetima za obavljanje pomorske kabotaze u Republici Hrvatskoj (Narodne
novine, br. 56/14 i 56/17) i uredbi Europske unije koja ureduje pomorsku kabotazu — Uredba Vi-
jeéa br. 3577/92 od 7. prosinca 1992. o primjeni nacela slobode pruzanja usluga u pomorskom prijevozu
unutar drzava clanica — pomorska kabotaza.

47 Pravilnik o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe, ¢l. 81.
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U provedbi inspekcijskog nadzora inspektor ¢e obaviti nadzor nad ispra-
vama plovila nautickog turizma te nad brojem i ovlastenjima clanova posade.
Uvjerit ¢e se udovoljava li opce stanje plovila osnovnim uvjetima glede sigurno-
sti plovidbe i zastite morskog okolisa.*

Pri obavljanju inspekcijskog pregleda domaceg plovila nautickog turizma in-
spektor ce pregledati sljedece isprave:

— dozvolu za plovidbu brodice,

— upisni list jahte,

— svjedodzbu o sposobnosti jahte za plovidbu,
— ovlastenja za upravljanje brodicom ili jahtom,

— policu osiguranja obvezne odgovornosti za nematerijalne Stete vlasnika
brodice,

— koncesijsko odobrenje za obavljanje odredene djelatnosti,
- dokaz o vlasnistvu ili punomo¢ za koristenje brodicom ili jahtom.*

Pri obavljanju inspekcijskog pregleda stranog plovila nautickog turizma in-
spektor ce pregledati sljedece isprave:

— ovjereni popis posade i putnika,
— ovjereni popis osoba koje borave na jahti,
- dokaz da je brodica ili jahta sposobna za plovidbu,

— dokaz da je osoba koja zapovijeda brodicom ili jahtom sposobna uprav-
ljati plovilom sukladno nacionalnim propisima drzave ciju zastavu vije,

— dokaz o osiguranju od odgovornosti za Stetu pocinjenu tre¢im osobama,

— dokaz o vlasnistvu ili punomo¢ za koristenje brodicom ili jahtom,

— dokaz o placenoj naknadi za sigurnost plovidbe i zastitu mora od oneci-
S¢enja,

— dokaz o pla¢enoj naknadi za koriStenje objekata sigurnosti plovidbe i bo-
ravi$noj pristojbi.”

Inspektor e pri pregledu domaceg plovila provijeriti jesu li zadovoljeni za-

htjevi Tehnickih pravila Hrvatskog registra brodova. Pri pregledu stranog plovi-
la poduzet ¢e sve potrebno kako ta plovila ne bi ugrozavala sigurnost plovidbe

4 Ibidem, €. 82, st. 1.
49 Ibidem, &l. 82., st. 3.
50 Ibidem, &l. 82., st. 4.
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i morski okolis. Ako inspektor u obavljanju nadzora utvrdi da plovilo ima nedo-
statke koji ugrozavaju sigurnost plovidbe rjeSenjem ce zabraniti njegovu daljnju
plovidbu, a ako nedostatci bitno ne ugrozavaju sigurnost plovidbe, naredit ce
vlasniku/voditelju plovila da ih otkloni u odredenom roku. Ako vlasnik/voditelj
plovila ne otkloni nedostatke u predvidenom roku, inspektor ¢e zabraniti dalj-
nju plovidbu.

U obavljanju inspekcijskog nadzora pomorskog dobra moze se utvrditi da
se u marinama ne provodi rezim reguliran nacionalnim propisima koji ureduju
red u lukama ili da je stanje marine takvo da predstavlja opasnost za sigur-
nost plovila.® U tom ¢e slucaju inspektor narediti tijelu koje upravlja marinom
(koncesionaru) da radi otklanjanja utvrdenih nedostataka, u odredenom roku,
poduzme odgovarajuce mjere ili obavi potrebne radove.”> Ako te mjere i radovi
ne budu izvrSeni u odredenom roku, inspektor sigurnosti plovidbe moze: zabra-
niti pristajanje plovila®, zabraniti uporabu operativne ili druge obale ili njenog
dijela® te zabraniti promet u marini®. Inspektor moze odmah poduzeti navede-
ne mjere, ako uoceni nedostaci neposredno ugrozavaju ljudske Zivote, sigurnost
plovidbe i zastitu okolisa.*

8. POMORSKE NEZGODE U AKVATORIJU MARINE

Pomorska havarija ili nezgoda je dogadaj ili skup dogadaja istog podrijetla
koji uzrokuje gubitak ili oStecenje broda, jahte, brodice, tereta, druge imovine
na moru, ali i ljudske zZrtve (smrt ili tjelesna ozljeda ¢lanova posade, putnika ili
tre¢ih osoba). Dogadaj koji je uzrokovao pomorsku nezgodu mora biti izvanred-
ne naravi — redoviti gubici ili troSkovi koji prate plovidbu i pomorsku djelatnost
nisu pomorska nezgoda. Pomorska havarija moZze biti uzrokovana opasnostima
mora (viSa sila ili slucaj) i djelovanjem ljudi, koji mogu biti ¢lanovi posade broda

U pomorski zakonik, €l. 172,, st. 1. i 4. Opsirnije vidi: Dragan Bolanca, Prometno pravo Republike

Hruoatske, Split, 2016., str. 170.

52 Pomorski zakonik, €. 172., st. 1.

53 Zabraniti pristajanje plovila odredene veli¢ine uz dio operativne ili druge obale za koji je utvr-

den nedostatak dok ne bude omoguceno sigurno pristajanje plovila.

% Zabraniti uporabu operativne ili druge obale ili njenog dijela koja neposredno ugrozava sigur-

nost plovnih objekata, osoba i stvari prigodom ukrcavanja, iskrcavanja ili prekrcavanja, ili ako

prijeti opasnost da se zbog neispravnog uredaja onecisti okolis.

5 Zabraniti promet u marini sve dok je sigurnost plovidbe neposredno ugrozena zbog neodrza-

vanja luckih objekata u ispravnom stanju ili potrebnih dubina.

% pomorski zakonik, &l. 172., st. 3. Opéirnije vidi: Bolanéa, op. cit., str. 170.
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ili tre¢e osobe.” Pomorske nezgode mogu se razvrstati prema uzrocima (poto-
nuce, pozar i eksplozija, nasukavanje, sudar, udar i dr.) odnosno vrstama Stetnih
posljedica (npr. gubitak ili ugroza ljudskih Zivota, materijalne Stete, oneciSc¢enje
okoliSa, nematerijalne Stete i dr.).”

U nautickom turizmu pojavljuju se brojna plovila razlicitih svojstava i na-
mjene. Zajednicka karakteristika svih plovila u nautickom turizmu je da sluze
za sport i rekreaciju. Plovila u nauti¢kom turizmu u nacelu ne podlijezu odred-
bama medunarodnih konvencija, $to se tice sigurnosti plovidbe, ve¢ su podvr-
gnuti domacim propisima, izuzev brodova za kruzna putovanja.

Iz istrazivanja proizlazi da sa stajaliSta sigurnosti plovidbe luke nautickog
turizma, posebno marine, pruzaju dovoljnu razinu sigurnosti boravka plovila
na vezu, i to kako tijekom ljeta kada su ucestala uplovljavanja i isplovljavanja
tako i tijekom zime, odnosno u vrijeme kada najveéi dio plovila nema stalnu
posadu.”

Promet u podrucjima u neposrednoj blizini marina obiljezen je svojstvima
pojedine marine. No, bez obzira na to pomorski promet u blizini marina i osta-
lim dijelovima unutarnjih morskih voda obiljezava godisnji promet koji je naj-
izrazitiji tijekom ljetnog razdoblja, tjedni promet koji je najintenzivniji krajem
tjedna (kada dolazi do izmjene posade na unajmljenim plovilima) te dnevni pro-
met koji je znatno povecan u jutarnjim satima kada plovila napustaju marinu
odnosno u predvecerje kada se znatan broj plovila vrac¢a na nocenje u marinu.®’

Opasnost za sigurnost plovidbe predstavlja povecan promet, cesto i preko
granice moguceg prihvata, u slucaju nailaska nepovoljnog vremena kada znatan
broj plovila traZi zakloniste u marini.

Marine koje su gradene na podrucju koje nije prirodno zasticeno od dje-
lovanja mora mogu imati dijelove u kojima je sigurnost priveza, u odredenim
okolnostima, upitna. To se odnosi ponajprije na marine u kojima je utjecaj valova
umanjen izgradnjom lukobrana i gdje su u slucaju potpune zauzetosti marine
plovila privezana u neposrednoj blizini ulaza pa u slucaju veceg nevremena
mogu biti izloZzena znatnim kretanjima na valovima $to moZe dovesti do oste-
¢enja plovila.®!

% Tako Drago Pavi¢, Pomorsko imovinsko pravo, Split, 2006., str. 297.

58 Tako Lukovi, op. cit., str. 90.

% Vidi Tablicu 1. infra.
60

61

Opséirnije vidi: Lukovi¢, op. cit., str. 89.
Opéirnije vidi: Ibidem, str. 88.
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Ako se u pojedinim marinama ne vodi dovoljno racuna o nacinu priveza i
rasporedu plovila, Sto je cesto posljedica nedovoljnog broja raspolozivih vezo-
va, osobito u ljetnom razdoblju, takva plovila podloznija su nezgodama (sudar,
udar, potonuce i dr.) na mjestu priveza, prilikom manevriranja u marini ili pri
uplovljavanju/isplovljavanju.

Prilikom manevriranja u marinama dolazi do nezgoda koje u pravilu ne do-
vode do gubitka plovila. Cesto dolazi do udara plovila u obalu ili sudara s dru-
gim privezanim plovilom te zaplitanja vijka plovila o privezne konope. Do nez-
goda dolazi i u uvjetima nedovoljnog prostora za privez u marinama, posebice
u pogledu Sirine plovnog puta i prostora potrebnog za manevriranje odnosno
prevelikog broja plovila u marini. Kod plovila koja koriste benzinske motore
postoji povecana opasnost od pozara.

Kapetan marine i mornari svojim angaZzmanom i stru¢nim savjetima prili-
kom manevriranja plovilom u marini te privezivanja/odvezivanja znacajno do-
prinose smanjenju pomorskih nezgoda.

Tablica 1. Podaci o pomorskim nesrecama te Stetnim dogadajima vezanim uz
sigurnost u marinama u razdoblju od 2011. do 2016.%2

2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016.
Nasukanje 1 5 5 2 12 12
Potonucée 1 4 8 2 5 4
Sudar 19 13 19 22 25 19
Udar 23 49 38 46 39 43
Prevrnuce 0 1 0 0 0 0
Naplavljivanje 1 6 4 5 5 3
Pozar 0 4 1 1 3 2
Pad s dizalice 0 0 0 0 0 0
Oneciscenje 1 1 1 1 2 1
Ostalo 20 36 27 17 11 23
Smrt 0 0 0 0 0 0
Tjelesna ozljeda 0 0 1 0 0 1

62 Podaci u tablici prikupljeni su i obradeni u okviru istrazivanja na projektu DELICROMAR br.

3061 koji financira Hrvatska zaklada za znanost. Ulazni podaci dostavljeni su od strane Lucke
kapetanije Pula, Lucke kapetanije Split, Lucke kapetanije Dubrovnik, Lucke kapetanije Za-
dar, Lu¢ke kapetanije Sibenik i Lucke kapetanije Rijeka. Na podrudju Lucke kapetanije Ploce
i Lucke kapetanije Senj nema luka nautickog turizma (marina). Za podrucje Lucke kapetanije
Pula dostavljeni su djelomicni podaci posto se evidencija vodila za samo 3 od ukupno 15 luka
nautickog turizma (marina).
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9. ZAKLJUCAK

U hrvatskom pravnom sustavu vise zakonskih i podzakonskih propisa re-
gulira pravni status luka nautickog turizma, $to se posebno odnosi na vrste i
kategorije luka te minimalne uvjete koje moraju ispunjavati. Luke nautic¢kog tu-
rizma prema vrsti usluge koju pruzaju razvrstavaju se na sidrista, odlagalista
plovnih objekata, suhe marine i marine s tim da se kategoriziraju samo luke
nauti¢kog turizma — vrste marina. Marina je dio vodenog prostora i obale po-
sebno izgraden i ureden za pruzanje usluga veza, smjestaja turista u plovnim
objektima te ostalih usluga.

Zakonska obveza svakog koncesionara je donijeti pravilnik o redu u marini
u kojem se detaljno regulira nacin odvijanja plovidbe, vrsta vezova te namjena
pojedinog dijela marine. Pravilnik o redu u marini primjenjuje se na cjeloku-
pnom kopnenom i morskom prostoru, a sukladno ugovoru o koncesiji. Tim pra-
vilnikom posebno se propisuje postupak javljanja, nacin uplovljavanja, pristaja-
nja, vezivanja, premjestanja, sidrenja i isplovljavanja plovila nauti¢kog turizma
te nacin kontrole nad obavljanjem tih radnji. Briga o sigurnosti plovidbe i zastiti
morskog okolisa jedna je od temeljnih obveza uprave marine (koncesionara) pa
su odredbe pravilnika o redu preteZito usmjerene na taj segment gospodarenja
marinom.

Red u marini provodi koncesionar odnosno uprava marine, kao tijelo koje
upravlja lukom, dok nadzor sigurnosti plovidbe obavljaju nadlezne lucke kape-
tanije. Sam pravilnik o redu u marini mora potvrditi lucka kapetanija. Usprkos
brojnim odredbama pravilnika o redu u marini koji sadrze zabrane postupaka s
posljedicama ugrozavanja sigurnosti plovidbe, moze se zakljuciti kako privatni
koncesionar marine ima ogranicene javne ovlasti te nema adekvatne zakonski
propisane mehanizme za kaZnjavanje pocinitelja. Tek mu ostaje mogucnost o
krSenju propisa obavijestiti nadleznu lucku kapetaniju. Lucke kapetanije inace
obavljaju inspekcijski nadzor sigurnosti plovidbe te nadzor nad pomorskim do-
brom, ¢iji dio je i marina, samoinicijativno ili po zaprimljenoj dojavi. Koncesio-
nar moze sankcionirati plovila iskljucivo ako je to sadrzano u ugovoru o vezu.

MozZe se konstatirati kako analizirani pravilnici o redu u marinama sadrze
pravila o ku¢nom redu. Dio tih odredbi trebalo bi izdvojiti iz samog pravilnika
te zasebno propisati. Naime, pod dijelom kucni red navode se zabrane djelatno-
sti kojima se moze ugroziti ljudski Zivot i okolis, upozorenja koja se odnose na
plovidbenu djelatnost, a izravno ne ugrozavaju ljudske Zivote i okoli$ te pravila
o ponasanju gostiju u marini. Upravo pravila o ponasanju gostiju u marini ne
bi trebala biti dijelom pravilnika o redu jer se te odredbe uopce ne odnose na
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sigurnost plovidbe i zastitu morskog okoliSa u marini. Stoga bi dio pravilnika
koji regulira ponasSanje gostiju u marini trebalo izdvojiti iz pravilnika o redu te
zasebno objaviti na vidljivim mjestima u marini kao poseban dokument pod
nazivom kucni red.

Uvidom u dostupne statisticke podatke luckih kapetanija moze se zakljuciti
kako sa stajalista sigurnosti plovidbe hrvatske marine pruzaju dovoljnu razi-
nu sigurnosti boravka plovila na vezu i to kako tijekom ljeta, kada su ucestala
uplovljavanja i isplovljavanja plovila nauti¢kog turizma, tako i tijekom zime od-
nosno u vrijeme kada najvedi dio plovila nema stalnu posadu. NajéeSc¢e pomor-
ske nesrece koje se dogadaju u marini su udar i sudar brodova te donekle na-
sukanje. U posljednjih Sest godina nije zabiljezZen nijedan smrtni slucaj te samo
dvije nesrece s posljedicama tjelesne ozljede. Isto se moze konstatirati i za one-
¢iS¢enje morskog okolisa te su ekoloski incidenti u marinama koji su posljedica
pomorskih nesreca tek usamljeni slucajevi.
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Summary:

SAFETY OF NAVIGATION STANDARDS IN THE PORTS
OF NAUTICAL TOURISM (MARINAS)
WITH A SPECIAL FOCUS ON THE MAINTENANCE OF THE PORT ORDER

According to the Maritime Code, the Maritime Domain and Seaports Act and the
Ordinance on the Conditions and Mode of Ordering in Ports and Other Parts of the
Inland Waters and Territorial Sea of the Republic of Croatia, the concessionaire of each
individual port of nautical tourism must issue an ordinance on the order in the port and
conditions of use of the special purpose port. This is a legal requirement arising from the
legal status of the concessionaire of the nautical tourism port, as its managing body. Such
Ordinance shall in particular regulate the means of traffic management in the port, and
the purpose of particular shore areas in the port, whereby the concessionaire in the ports
of nautical tourism shall be obliged to take into account the needs for permanent transit
and operational berths. Furthermore, apart from prescribing the purpose of individual
port areas, the Ordinance also prescribes the reporting procedures, as well as the ente-
ring, mooring, berthing, moving, anchoring and leaving procedures of vessels and how
they ought to be controlled, which is of vital importance for the safety of navigation and
the protection of human life at sea. The Ordinance on the Order in the Nautical Tourism
Port shall apply to the entire land and sea area of the Port, in accordance with the Mari-
time Concession Contract for the Construction and Use of the Port. The Ordinance on
the order in port confirmed by the competent port authority shall be effectively publicized.
Howeuver, the question that arises is what extent of power nautical port authorities have
if the ordinance provisions are violated, i.e. what are the powers of competent maritime-
administrative and state authorities (Harbour Master, police). In this paper, the authors
analyse the scope and responsibilities of the nautical tourism port concessionaires with
regard to maintenance of the order in the port. Above all, they explore its legal and prac-
tical role in ensuring the necessary standards of navigation safety, as well as the imple-
mentation of these powers in the practice of domestic ports of nautical tourism (marinas),
with reference to available statistical data that point to the actual standards of navigation
safety in domestic ports of nautical tourism (marinas).

Keywords: ports of nautical tourism; marinas; safety of navigation standards; port
order.
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U prvom dijelu rada izlaZe se pojam i klasifikacija morskih luka te analizira
sustav sigurnosne zastite morskih luka u Republici Hrvatskoj. Nastavno se pri-
kazuje requlatorni sustav privatne zastite u Republici Hrvatskoj s naglaskom na
pruzanje usluge tjelesne zastite. U drugom dijelu rada analizira se pruZanje usluge
privatne zastite u morskim lukama, te znacaj i uloga privatne zastite u sustavu
sigurnosne zastite morskih luka. Poseban osvrt usmjeren je na problem odgovor-
nosti za Stetu zastitarskih tortki i pitanje osiguranja od odgovornosti.

Kljucne rijeci: siqurnosna zastita; morske luke; privatna zastita; odgovor-
nost za Stetu; osiguranje od odgovornosti.

I. UVOD

Posljedi¢no globalnim promjenama koje su nastupile ostvarenjem sigurno-
snih ugroza u 2001. godini, sigurnosni sektor i pitanje javne odnosno nacionalne
sigurnosti dozivljavaju znacajne strukturalne izmjene. Ve¢i angazman drzava
po pitanju osiguravanja javne sigurnosti ujedno potice i ve¢i angazman privat-
nog sektora koji postepeno preuzima odredene funkcije i djelatnosti tradicio-
nalno u sferi javnih vlasti.? Sektor pomorstva nije izuzet iz navedenog procesa

*  Hrvoje Jovié, dipl. iur,, Odvijetni¢ko drustvo Mati¢, Soo$ Maceljski, Mandi¢, Stani¢ i Partneri
d.o.o., Trg zrtava fasizma 6/I11, 10000 Zagreb; poglavlja I-V.i VIL

Doc. dr. sc. MiSo Mudri¢, Katedra za pomorsko i opceprometno pravo, Pravni fakultet Sveucili-
Stau Zagrebu, Trg Republike Hrvatske 3, 10000 Zagreb, e-mail: mmudric@pravo.hr; poglavlje VL
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nog rezima za hrvatske marine — unapredenje konkurentnosti, sigurnosti, sigurnosne zastite i zastite
morskog okolisa, Jadranski zavod Hrvatske akademije znanosti i umjetnost, Uspostavni istrazi-
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(i sam biva popriStem novog ozbiljnog incidenta u Indiji, 2008. godine), te vec
2002. godine, u svrhu jacanja kapaciteta sustava sigurnosne zastite pomorskih
brodova i luka na medunarodnoj razini, Medunarodna pomorska organizacija
potice izmjene i dopune Medunarodne konvencije o zastiti ljudskih Zivota na
moru iz 1974. godine® (u daljnjem tekstu: SOLAS Konvencija), ugradnjom novog
poglavlja XI-2 — Posebne mjere za povecanje pomorske sigurnosti, ali i donose-
njem Medunarodnog pravilnika za sigurnosnu zastitu luckih podrucdja i brodo-
va (u daljnjem tekstu: ISPS Pravilnik)* kao dodatka Konvenciji.

Time je u segmentu zastite morskih luka izgraden sustav protekcije sastav-
ljen od niza preventivnih mjera ¢ija je svrha sprijeciti nastanak situacija koje bi
mogle ugroziti sigurnost osoba i imovine koji se nalaze na lu¢kom podrudju.
Kako bi se takva svrha ostvarila, za svaku luku na koju se primjenjuje odnosni
sustav, medu ostalim, nastala je obveza izrade procjene i plana sigurnosne zasti-
te, ali i duznost ishodenja izjave o njezinoj sukladnosti od nadleznog drzavnog
tijela.

Na podrucju Europske unije u vezi navedene problematike donesena su dva
vazna dokumenta: Uredba (EZ) br. 725/2004 Europskog parlamenta i Vijeca od
31. ozujka 2004. o jacanju sigurnosne zastite brodova i luka (u daljnjem tekstu:
Uredba 725/2004)° te Direktiva 2005/65/EZ Europskog parlamenta i Vijeca od 26.
listopada 2005. o jac¢anju sigurnosne zastite luka (u daljnjem tekstu: Direktiva
2005/65/EZ),° koji unose odredene modifikacije u sustav zastite morskih luka za
drzave c¢lanice Europske unije. NajvaZnija izmjena svakako jest ona koja se od-
nosi na davanje obvezatnog karaktera pojedinim dijelovima Dijela B ISPS Pra-
vilnika ¢ije su odredbe neobvezujuce prirode, za razliku od Dijela A koji sadrzi
obvezatne uvijete.

Imajuci na umu kako luke na koje se primjenjuje sustav sigurnosne zastite
imaju obvezu pri izradi procjene sigurnosne zastite predvidjeti nacin proved-
be privatne, tj. tjelesne i tehnicke zastite, u radu ce se s jedne strane analizirati
sustav sigurnosne zastite morskih luka u Republici Hrvatskoj. Takoder, analiza

(DCAF), 2007, str. 1. Prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku, u 2014. godini u Repu-
blici Hrvatskoj je bilo registrirano 117 subjekata koji su imali odobrenje za obavljanje poslova
privatne zastite, http://www.dzs.hr/ (internetska stranica posjecena 12. sijecnja 2017.).

3 Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih zivota na moru, 1974., UNTC br. I-18961.
Medunarodni pravilnik za sigurnosnu zastitu luckih podrudja i brodova, 2002.

Uredba (EZ) br. 725/2004 Europskog parlamenta i Vijeca od 31. ozujka 2004. o jacanju sigurno-
sne zastite brodova i luka, Sluzbeni list Europske unije br. L 129/6.

Direktiva 2005/65/EZ Europskog parlamenta i Vijeca od 26. listopada 2005. o jacanju sigurno-
sne zastite luka, Sluzbeni list Europske unije br. L 310/28.
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¢e biti usmjerena na regulaciju zastitarske djelatnosti u Republici Hrvatskoj, s
posebnim osvrtom na pruzanje zastitarske usluge u morskim lukama. Neovisno
o tome $to slicna obveza u pogledu ostalih luka ne postoji, u radu ce se takoder
razmotriti oportunost angaZiranja privatne zastite u tim lukama, kao i moguc-
nost prosirenja primjene sustava sigurnosne zastite. Posebna paznja posvetiti
¢e se pitanju odgovornosti za Stetu koja nastaje pri obavljanju poslova privatne
zastite (za koju ¢e Stetu odgovarati zastitarski subjekti, po kojim nacelima i u ko-
jem opsegu?). S tim u vezi, a s obzirom na prirodu zastitarske djelatnosti i opseg
Steta koje mogu nastati u njezinom obavljanju, u radu ¢e biti rijeci i o osiguranju
od odgovornosti, tj. o potrebi svrstavanja navedenog pravnog instrumenta u red
obveznih osiguranja.

II. SIGURNOSNA ZASTITA MORSKIH LUKA U REPUBLICI HRVATSKO]

1. Uvod

Uvodenjem novog poglavlja XI-2 SOLAS Konvencije i donoSenjem ISPS Pra-
vilnika na londonskoj diplomatskoj konferenciji 2002. godine, za Republiku Hr-
vatsku je nastala obveza zakonodavne implementacije odgovarajucih sigurno-
snih mjera u pogledu morskih luka. Sukladno tome, Vlada Republike Hrvatske
donijela je Uredbu o sigurnosnoj zastiti trgovackih brodova i luka otvorenih za
medunarodni promet” 13. studenog 2003. godine, $to je kasnije Hrvatski sabor
pretvorio u istoimeni Zakon.® Stjecanje statusa kandidata za ¢lanstvo u Europ-
skoj uniji tijekom 2004. godine te otvaranje pristupnih pregovora o uvjetima za
usvajanje, implementaciju i izvrSavanje pravne stecevine Europske unije, rezul-
tiralo je novom obvezom ugradnje odgovarajuc¢ih europskih pravnih akata iz
podrudja sigurnosne zastite morskih luka u hrvatski pravni sustav.’ Stoga je
2009. godine donesen Zakon o sigurnosnoj zastiti pomorskih brodova i luka™ (u dalj-
njem tekstu: ZSZPBL) uz kasniju izmjene i dopune iz 2012. godine."! ZSZPBL u

Uredba o sigurnosnoj zastiti trgovackih brodova i luka otvorenih za medunarodni promet,
Narodne novine br. 183/03.

Zakon o sigurnosnoj zastiti trgovackih brodova i luka otvorenih za medunarodni promet,
Narodne novine br. 48/04.

9 Uredba 725/2004 i Direktiva 2005/65/EZ.

10" Zakon o sigurnosnoj zastiti pomorskih brodova i luka, Narodne novine br. 124/09.

1 Zakon o izmjenama i dopunama Zakona o sigurnosnoj zastiti pomorskih brodova i luka,

Narodne novine br. 59/12. U vrijeme pisanja ovog rada u pripremi je novi nacrt ZSZPBL-a
— 5.10.2017. objavljen je Nacrt konacnog prijedloga zakona o sigurnosnoj zastiti pomorskih
brodova i luka, no kako je rije¢ o nacrtu, isti se ne analizira u ovom tekstu.
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hrvatski pravni prostor uvodi suvremena medunarodna rjesenja za povecanje
sigurnosne zastite morskih luka uzimajudi u obzir odgovaraju¢e modifikacije
sadrzane u pravnim aktima Europske unije.

2. Pojam morske luke i klasifikacija luka

ZSZPBL u ¢l 2. st. 1. to€. 9., jednako kao i Zakon o pomorskom dobru i mor-
skim lukama'? (u daljnjem tekstu: ZPDML) u ¢l. 2. st. 1. to¢. 1., definira morsku
luku kao morski i s morem neposredno povezani kopneni prostor s izgradenim i
neizgradenim obalama, lukobranima, uredajima, postrojenjima i drugim objek-
tima namijenjenim za pristajanje, sidrenje i zastitu brodova, jahti i brodica, ukr-
caj i iskrcaj putnika i tereta, uskladistenje i drugo rukovanje teretom, proizvod-
nju, oplemenjivanje i doradu tereta te ostale gospodarske djelatnosti koje su s
tim djelatnostima u medusobnoj ekonomskoj, prometnoj ili tehnoloskoj svezi.
Od pojma luke potrebno je razlikovati pojam luckog podrucja koje predstavlja dio
morske luke, a obuhvaca jedan ili vise morskih i kopnenih prostora (lucki bazen)
te sluzi za obavljanje luckih djelatnosti; njime upravlja lucka uprava ili ovlastenik
koncesije.”” Prethodna definicija ukazuje na ¢injenicu da luka obuhvaca prostor
koji je povrsinom vedi od luckog podrucja, a bududi da lucka uprava odnosno
ovlastenik koncesije upravlja samo luckim podruéjem, Sto ukljucuje i odgovor-
nost za sigurnosnu zastitu u luci, valja zakljuciti da se ZSZPBL u svojoj primjeni
ogranicava na lucko podrucje, a ne na cjelokupno podrudje luke.* ZSZPBL rabi
i dodatni pojam luckog operativnog podrucja za opis mjesta na kojem se odvija su-
celje brod/luka,” a koje moze ukljucivati bilo koji dio luckog podrucdja te sidriste
i prilaz luci s morske strane.'®

Osnovni kriterij za podjelu morskih luka jest njihova namjena, pa se prema
tome razlikuju luke otvorene za javni promet i luke za posebne namjene, pri
¢emu obje vrste mogu biti otvorene za medunarodni ili samo za domaci promet.
Luka otvorena za javni promet jest ona luka koju moZe upotrebljavati svaka fizicka

12 7akon o pomorskom dobru i morskim lukama, Narodne novine br. 158/03, 100/04, 141/06,
38/09, 123/11, 56/16.

13 1. 2. st. 1. toé. 4. ZPDML.

1 Isto se izricito utvrduje u ZSZPBL-u u ¢l. 1. kada se ureduje sigurnosna zastita luckih podrudja

koja sluze pristajanju ili sidrenju trgovackih brodova namijenjenih pomorskoj plovidbi. Vidi:
Baljkas, Robert, Primjena mjera sigurnosne zastite na luckim podruéjima i na medunarodnim pomor-
skim granicnim prijelazima Republike Hrvatske, Nase more, 59(5-6)/2012, str. 224-225.

Sucelje brod/luka predstavlja odnos koji nastaje kada je brod neposredno pod utjecajem djelova-
nja ili kretanja ljudi ili stvari ili pruzanja usluga brodu u luci (cl. 2. st. 1. to¢. 11. ZSZPBL).

16 1. 2. st. 1. to&. 10. ZSZPBL.
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ili pravna osoba pod jednakim uvjetima, u skladu s njezinom namjenom te u
granicama raspolozivih kapaciteta,'” $to znaci da takva luka pruza svoje usluge
svim korisnicima bez ikakve diskriminacije. Nasuprot tome, luka posebne namje-
ne predstavlja luku koja nece biti dostupna svima pod jednakim uvjetima, vec ¢e
se nalaziti u posebnoj upotrebi ili gospodarskom koristenju pravnih ili fizickih
osoba (npr. luka nautickog turizma) ili drZavnog tijela (npr. vojna luka).”

Luke otvorene za javni promet, prema velicini i znacaju za Republiku Hr-
vatsku, nadalje se mogu podijeliti na: a) luke osobitog (medunarodnog) gospo-
darskog interesa za Republiku Hrvatsku (Rijeka, Zadar, Sibenik, Split, Ploce i
Dubrovnik), b) luke Zupanijskog znacaja (npr. luka Biograd na Moru) i ¢) luke
lokalnog znacaja (npr. luka RaZanac)."” Po istom kriteriju, luke posebne namjene
dijele se na: a) luke od znacaja za Republiku Hrvatsku i b) luke od Zupanijskog
znacaja.”’ S druge pak strane, s obzirom na djelatnosti koje se obavljaju u lukama
posebne namjene, te se luke mogu podijeliti na: a) vojne luke, b) luke nautickog
turizma, c) industrijske luke, d) brodogradilisne luke i e) sportske, ribarske i
druge luke sli¢cne namjene.!

3. Polje primjene ZSZPBL-a

U kontekstu morskih luka, ZSZPBL se primjenjuje na one luke i lucka opera-
tivna podrudja u koja pristaju ili u kojima se sidre sljedece kategorije trgovackih
brodova namijenjenih pomorskoj plovidbi:

a) putnicki brodovi** u medunarodnoj plovidbi,* uklju¢ujudi i brze putnic-
ke brodove,

b) teretni brodovi* u medunarodnoj plovidbi od 500 bruto registarskih
tona ili vise, ukljucujudi i brze teretne brodove,

17 €1. 2. st. 1. tod. 2. ZPDML.
18 ¢1. 2. st. 1. tod. 3. ZPDML.
19 ¢1.42. st. 1. ZPDML.
20 1.42. st. 3. ZPDML.
2l 1. 42. st. 2. ZPDML.

22 putnicki brod je brod na mehanicki pogon koji je ovlasten prevoziti vise od 12 putnika (&l. 5.

st. 1. to¢. 8. Pomorskog zakonika, Narodne novine br. 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15; u
daljnjem tekstu: PZ).

Medunarodna plovidba je plovidba koja se vrsi izmedu luke u Republici Hrvatskoj i luke u nekoj
drugoj drzavi (vidi detaljnije ¢l. 2. st. 1. to¢. 13. ZSZPBL).

Teretni brod je brod namijenjen za prijevoz tereta sa ili bez mehanickog poriva (Cl. 5. st. 1. toc.
10. PZ).

23

24
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¢) putnicki brodovi u nacionalnoj plovidbi* koji obavljaju putovanja pri ko-
jima se udaljavaju vise od 20 nautickih milja od obale kojoj osobe u opa-
snosti mogu sigurno pristupiti u vrijeme srednje razine morskih mijena.

Pritom ZSZPBL ne razlikuje luke otvorene za javni promet i luke posebne na-
mjene, $to se moze tumaciti na nacin da navedeni kriteriji obuhvacaju obje vrste
luka ako zadovoljavaju prethodno navedene kriterije. Kroz ¢l. 3. st. 2. ZSZPBL-a
omoguceno je prosirenje primjene na luke i lucka operativna podrucja koja ne
ulaze u niti jednu od gore navedenih kategorija, uz uvjet da takvo prosirenje
naredbom odredi ministar nadlezan za poslove pomorstva (u daljnjem tekstu:
ministar), na prijedlog Ministarstva nadleznog za unutarnje poslove (u daljnjem
tekstu: MUP). Pritom, naredba kojom se Siri primjena ZSZPBL-a mora biti su-
kladna procjeni rizika koju prethodno provodi MUP. Buduc¢i da je cjelokupni
sustav sigurnosne zastite na medunarodnoj razini osmisljen kao odgovor na
teroristicke i ostale sigurnosne ugroze, uputno bi bilo izraditi procjene rizika
za sve morske luke u Republici Hrvatskoj, te sukladno izvedenim zakljuc¢cima,
iskoristiti mogucnost prosirenja primjene mjera sigurnosne zastite na one luke
u kojima postoji povec¢ana opasnost od sigurnosne ugroze.?® Osim sto predvida
mogucnost prosirenja svoje primjene, ZSZPBL pruza i mogucnost privremene
suspenzije primjene svih ili pojedinih predvidenih mjera na odredenu luku ili
neki njezin dio, o éemu takoder odlucuje ministar, na osnovi procjene rizika i uz
prethodno misljenje MUP-a.

Pored temeljnog sustava sigurnosne zastite, koji je predviden i razraden u
odredbama ZSZPBL-a, isti u ¢l. 6. dopusta izradu i primjenu posebnog sustava
zastite, pod uvjetom da taj sustav ne bude manje ucinkovit od onoga koji je ini-
cijalno utvrden njime i relevantnim medunarodnim dokumentima, odnosno da
podrazumijeva barem jednaku razinu zastite kao i temeljni sustav sigurnosti.
Takva je mogucnost predvidena samo za one luke i lucka operativna podrucja
u koja pristaju ili u kojima se sidre pomorski objekti u nacionalnoj plovidbi, a
koje je ministar naredbom podveo pod polje primjene ZSZPBL-a. Posebni sustav
sigurnosne zastite uspostavlja Ministarstvo nadlezno za poslove pomorstva (u
daljnjem tekstu: Ministarstvo), na temelju prethodne procjene rizika koju pro-
vodi MUP, pri ¢emu je odnosni sustav podvrgnut kontroli kroz periodi¢na raz-
matranja koja se moraju vrsiti u razdobljima kra¢im od pet godina, ali i kroz
obvezu Ministarstva da izvijesti Europsku komisiju o sadrzaju sustava kao i o
rezultatima provedenih razmatranja.

2 Nacionalna plovidba je plovidba koja se vrsi izmedu luka u Republici Hrvatskoj (vidi detaljnije
¢l. 2. st. 1. to¢. 14. ZSZPBL).

26 Vidi Baljkas, op. cit,, str. 226.
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4. Sigurnosna zastita morskih luka

Osnovna svrha ZSZPBL-a jest, kao Sto proizlazi iz samog naziva zakona,
osigurati sigurnosnu zastitu pomorskih brodova i luka u slucajevima sigurnosne
prijetnje ili dogadaja koji ugroZava sigurnost, tj. u slucajevima dogadaja, radniji ili
okolnosti koji ugrozavaju ili mogu ugroziti sigurnost broda ili luke odnosno
svaku dopustenu djelatnost na luckom podrucju.” Pritom se pod pojmom si-
gurnosne zastite podrazumijeva sustav preventivnih mjera® namijenjenih zastiti
brodova i luka od prijetnje namjernim nezakonitim ¢inom.?” Prethodno nave-
dene zakonske definicije naglasavaju primarno preventivni karakter mjera si-
gurnosne zastite, ¢ija je zadaca osigurati uvjete za normalno obavljanje luckih
djelatnosti i sprijeciti nastanak situacija koje bi mogle rezultirati ugrozavanjem
ljudi i imovine koji se nalazi u luci.

Ovisno o vrsti luke, za njezinu sigurnosnu zastitu odgovorna je lucka upra-
va, odnosno koncesionar luke posebne namjene, a ta odgovornost prvenstveno
podrazumijeva obvezu ustrojavanja sluzbe zaduzene za sigurnosnu zastitu luke kao
posebne organizacijske jedinice nadlezne za provedbu sigurnosnih mjera,* a
koja zbog prirode svojeg zadatka ima duznost konstantnog djelovanja, tj. dje-
lovanja 24 sata dnevno. Odnosnom sluZzbom rukovodi osoba odgovorna za si-
gurnosnu zastitu luke® koju imenuje ravnatelj lucke uprave ili odgovorna osoba
koncesionara luke posebne namjene, na rok od pet godina.

5. Procjenai plan sigurnosne zastite

Prema ¢l. 26. ZSZPBL-a, sve luke na koje se primjenjuju sigurnosne mjere
moraju imati izradenu procjenu sigurnosne zastite od strane priznate organizacije
za sigurnost luka,® pri ¢emu je obvezatni sadrzaj svake procjene utvrden u Pri-

27 (1. 2. st. to¢. 8. ZSZPBL.

28 (1. 2.st. 1. tod. 6. ZSZPBL.

2 Nezakoniti ¢in je namjerno djelovanje koje po svojoj prirodi ili okolnostima moze Stetiti plov-

nim objektima u medunarodnoj ili domacoj plovidbi, putnicima, teretu ili luci (¢l. 2 st. 1. to¢ 7.
ZSZPBL).

Za potrebe viSe luka na podrucju jedne Zupanije, odlukom Zupana, moze se osnovati jedna
sluzba (¢l. 25. st. 3. ZSZPBL).

Osoba odgovorna za sigurnosnu zastitu luke je osoba koja je odredena za izradu, primjenu, izmje-
ne i odrzavanje plana sigurnosne zastite luke te za vezu s ¢asnicima odgovornima za sigurno-
snu zastitu broda i osobama odgovornima za sigurnosnu zastitu u kompaniji (cl. 2. st. 1. toc¢.
22. ZSZPBL). Svi poslovi i zadace osobe odgovorne za sigurnost luke detaljno su nabrojani u
¢l. 33. ZSZPBL-a.

32 Vidi: infra, str. 12.
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logu 4. ZSZPBL-a.*® Pri izradi procjene priznata organizacija mora prvenstveno
voditi ra¢una o posebnosti pojedinih dijelova luckog podrugja, ali i o podrudji-
ma izvan luke koja mogu biti od znacaja za njezinu sigurnost. Procjena se mora
obnavljati najmanje svakih pet godina, ali i ranije u slucajevima: a) povecanja ili
smanjenja povrsine luckog podrucja za vise od 5% njegove ukupne povrsine,
b) vece promjene ustroja, nacina rada ili prevladavajucih tereta u luci, te c) na
zahtjev Ministarstva. Nakon Sto je procjena izradena ili naknadno izmijenjena,
ista mora biti odobrena od strane Ministarstva, koje svoju odluku temelji na
prethodnom misljenju MUP-a. Iako sam Zakon to izricito ne odreduje, sukladno
ISPS Pravilniku,* procjena mora biti zasticena od neovlastenog pristupanja ili
otkrivanja.

Osim sto svaka luka koja se nalazi pod primjenom sigurnosnih mjera mora
imati izradenu procjenu sigurnosne zastite, ¢l. 27. ZSZPBL-a zahtijeva i izradu
istoimenog plana, kojeg sastavlja priznata organizacija za sigurnost luka, razlici-
ta od one koja je izradila procjenu koja predstavlja temelj za izradu plana. Plan si-
gurnosne zastite luke jest plan mjera kojima se ureduje zastita same luke, brodova,
osoba i tereta, prijevoznih jedinica tereta i brodskih zaliha unutar podrucja luke
od sigurnosnih prijetnji ili dogadaja koji ugrozavaju sigurnost.* Kao sto je to slu-
¢aj i s procjenom, kroz ZSZPBL odnosno Prilog 5. utvrduje se obvezatni sadrzaj
svakog plana sigurnosne zastite luke, a sam plan, kao i njegove izmjene, odobra-
va Ministarstvo uz prethodno misljenje MUP-a. S obzirom na prirodu podataka
sadrzanih u njemu, ali i svrhu samog sustava sigurnosne zastite, plan mora biti
zasticen od neovlastenog pristupanja ili otkrivanja. S ciljem provjere spremnosti
primjene plana sigurnosne zastite luke, moraju se provoditi pojedinacne i opce
vjezbe. Pojedinacne vjezbe poduzimaju se jednom u tri mjeseca kako bi se pro-
vjerila sposobnost izvodenja pravovremene pojedine mjere ili postupka utvrde-
nog u planu sigurnosne zastite luke. S druge strane, op¢om vjezZbom provjerava
se primjena svih ili ve¢ine mjera utvrdenih planom sigurnosne zastite uz sudje-
lovanje svih ili ve¢ine osoba koje imaju odredena zaduZenja u okviru sustava
sigurnosne zastite. Opca vjezba se mora provesti najmanje jednom godisnje, s
time da izmedu dviju takvih vjezbi ne smije proci vise od 18 mjeseci.*

3 Procjena, medu ostalim, mora sadrzavati podatke o provedbi tjelesne i tehnicke zagtite u luci

(to&. 5.1.-5.7, 71.-7.5. Priloga 4. ZSZPBL).
34 Dio B ¢&l. 4.1. ISPS Pravilnika.

%5 (1.2, st. 1. toé. 17. ZSZPBL.

36 Mogucnost odredivanja drugacije dinamike odvijanja op¢ih vjezbi utvrdena je ¢l. 43. st. 5.

ZSZPBL.

212



H. Jovi¢; M. Mudri¢, Sigurnosna i privatna zastita morskih luka u Republici Hrvatskoj,
PPP god. 57 (2018), 172, str. 205-252

6. Stupnjevi sigurnosne zastite

Za svaku luku u kojoj se provodi sigurnosni sustav, ZSZPBL predvida pri-
mjenu jednog od sljedeca tri stupnja zastite:

—  stupanj sigurnosne zastite 1 (SL1; eng. Security Level 1) podrazumijeva sta-
nje niske prijetnje sigurnosti, pri kojem se cijelo vrijeme obvezno pri-
mjenjuju osnovne mjere zastite: osiguranje provedbe svih duZnosti koje
se odnose na zastitu luke i brodova, nadzor pristupa podrudju luke i
brodovima koji se u njoj nalaze, nadzor nad ukrcajem i iskrcajem oso-
ba i njihovih stvari, pracenje prostora ogranicenog kretanja i osiguranje
pristupa tim prostorima samo ovlastenim osobama, pracenje podrucja
luke, a posebno podrucja u blizini vaznijih objekata i brodova, nadzor
rukovatelja teretom i brodskim zalihama te osiguranje raspolozivih si-
gurnosnih veza;

- stupanj sigurnosne zastite 2 (SL2; eng. Security Level 2) je stupanj koji se pri-
mjenjuje u slucaju povisenog rizika od ugrozavanja sigurnosti, odnosno u
stanju srednje sigurnosne prijetnje, a pritom podrazumijeva privremeno
poduzimanje dodatnih mjera zastite do prestanka sigurnosne prijetnje;

—  stupanj sigurnosne zastite 3 (SL3; eng. Security Level 3) primjenjuje se u slu-
¢aju kada postoji vjerojatan ili neizbjezan rizik od ugrozavanja sigurno-
sti, tj. kada postoji stanje visoke sigurnosne prijetnje, a podrazumijeva
prekid svih luckih djelatnosti i primjenu posebnih mjera, takoder u ogra-
ni¢enom vremenskom razdoblju dok sigurnosna prijetnja ne prestane.

Postupci, mjere i ostale aktivnosti za svaki stupanj moraju se poduzimati na
nacin kako su utvrdeni planom sigurnosne zastite te sukladno uputama osobe
odgovorne za zastitu u luci. No, kada se radi o drugom i tre¢em stupnju, pored
prethodno navedenih mjera, moraju se poduzeti i one mjere ciju primjenu na-
lozi ministar, lucki kapetan ili nacelnik nadleZzne policijske uprave. Generalno,
koji ¢e se stupanj zastite primjenjivati na luke u Republici Hrvatskoj utvrduje
MUP, pri ¢emu moZze odrediti razliciti stupanj za pojedine luke, dijelove luckog
podrudja ili pojedina lucka operativna podrucja. O utvrdenom stupnju zastite,
kao i o njegovim promjenama, MUP mora odmah obavijestiti*’ upravu nadleznu
za sigurnosnu zastitu,* koja ¢e u slucaju promjene koja se odnosi na sve luke
obuhvacdene primjenom sigurnosnih mjera, u roku od najvise 60 minuta, istu
obavijest proslijediti nadleznim luc¢kim kapetanijama, nadleznim osobama od-

3 Obvezni sadrzaj obavijesti propisan je ¢l. 8. st. 9. ZSZPBL.
3 Vidi: infra, str. 13.
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govornima za sigurnosnu zastitu luka, svim brodovima koji se nalaze u unu-
tarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru Republike Hrvatske te pravnoj
osobi zaduzenoj za objavu oglasa za pomorce. Nadalje, osoba odgovorna za si-
gurnosnu zastitu luke mora osigurati da obavijest prispije svim brodovima koji
se nalaze u podrudju njezine nadleznosti kao i onima koji su joj priop¢ili namje-
ru uplovljavanja u to podrucje, u roku od 30 minuta od trenutka prijave odnosno
promjene stupnja sigurnosne zastite. S druge strane, kada se radi o odredivanju
posebnog stupnja zastite za pojedine luke ili lu¢ka podrudja ili pak o njegovoj
promjeni, uprava ¢e o tome obavijestiti osobe odgovorne za sigurnosnu zastitu
u kompanijama® i lucke kapetanije.

7. Postupak u slucaju sigurnosne prijetnje

Kada Ministarstvo zaprimi obavijest o postojanju sigurnosne prijetnje bilo
kojoj luci na podrucju Republike Hrvatske, ono je u obvezi tu obavijest prosli-
jediti MUP-u kao tijelu nadleznom za utvrdivanje stupnja sigurnosne zastite.
Nakon sto MUP poduzme odgovarajuce radnje i postupke, o istima je ovlastena
osoba MUP-a duzna pravovremeno izvijestiti sluzbu nadzora i upravljanja po-
morskim prometom* te Upravu sigurnosti plovidbe.*' Sluzba nadzora i uprav-
ljanja nadalje prosljeduje informaciju o postojanju sigurnosne prijetnje lu¢kom
kapetanu nadlezne lucke kapetanije, osobi odgovornoj za sigurnosnu zastitu
odnosne luke, zapovjedniku broda koji je izloZen prijetnji te svim drugim sluz-
bama, ustanovama ili osobama cija bi pomo¢ mogla biti potrebna pri otklanjanju
prijetnje ili njezinih posljedica (npr. Hrvatska gorska sluzba spasavanja). Nakon
Sto je obavijeStena o postojanju sigurnosne prijetnje, sluzba zaduzena za zastitu
luke poduzeti ¢e odgovarajuce mjere i radnje sukladno planu i stupnju sigur-
nosne zastite kojeg je utvrdio MUP, sto ¢e u slucaju visoke razine sigurnosne
ugroze znaciti obustavu obavljanja svih luckih djelatnosti.

% Kompanija je fizicka ili pravna osoba koja je preuzela odgovornost za upravljanje brodom od

vlasnika broda i koja je preuzimanjem takve odgovornosti preuzela ovlasti i odgovornosti

sukladno Medunarodnom pravilniku o upravljanju sigurnoscu (¢l. 2. st. 1. to¢. 12. ZSZPBL).

40 Republika Hrvatska je u okviru predpristupnih pregovora o ¢lanstvu u Europskoj Uniji pre-

uzela obvezu uspostave sluzbe za nadzor i upravljanje pomorskim prometom sukladno Di-
rektivi Europskog parlamenta i Vijeca 2002/59/EZ od 27. lipnja 2002. o uspostavljanju sustava
nadzora plovidbe i informacijskog sustava Zajednice i o ukidanju Direktive Vijeca 93/75/EEZ
(Sluzbeni list Europske unije br. L 208/10).

Uprava sigurnosti plovidbe predstavlja upravu nadleznu za sigurnosnu zastitu u smislu
ZSZPBL-a.
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8. Identifikacijske iskaznice

Sve osobe koje borave na podrucju luke, bilo da je rije¢ o zaposlenicima,
korisnicima ili nekoj trecoj kategoriji osoba, imaju op¢u obvezu postupanja po
uputama i sukladno planu te stupnjevima sigurnosne zastite koji su na snazi u
odnosnoj luci. No, osim prethodno navedene duznosti, sve osobe i vozila koja
se stalno ili povremeno zadrzavaju na podrucju luke, kao i osobe i vozila koja
stalno ili povremeno obavljaju odredenu djelatnost na tom podrucju, moraju
posjedovati identifikacijske iskaznice. Iznimku predstavljaju putnici i vozila koji
se ukrcavaju na brod koji boravi u luci ili se iskrcavaju s njega, kao i ¢lanovi
posade takvog broda. Identifikacijske iskaznice izdaje luc¢ka uprava ili konce-
sionar luke posebne namjene, osobama koje ispunjavaju opce i posebne uvijete
za takvo izdavanje, pri ¢emu se ti uvjeti ne odnose na posjetitelje luke. Provjeru
ispunjavanja op¢ih uvjeta provodi lucka uprava ili koncesionar luke posebne na-
mjene, dok ispunjavanje posebnih uvijeta, sto podrazumijeva analizu podataka
o kaznenim i prekrsajnim aktivnostima, provjerava nadlezna policijska uprava
ili policijska postaja.**

9. Izjava o sukladnosti luke i inspekcijski nadzor

Svakoj luci na koju se primjenjuje ZSZPBL, na zahtjev lucke uprave ili kon-
cesionara luke posebne namjene, Ministarstvo ¢e izdati izjavu o sukladnosti luke,
pod uvjetom da je odnosnoj luci odobren plan sigurnosne zastite te da je obav-
ljen njezin pregled. Odnosnom izjavom se potvrduje da luka ima uspostavljen
adekvatan sustav zastite te da posluje sukladno ZSZPBL-u i relevantnim medu-
narodnim dokumentima. Izjava se izdaje na razdoblje od pet godina, uz uvjet
obavljanja redovnog godiSnjeg pregleda najmanje 10 mjeseci, odnosno najkasni-
je 14 mjeseci od dana zadnjeg pregleda. Ako nekoj luci iz bilo kojeg razloga ne bi
bila izdana izjava o sukladnosti, nadlezna inspekcija ¢e zabraniti uplovljavanje
u tu luku onih brodova na koje se odnosi ZSZPBL.

Nadzor nad primjenom ZSZPBL-a, podzakonskih akata donesenih na te-
melju njega i odgovaraju¢ih medunarodnih dokumenata u lukama provode in-
spektori sigurnosti plovidbe luckih kapetanija i Ministarstva te drugi ovlasteni
sluzbenici Ministarstva i MUP-a. Ako se prilikom inspekcijskog pregleda utvrdi
da luka ne udovoljava propisanim uvjetima, tada inspektor mozZe: a) naloZiti
ispravak utvrdenog nedostatka, b) privremeno zabraniti uplovljavanje brodova
u luku ili pojedino lucko operativno podrudje, ili, ¢) poduzeti drugu mjeru pred-

42 (1. 28. 7ZSZPBL.
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videnu posebnim propisom. O poduzimanju jedne od navedenih mjera, inspek-
tor ili drugi ovlasteni sluzbenik odlucuje rjeSenjem, protiv kojeg se moze izjaviti
zalba Povjerenstvu za Zalbe pri Ministarstvu.*?

10. Priznata organizacija za sigurnosnu zastitu luka

Priznata organizacija za sigurnosnu zastitu luka je pravna osoba koja ispunja-
va uvjete utvrdene ZSZPBL-om* te je ovlastena obavljati poslove utvrdene tim
Zakonom.* Glavni zadatak ovih subjekata jest izrada procjena i planova sigur-
nosne zastite, uz napomenu kako Ministarstvo na njih moze prenijeti odredene
poslove iz svojeg djelokruga, osim: odredivanja stupnja sigurnosne zastite luka,
odobravanja procjene i plana zastite luka, kao i njihovih izmjena i dopuna, odre-
divanja luka ili luckih operativnih podrucja na koje se primjenjuje ZSZPBL, pro-
vedbe nadzora nad primjenom ZSZPBL-a, te definiranja zahtjeva za izdavanje
Deklaracije o sigurnosnoj zastiti.* Pravna osoba u svojstvu priznate organizacije
ne smije imati poslovni ili drugi interes prema subjektima u odnosu na koje
obavlja poslove priznate organizacije, te ne smije obavljati poslove tjelesne zasti-
te niti druge poslove koji proizlaze iz primjene procjene ili plana sigurnosne za-
Stite. Status priznate organizacije rjeSenjem dodjeljuje Ministarstvo, na zahtjev
zainteresirane pravne osobe,”” pri ¢emu se zahtjevu moraju priloziti dokazi o
ispunjavanju propisanih uvjeta, a njihovo udovoljavanje podlijeze provijeri od
strane posebnog povjerenstva koje imenuje ministar. RjeSenje kojim se odrede-
na pravna osoba ovlas¢uje za obavljanje poslova priznate organizacije donosi
se za odredeno vremensko razdoblje koje ne moZe biti dulje od pet godina, a u
njemu mora biti sadrzan opseg poslova koje je ona ovlastena obavljati. Temeljem
odnosnog rjeSenja Ministarstvo i priznata organizacija sklapaju ugovor kojim
detaljno ureduju medusobna prava i obveze. Ako bi se u okviru nadzora nad

43 (1. 30. ZSZPBL et seq.

4 Uvjeti sadrzani u Prilogu 1. ZSZPBL-a (npr. struc¢nost u poslovima koji se odnose na sigurno-

snu zastitu luka, primjereno znanje o drugim sigurnosno relevantnim ¢injenicama od znacaja
za sigurnosnu zastitu, sposobnost procjene sigurnosne prijetnje, poznavanje zahtjeva Poglav-
lja XI-2 SOLAS Konvencije i ISPS Pravilnika te drugih propisa koji reguliraju sigurnosnu za-
Stitu, poznavanje sigurnosnog stanja u Republici Hrvatskoj i izvan nje u pogledu mogucih
prijetnji sigurnosti itd.).

# C1.2.st. 1. toc. 25. ZSZPBL.

46 Deklaracija o sigurnosnoj zastiti je pisani sporazum sklopljen izmedu broda i luke ili izmedu

dvaju brodova kojim se utvrduju mjere sigurnosne zastite koje ¢e svaki od njih primijeniti (¢l.
2. st. 1. toc. 24. ZSZPBL).

Do stupanja Republike Hrvatske u punopravno clanstvo Europske unije, poslove priznate
organizacije obavljao je Hrvatski registar brodova (¢l. 62. ZSZPBL).

47
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radom priznate organizacije utvrdilo da ista ne udovoljava uvjetima pod kojima
joj je izdana ovlast ili da obavlja poslove protivno odredbama ZSZPBL-a, odno-
sno provedbenih propisa, ovlasteni sluzbenik moZze poduzeti jednu od sljedec¢ih
mjera: a) naloZiti ispravak nedostatka, b) privremeno zabraniti obavljanje poslo-
va priznate organizacije, ili, ¢) predloziti oduzimanje ovlastenja. Najtezu mjeru
oduzimanja ovlastenja Ministarstvo moZe poduzeti ako utvrdi da priznata or-
ganizacija vise ne udovoljava uvjetima za ovlasc¢ivanje ili ako obavlja poslove
protivno odredbama ZSZPBL-a i odgovaraju¢ih medunarodnih akata.

11. Obveza izvjesStavanja

Bududi da prikupljanje i razmjena informacija izmedu drzava ¢lanica Europ-
ske unije, ali i potpisnica SOLAS Konvencije, pridonosi jacanju sustava zastite
morskih luka, Ministarstvo ima obvezu izvjestavati Medunarodnu pomorsku
organizaciju, Europsku komisiju i druge drzave ¢lanice Europske unije o mje-
rama koje su poduzete sukladno odredbama poglavlja XI-2 SOLAS Konvenci-
je i ISPS Pravilnika. Takoder Ministarstvo ima obvezu ustrojiti posebno tijelo
nadlezno za sigurnosnu zastitu, te Europskoj komisiji dostaviti podatke o tom
tijelu kao i o osobi zaduzenoj za sigurnosnu zastitu u Ministarstvu. Kao tijelo
nadlezno za sigurnosnu zastitu odredena je Uprava sigurnosti plovidbe, ¢ime
je ista zaduzena za izvjeS¢ivanje i koordinaciju aktivnosti s Europskom komisi-
jom i drzavama clanicama u pogledu primjene ZSZPBL-a i drugih relevantnih
propisa Europske unije. Takoder Uprava sigurnosti plovidbe ima obvezu izvje-
Stavati Europsku komisiju o lukama i lu¢kim operativnim podrudjima na koje se
primjenjuje ZSZPBL.

III. PRIVATNA ZASTITA U REPUBLICI HRVATSKO]

1. Uvod

Budud¢i da Prilog 4. ZSZPBL-a kao dio obveznog sadrzaja procjene sigur-
nosne zastite luke, medu ostalim, predvida i podatke o provedbi tjelesne i teh-
nicke zastite,"® morske luke koje ulaze u polje njegove primjene imaju obvezu

8 Tolka 5. Osoblje sigurnosti (5.1. Broj, izobrazba i ustroj rada, 5.2. Ovlasti i nadleznosti, 5.3. Pla-
novi ophodnje, 5.4. Obvezne upute i rutine, 5.5. Oruzje i uredaji, 5.6. Raspolozivost dodatnog
osoblja, 5.7. Prijedlog mjera unapredenja) i tocka 7. Mjere zastite (7.1. Perimetarska zastita, 7.2.
Ulazi, 7.3. Zastitni sustavi rasvjete, 7.4. Tehnicka zastita, 7.5. Protuprovalna zastita, 7.6. Protu-
pozarna zastita, 7.7. Protudiverzijska zastita, 7.8. Zastita od onecisc¢enja, 7.9. Zdravstvena zasti-
ta i prva pomog¢, 7.10. Evakuacija u slucaju nuzde) Priloga 4. ZSZPBL-a.
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angaziranja zastitarske sluzbe kao iznimno vaznog elementa u provedbi mjera
sigurnosne zastite. U pogledu ostalih luka takva obveza ne postoji, ali svakako
je uputno da u obavljanju svojih gospodarskih djelatnosti lucka uprava, odnosno
koncesionar luke posebne namjene razmisle o takvoj mjeri. Za primjer se moze
uzeti luka nautickog turizma, kao luka posebne namjene koja sluzi za prihvat
i smjestaj plovila, te je opremljena za pruZanje usluga korisnicima i plovilima,
a u poslovnom, gradevinskom i funkcionalnom pogledu ¢ini jedinstvenu cjeli-
nu.* Medu uslugama® koje pruzaju ove kategorije luka kao najvaznija se moze
istaknuti djelatnost iznajmljivanja veza za smjestaj plovnih objekata, koja obu-
hvaca obvezu prihvata, ¢uvanja i odrZavanja plovila, a pri ¢ijem obavljanju kon-
cesionar luke mora postupati s pove¢anom paznjom, prema pravilima struke
i obi¢ajima,” odnosno s tzv. paznjom dobrog strucnjaka.”* Takvo postupanje sva-
kako dopusta mogucnost angazmana zastitarskih snaga, u obliku tjelesne i/ili
tehnicke zastite, a u svrhu sprjecavanja nastanka Stete na plovilima i njihovoj
opremi, kao i na objektima, infrastrukturi i drugoj imovini luke (usluga koja je
redovito prisutna u lukama nautickog turizma, s ograni¢enim ucincima, kako ¢e
biti razmatrano u nastavku teksta).

No, uzimajudi u obzir trenutni geopoliticki polozaj Republike Hrvatske i
znacaj turizma za njezino cjelokupno gospodarstvo, te terorizam kao najvecu
sigurnosnu prijetnju, valjalo bi razmotriti mogucnosti proSirenja primjene si-
gurnosnog sustava predvidenog ZSZPBL-om i na one kategorije luka koje nisu
inicijalno zahvacdene poljem njegove primjene.

2. Pojam privatne zastite

U suvremenim pravnim poretcima postoje dva sustava zastite i sigurnosti koji
se medusobno isprepli¢u i dopunjuju; javni, koji svoje ovlasti crpi iz duznosti dr-
zave da progoni i kaZnjava pocinitelje nedopustenih ponasanja, odnosno kazne-
nih djela i prekrsaja, te privatni, Cije ovlasti proizlaze iz prava svakog pojedinca
na samoobranu, koje on pravnim poslom prenosi na privatne zastitarske subjek-
te.”® Dok javni sustav sluZzi interesima drustva, privatni je usmjeren na interese i

4 C1.10. st. 1. to&. 2. Uredbe o razvrstaju luka otvorenih za javni promet i luka posebne namjene,

Narodne novine br. 110/04, 82/07.

Vidi ¢l. 45. st. 1. Zakona o pruzanju usluga u turizmu, Narodne novine br. 68/07, 88/10, 30/14,
89/14, 152/14.

Cl 4. st. 1. to. 3., u vezi s &l. 3. st. 1.- 4. Zakona o pruzanju usluga u turizmu.

50

51

52" Vidi Padovan, Adriana Vincenca, Odgovornost luke nautickog turizma iz ugovora o vezu i 0sigura-

nje, PPP god. 52 (2013), 167, str. 6.-7.

53 Vei¢, Petar; Nad, Ivan, Zakon o privatnoj zastiti s komentarom, Rijeka, Zagar, 2005., XIII.
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zahtjeve privatnog narucitelja. Budu¢i da javni sustav predstavlja drzavu, on je
sveobuhvatniji i njegove su ovlasti Sire, dok primjena privatne zastite dolazi u
obzir samo u pogledu onih dobara koje drzava ne osigurava, kao i onih kojima
pruza osiguranje, ali u opsegu iznad pruZene javne zastite.

Privatna zastita u smislu Zakona o privatnoj zastiti** (u daljnjem tekstu: ZPZ)
predstavlja djelatnost zastite osoba i imovine koju ne osigurava drzava i iznad
opsega koji ona osigurava, pri ¢emu se moZe obavljati kao tjelesna i/ili tehnicka
zastita, uz obvezu postupanja sukladno odredbama ZPZ-a i propisima donese-
nima na temelju njega.” Iz prethodno navedene definicije proizlazi da djelatnost
privatne zastite obuhvaca one poslove koji imaju za cilj zastitu osoba i imovine,
pri cemu ZPZ u ¢l. 5. st. 1. navodi tipicne vrste takvih poslova; osiguranje mirnih
prosvjeda ijavnih okupljanja, osiguranje stambenih i poslovnih prostora, nepo-
sredna tjelesna zastita osoba, zastita prirodnih dobara i okolisa te osiguranje i
pratnja novca, vrijednosnih papira i dragocjenosti. Od navedenog, u kontekstu
zastite morskih luka u obzir dolazi osiguranje poslovnih prostora i imovine te
zastita okolisa, cemu svakako valja pridodati poslove osiguranja i zastite plovila
te luckih uredaja i infrastrukture.

3. Subjekti privatne zastite

Subjekti privatne zastite jesu zastitarske tvrtke™ koje imaju odobrenje za obav-
ljanje poslova privatne zastite, a koje po svojem ustroju mogu biti pravne osobe
i obrti. Kada je rije¢ o pravnim osobama kao subjektima privatne zastite, podra-
zumijevaju se svi oblici drustava koji imaju pravnu osobnost,”” ako su registri-
rani za obavljanje poslova privatne zastite (tjelesne i/ili tehnicke) kod nadleznog
trgovackog suda. S druge strane obrtnici ¢e moci obavljati samo poslove teh-
nicke zastite, dok ce u pogledu tjelesne zastite biti ograniceni na vlastite potre-
be u okviru unutarnje ¢uvarske sluzbe.”® Vazno je istaknuti da su pristupanjem

54 Zakon o privatnoj zastiti, Narodne novine br. 68/03, 31/10, 139/10.

5% (1.3.st. 1. uvezisa ¢l 1. st. 1. ZPZ.

5 Pojam tvrtke u ovom radu se ne rabi u smislu ¢l. 11. st. 1. Zakona o trgovackim drustvima (Na-

rodne novine br. 111/93, 34/99, 121/99, 52/00, 118/03, 107/07, 146/08, 137/09, 125/11, 152/11, 111/12,
68/13, 110/15; u daljnjem tekstu: ZTD), vec¢ kao skupni naziv za pravne osobe i obrte koji imaju

odobrenje za obavljanje poslova privatne zastite.

%7 Zakon nepotrebno isti¢e da djelatnost privatne zastite ne mogu obavljati tajna drustva, bududi

da ista sukladno ¢l. 148. st. 3. ZTD-a nisu pravne osobe.

8 Unutarnja uvarska sluzba predstavlja posebnu ustrojstvenu jedinicu unutar pravne osobe ili

obrta, ¢iji je cilj zastita vlastitih radnika i imovine. S istim ciljem, umjesto ustrojavanja unu-
tarnje cuvarske sluzbe, zastitarska tvrtka moze angazirati drugu zastitarsku tvrtku koja ima

odobrenje za obavljanje poslova privatne zastite.
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Republike Hrvatske Europskoj uniji pravo obavljanja poslova privatne zastite
stekle pravne osobe i obrtnici iz ostalih drzava ¢lanica Europske unije, kao i dr-
zava potpisnica Ugovora o Europskom gospodarskom prostoru, pod uvjetom da
imaju odobrenje za obavljanje takvih poslova koje je izdano u nekoj od drzava
¢lanica Europske unije ili drzava potpisnica Ugovora o Europskom gospodar-
skom prostoru, u skladu s vazZeéim propisima Republike Hrvatske.

Pravna osoba koja Zeli zapoceti s obavljanjem poslova privatne zastite pret-
hodno mora ishoditi odobrenje MUP-a, a to ¢e mo¢i ako udovoljava sljede¢im
uvjetima: a) izvrsila je upis u sudski registar, b) imenovala je odgovornu osobu
za poslove privatne zastite,” c) sastavila je akt o razvrstavanju radnih mjesta s
opisom poslova te ovlastima zaposlenika za svako radno mjesto, d) ima op¢i
akt o zastitnom znaku te op¢i akt o radnoj odori, i, €) ima poslovni prostor koji
zadovoljava prostorne i tehnicke uvjete za smjestaj oruzja te zastitu od pozara,
krade i drugih nezgoda ili zloporaba. Obrtnik prije pocetka obavljanja poslova
privatne zastite takoder mora ishoditi odobrenje MUP-a, a za to ¢e mu biti po-
trebno ispunjavanje sljedec¢ih preduvijeta: a) ima najmanje srednju stru¢nu spre-
mu i ispunjava uvjete koji su prema ZPZ-u propisani za osobu odgovornu za
poslove privatne zastite,” b) izvrsio je upis obrta u obrtni registar, c) sastavio je
akt o razvrstavanju radnih mjesta s popisom zaposlenih i njihovim ovlastima za
svako radno mjesto, i, d) ima poslovni prostor koji je ureden u skladu s propisi-
ma o prostornim i tehnickim uvjetima za djelatnost privatne zastite. Nakon sto
zastitarska tvrtka, bilo kao pravna osoba, bilo kao obrt, ishodi odobrenje MUP-a,
ona moZe nesmetano zapoceti obavljanje poslova privatne zastite, ali ako se na-
knadno izmijene uvjeti na temelju kojih je odobrenje izdano, odgovorna osoba u
pravnoj osobi, odnosno obrtnik su duzni u roku od osam dana izvijestiti MUP o
nastaloj promijeni. Obveza izvjestavanja MUP-a u istom roku postoji i u slucaju
prestanka rada pravne osobe, odnosno obrta. Ako bi u meduvremenu neki od
prethodno navedenih uvjeta otpao, MUP ¢e donijeti rjeSenje kojim ce privre-
meno zabraniti obavljanje djelatnosti privatne zastite, do otklanjanja nastalih
nedostataka.

4. Poslovi privatne zastite i podrucje njihova obavljanja

ZPZ u ¢l 19. st. 3., ovisno o njihovoj sloZenosti i ovlastima koje iz njih pro-
izlaze, govori o tri grupe poslova privatne zastite: 1. ¢uvari, 2. zastitari i 3. za-
stitari-tehnicari. Odnosne poslove mogu obavljati samo one osobe koje su pret-

% Vidi infra, str. 18.
%0 Ibid.
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hodno ishodile za to predvideno dopustenje, a za Sto je potrebno udovoljavati
ZPZ-om propisanim uvjetima.® Dopustenje izdaje policijska uprava nadlezna
prema mjestu prebivalista odnosno boravista podnositelja zahtjeva, posebno za
obavljanje poslova tjelesne i poslova tehnicke zastite. Dopustenje je osobno i ne-
prenosivo te vrijedi cijelo vrijeme dok osoba kojoj je izdano ispunjava uvjete za
njegovo izdavanje. U sluc¢aju da nastupe okolnosti koje bi uzrokovale neispunja-
vanje pojedinog propisanog uvjeta za stjecanje dopustenja, policijska uprava ¢e
donijeti rjeSenje kojim ¢e njegovom nositelju zabraniti obavljanje poslova privat-
ne zastite. Uzimajucdi u obzir vaznost djelatnosti privatne zastite, osobito poslova
tjelesne zastite koje mogu obavljati ¢uvari i zastitari, a koji poslovi ukljucuju i
primjenu sredstava prisile kada su u pitanju zastitari, ZPZ izri¢ito zabranjuje
angaziranje tih dvaju kategorija zaposlenika temeljem ugovora o djelu, ¢ime je
njihov odnos s poslodavcem (zastitarska tvrtka kao pravna osoba ili obrtnik)
podvrgnut stroZoj regulaciji radnog zakonodavstva.

Poslovi privatne zastite mogu se obavljati samo na ograni¢enom podrucdju,
tj. unutar i oko Sticenog objekta (gradevina, vozilo, plovilo), te oko Sticene osobe,
unutar granice perimetra® zastite, ali iznimno i na javnoj povrsini, za sto je po-
trebno odobrenje nadlezne policijske uprave po prethodnom prijedlogu jedinice
lokalne samouprave. U posljednjem slucaju, zastitarska tvrtka ima obvezu oba-
vijestiti policijsku upravu, pisanim putem, najkasnije 24 sata prije pocetka obav-
ljanja poslova privatne zastite te priloziti ugovor koji je sklopila s naruciteljem
tih poslova. U pogledu morskih luka, u kojima luc¢ka uprava odnosno ovlastenik
koncesije upravlja samo luckim podruéjem, valja zakljuciti kako se poslovi pri-
vatne zastite ogranicavaju upravo na to podrudje, a ne na cjelokupnu luku.

5. Osoba odgovorna za poslove privatne zastite

Imenovanje odgovorne osobe za poslove privatne zastite jedan je od preduvjeta
za dobivanje odobrenja MUP-a za obavljanje djelatnosti privatne zastite. Kod
pravne osobe to ce biti fizicka osoba koja ju je po zakonu ovlastena zastupati i
koja je u njoj zaposlena na najmanje pola radnog vremena, dok ¢e kod obrta to
biti njegov vlasnik. Da bi neka osoba bila imenovana na gore navedenu duZnost,
mora ispunjavati sljedece pretpostavke: a) ima prebivaliste, odnosno odobren
boravak u Republici Hrvatskoj, b) punoljetna je, c) ima najmanje struc¢ni naziv

61 Za uvjete koji moraju biti ispunjeni za obavljanje poslova ¢uvara vidjeti ¢l. 20.; za poslove za-

Stitara cl. 23.; a za poslove zastitara - tehnicara ¢l. 24. ZPZ.

62 Perimetar je vanjski rub prostora oko 3tiéenog objekta ili osobe (&1. 2. st. 1. to&. 7. ZPZ).
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strucni pristupnik ili stru¢ni prvostupnik,® d) po zakonu je ovlastena zastupati
pravnu osobu i u njoj je zaposlena na pola radnog vremena, odnosno vlasnik
je obrta, e) ima opc¢u zdravstvenu sposobnost, f) nije pravomocno osudena niti
se protiv nje vodi kazneni postupak za kazneno djelo za koje se progon vrsi po
sluzbenoj duznosti, g) nije u posljednje tri godine prije imenovanja pravomocno
osudena za prekrsaj s elementima nasilja, h) ispunjava sigurnosne uvjete, cije
postojanje provjerom utvrduje nadlezna sigurnosna sluzba, te, i) poznaje hrvat-
ski jezik i latini¢éno pismo najmanje na razini koja je potrebna za nesmetanu i
nuznu komunikaciju.

6. Ovlasti u obavljanju poslova privatne zastite

Sve radnje i mjere ¢ije poduzimanje ZPZ dopusta imaju prvenstveno pre-
ventivni karakter, jer ih ¢uvari, zastitari i zastitari-tehnicari poduzimaju s ciljem
sprjecavanja i otkrivanja Stetnih pojava i protupravnih radnji koje ugrozavaju
tjelesnu nepovredivost i narusavaju dostojanstvo osobe, te umanjuju vrijednost
imovine koja je predmet zastite. Takva narav radnji i mjera privatne zastite upu-
¢uje na nuznost njezinog sudjelovanja u okviru sustava sigurnosne zastite mor-
skih luka, bududi da je i kod njega naglasak stavljen na preventivnu zastitu luka
od prijetnji namjernim nezakonitim ¢inom, odnosno na sprecavanje namjernih
protupravnih radnji u smislu ZPZ-a. Pri obavljanju svojih zadataka, zastitar-
ske tvrtke ne smiju primjenjivati operativne metode i sredstva koja primjenjuju
MUP i druga tijela drzavne uprave. Buduc¢i da ZPZ u ovoj zabrani ne specificira
koje bi to metode i sredstva bili, moze se pretpostaviti kako je rije¢ o mjerama
kojima se osobito zadire u temeljna prava i slobode ¢ovjeka (npr. tajno tehnicko
snimanje osoba i predmeta).** Takoder je potrebno naglasiti da se pri poduzima-
nju poslova privatne zastite mogu rabiti samo ona sredstva i naprave koja ima-
ju propisanu kvalitetu proizvoda prema priznatim normama, a u nedostatku
istih, prema prihvacenim pravilima tehnicke struke. Pri tome zastitarske tvrtke
u slu¢ajevima kada su korisnici sustava tehnicke zastite, odgovaraju za njegovu
ispravnost i redovito odrzavanje.

Kada je rijec¢ o ovlastima osoba koje obavljaju poslove privatne zastite, po-
trebno je razgraniciti tjelesnu od tehnicke zastite.

63 Ispunjenje ovog uvjeta nije nuzno kada se radi o obrtu, jer je za obrtnika dovoljno da ima sred-
nju struénu spremu tehnic¢kog smjera.

6% Vidi Vei¢; Nad, op. cit,, str. 4.
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6.1. Tjelesna zastita

Tjelesna zastita podrazumijeva zastitu osoba i imovine koja se obavlja uz pri-
sutnost osobe koja obavlja poslove zastite i njegovom zastitnom aktivnoscu, bez
dominantne uporabe tehnickih sredstava i naprava.®® Iz prethodno navedene
definicije vidljiv je presudan znacaj covjeka u sprjecavanju protupravnih djelo-
vanja u okviru obavljanja poslova tjelesne zastite, ¢ime je u¢injena jasna distink-
cija prema tehnickoj zastiti kod koje postoji dominantna uloga tehnologije.

Poslove tjelesne zastite mogu obavljati cuvari i zastitari, pri ¢emu imaju
sljedece ovlasti: 1. provjera identiteta osoba, 2. davanje upozorenja i zapovijedi,
3. privremeno ogranicenje slobode kretanja, 4. pregled osoba, predmeta i pro-
metnih sredstava, 5. osiguranje mjesta dogadaja, 6. uporaba zastitarskog psa, 7.
uporaba tjelesne snage, i, 8. uporaba vatrenog oruzja.®> ¢

Pri primjeni prethodno navedenih ovlasti ¢uvari i zastitari moraju postupati
sukladno slijede¢im temeljnim nacelima:

a) nacelo zakonitosti — podrazumijeva primjenu samo onih ovlasti koje su
propisane zakonom i pod zakonom predvidenim uvjetima;

b) nacelo razmjernosti — znaci primjenu one ovlasti s kojom se istovremeno
postiZe cilj postupanja uz nastajanje sto manje Stetnih posljedica za oso-
be prema kojima se ovlast primjenjuje;

¢) nacelo postupnosti — predvida prvotnu primjenu blaze ovlasti, a tek ako se
njome ne postigne cilj primjene, onda dopusta primjenu teze ovlasti;

d) nacelo preciznosti —nalaZe primjenu sredstava prisile®® na nevitalnim dije-
lovima tijela (npr. misi¢ni dijelovi ruku i nogu);

e) nacelo selektivnosti — nalaze izbjegavanje sredstava prisile prema djeci,
maloljetnicima, starim i nemo¢nim osobama, invalidima i Zenama u
vidljivom stupnju trudnoce, uz iznimku kada te osobe ugrozavaju Zivot
osobe koja obavlja posao tjelesne zastite ili drugih osoba;

%5 (1. 2. st. 1. toé. 1. ZPZ.

% Dok zatitari mogu koristiti sve navedene ovlasti, éuvari su u svojim ovlastima ograniéeni, jer

se u poslovima tjelesne zastite ne mogu sluziti zastitarskim psima, tjelesnom snagom i vatre-
nim oruzjem.

7 (1. 27 st. 1. ZPZ.

88 Sredstva prisile su vatreno oruZje, zadtitarski psi, tjelesna snaga i druga prikladna sredstva

koja se koriste u svrhu zadrzavanja, kao Sto su sredstva za vezivanje — lisice za jednokratnu
uporabu, remen, uze i sl. (¢l. 15. st. 3. Pravilnika o uvjetima i na¢inu provedbe tjelesne zastite
Narodne novine br. 45/05, 21/07, 32/09, 68/09; u daljnjem tekstu: Pravilnik o tjelesnoj zastiti).
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f) nacelo iznimnosti — podrazumijeva primjenu sredstava prisile tek kada
prethodno davanje upozorenja i naredbi ne ostvari cilj njihove primjene;

g) mnacelo nuznosti — zahtijeva primjenu sredstava prisile ako osoba koja
obavlja posao privatne zastite prosudi da primjena drugih ovlasti i mjera
nece ostvariti cilj postupanja.®’

Svoje ovlasti, zastitari i ¢uvari u pravilu mogu primjenjivati samo na onom
podrucdju na kojem mogu obavljati poslove tjelesne zastite.”” Iznimka postoji kod
zastitara, kada obavljaju poslove tjelohranitelja, tj. poslove neposredne tjelesne
zastite osoba. Tada zasStitar moZe primijeniti svoje ovlasti izvan prethodno na-
vedenog podrudja, ako su ispunjeni uvjeti za nuznu obranu, odnosno ako je
potrebno da od sebe ili osobe koju titi odbije istodobni ili izravno predstojeci
protupravni napad.

U obavljanju poslova tjelesne zastite i primjeni ovlasti koje iz toga proizlaze,
¢uvari i zastitari su duzni postupati covjecno i postovati dostojanstvo, ugled i
Cast svake osobe te druga temeljna prava i slobode covjeka, sto svakako isklju-
¢uje primjenu surovih, ponizavajucih ili neljudskih radnji ili mjera. Pri tome se
osobito mora voditi racuna o razmjernosti, kao nacelu ustavnog ranga,” odno-
sno da se u konkretnoj situaciji primjenjuje ona ovlast koja je razmjerna potrebi
zbog koje se poduzima te da ista ne uzrokuje vece stetne posljedice od onih koje
bi nastupile da ovlast uopce nije primijenjena.

Zbog njihove hijerarhijske podredenosti, cuvari i zastitari imaju obvezu
postupati po zapovijedi policijskih sluZbenika i nadredenih rukovoditelja, uz
iznimku kada bi takvo postupanje znacilo pocinjenje kaznenog djela ili prekr-
Saja — u tom slucaju se zapovijed ne smije izvrsiti. Takoder, primjenom svojih
ovlasti ne smiju sprjecavati policijske sluzbenike u obavljanju policijskih poslo-
va. Ako prilikom obavljanja svojih zadataka dobiju saznanja koja upuc¢uju na
pocinjenje ili pocinitelja kaznenog djela ili pak na predmete koji su posluzili ili
su nastali poc¢injenjem kaznenog djela, odnosno prekrsaja s elementima nasilja,
¢uvari i zastitari ¢e imati obvezu odmah o tome obavijestiti policiju.

Cuvari i zadtitari ¢e u pravilu samostalno primjenjivati svoje ovlasti, ali ako
bi takva primjena ovlasti dovela do ugroze vlastitog ili Zivota drugih ljudi, bit

%9 Kalem, Davor, Ovlasti osoba koje obavljaju poslove privatne zastite, Sigurnost, 54 (1) 45-54 (2012),

str. 46.

70 Vidi supra, str. 17.

1 Svako ogranicenje slobode ili prava mora biti razmjerno naravi potrebe za ograni¢enjem u

svakom pojedinom slucaju (¢l. 16. st. 2. Ustava Republike Hrvatske, Narodne novine br. 56/90,
135/97, 8/98, 113/00, 124/00, 28/01, 41/01, 55/01, 76/10, 85/10, 05/14; u daljnjem tekstu: Ustav RH).
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¢e duzni zatraziti pomo¢ drugih zastitara ili postupanje policijskih sluzbenika.
Jednako ¢e morati postupiti i u slucaju kada nisu ovlasteni poduzimati potrebne
radnje ¢iji je cilj zaStita osoba i imovine. U okviru sustava zastite morskih luka,
samostalno postupanje ¢uvara i zastitara svakako ¢e se podrazumijevati pri pr-
vom, a u pravilu i pri drugom stupnju zastite, ali nece biti dovoljno u situacijama
visokog stupnja sigurnosne prijetnje, koje ¢e pored privatne zastite zahtijevati i
sudjelovanje policijskih snaga.

Poslove tjelesne zastite cuvari i zastitari moraju u pravilu obavljati u odori, te
su prilikom toga duzni nositi ¢uvarsku odnosno zastitarsku iskaznicu, istaknu-
tu na vidljivom mjestu, a koju izdaje nadlezna policijska uprava. Takoder imaju
obvezu posjedovati radni nalog koji im je duZan izdati poslodavac. Cilj odredbe
koja namece obvezu nosenja odore jest obavijestiti javnost da osoba koja je nosi
ima odgovarajuce kompetencije i stru¢no znanje za obavljanje tjelesne zastite.
Zbog toga odoru, dijelove odore i zastitni znak zastitarske tvrtke ne smije nositi
ni koristiti neovlastena osoba, tj. osoba koja nije zaposlena u odnosnoj tvrtki.
Iznimno, obveza nosenja odore nece postojati u pogledu tjelohranitelja te kada
je nadlezna policijska uprava izdala odobrenje za obavljanje poslova tjelesne za-
Stite u gradanskoj odjedi. U tim slucajevima cuvar i zastitar nece imati obvezu
nositi iskaznicu istaknutu na vidljivom mjestu, ali ¢e je morati nositi uz sebe te
prije koriStenja ovlasti istu ¢e morati pokazati. Ali ako bi prema okolnostima
slucaja takav postupak sprijecio ili umanjio svrhu potrebne zastite, obveza po-
kazivanja iskaznice ¢e otpasti. Budu¢i da pravilno ispunjen radni nalog kojeg
je izdao poslodavac predstavlja temelj za obavljanje pojedinih poslova privatne
zastite, cuvari i zastitari radnu odoru smiju nositi samo prilikom obavljanja onih
poslova za koje im je takav nalog izdan. Sto se ti¢e izgleda odore, bitno je da
po boji, kroju i oznakama nije jednaka niti slicna odori Hrvatske vojske, odori
pripadnika MUP-a, odori drZavnih sluZzbenika drugih tijela drZzavne vlasti, kao
niti odori osoba koje u istoj zastitarskoj tvrtki obavljaju druge poslove, a koji ne
spadaju u poslove privatne zastite.

6.1.1. Provjera identiteta osobe

Cuvari i zastitari mogu provjeriti identitet osobe uvidom u njezinu osobnu
iskaznicu ili drugu javnu ispravu s fotografijom, u sljede¢im situacijama:
a) prilikom ulaska ili izlaska iz Sticenog objekta ili prostora, b) kada se
osoba zatekne u prijevoznom sredstvu koje ulazi ili izlazi iz Sticenog objekta
ili prostora, c) kada se osoba zatekne na prostoru na kojem je privremeno
ogranicena sloboda kretanja, d) kada se osoba zatekne u izvrSenju kaznenog
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djela ili prekrsaja, i, €) po zapovijedi policijskog sluzbenika. Kada se radi o
provijeri identiteta osobe koja nije duzna posjedovati osobnu iskaznicu ili drugu
javnu ispravu s fotografijom (dijete), on se moze provesti uvidom u neku drugu
ispravu s fotografijom, a ako se provjerava identitet osobe koja kod sebe nema
niti jednu od prethodno navedenih isprava, on se iznimno moZze izvrsiti na

temelju iskaza osobe ¢iji je identitet provjeren.

6.1.2. Davanje upozorenja i zapovijedi

Davanje upozorenja i zapovijedi, sukladno nacelima postupnosti i iznimno-
sti, predstavljaju ovlasti koje ¢e u pravilu prethoditi uporabi sredstava prisile
kao najtezih ovlasti. Izdavanjem upozorenja, ¢uvar ili zastitar ¢e skrenuti pozor-
nost osobi: a) koja svojim ponasanjem, djelovanjem ili propustanjem duzne rad-
nje moze dovesti u opasnost vlastitu sigurnost, sigurnost druge osobe ili imovi-
ne, b) narusiti javni red i mir, ili, ¢) ako se opravdano ocekuje da bi takva osoba
mogla pociniti ili potaknuti drugu osobu da pocini kazneno djelo ili prekrsaj.
Nepostupanje po upozorenju samo po sebi nece dovesti do negativnih ucinaka
po osobu koja ga se ne drzi, ali nastavak nedopustenog ponasanja, sukladno
nacelu postupnosti, dovesti ¢e do primjene tezih ovlasti.

Izdavanjem zapovijedi, cuvar ili zastitar ¢e uputiti naredbu s ciljem: a) otkla-
njanja opasnosti za Zivot i osobnu sigurnost sticenih osoba, b) otklanjanja opa-
snosti za Sti¢enu imovinu, c) sprjecavanja izvrsenja kaznenih djela i prekrsaja,
hvatanja njihovih pocinitelja te osiguranja tragova tih djela koji mogu posluziti
kao dokaz, d) odrzavanja reda i mira, kao i uspostavljanja narusenog reda i mira,
e) sprjecavanja pristupa ili zadrZavanja na prostoru ili objektu koji se §titi, te,
f) sprjecavanja i otklanjanja posljedica u slucaju opce opasnosti prouzrokovane
elementarnim nepogodama, epidemijama ili drugim oblicima ugrozavanja opce
sigurnosti. Buduci da zapovijed predstavlja energi¢niji zahtjev od upozorenja,
a samim time i tezu ovlast, pa bi u slucaju neposluha trebala dovesti do tezih
posljedica za osobu kojoj se upucuje, zastitar je duzan uz njezino izdavanje upo-
zoriti osobu da ¢e u slucaju ignoriranja zapovijedi upotrijebiti sredstva prisile. U
takvoj situaciji cuvar ¢e morati zatraziti postupanje zastitara ili policijskog sluz-
benika, jer sam nije ovlasten rabiti sredstva prisile. Zapovijedi i upozorenja daju
se usmenim ili pisanim putem, pokretima ili postavljanjem tijela, a pri tome
moraju biti razumljiva, kratka, provediva i zakonita.”

72 Kalem, op. cit., str. 50.
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6.1.3. Privremeno ograni¢avanje slobode kretanja

U okviru provedbe poslova tjelesne zastite, osobi se moZze privremeno ogra-
niciti kretanje zbog: a) sprjecavanja izvrsenja kaznenih djela ili prekrsaja, b) hva-
tanja pocinitelja kaznenih djela ili prekrsaja, i, ¢) osiguranja svjedoka ili dokaza
koji mogu posluziti u kaznenom ili prekrsajnom postupku. Ova ovlast predstav-
lja mjeru kojom se ogranicava Ustavom Republike Hrvatske zajamcena sloboda
kretanja,” te se stoga posebno mora voditi ra¢una o nacelu razmjernosti. Zastitar
kod ove ovlasti moze upotrijebiti tjelesnu snagu i druga sredstva prisile prema
osobi ¢iju slobodu ogranicava, ako ona pruza otpor, pokusava napasti, pobjeci
ili se samoozlijediti, i to tako da zadrzanoj osobi ne nanese nepotrebne tjelesne
ozljede.

6.1.4. Pregled osoba, predmeta i prometnih sredstava

Pregled osoba, predmeta koje osoba nosi sa sobom i prometnih sredstava
poduzima se prilikom ulaska i izlaska iz Sticenog prostora, kada je to nuzno radi
pronalaska: a) predmeta koji mogu biti predmet kaznenog djela ili prekrsaja, b)
predmeta koji su namijenjeni kao sredstvo za izvrsenje kaznenog djela ili pre-
krsaja, c) predmeta koji mogu posluziti kao dokaz u kaznenom ili prekrsajnom
postupku, d) predmeta koji se mogu koristiti za unistenje i oStecenje Sticenog
objekta, i, €) predmeta podobnih za napad ili samoozljedivanje. Ako bi se pregle-
dom pronasao bilo koji od prethodno navedenih predmeta, zastitar ili cuvar ce
ga privremeno zadrzati ili preuzeti i odmah predati policiji ili njegovom vlasni-
ku. Pregled se moze obaviti vizualno, dodirom, uvidom u sadrzaj ili koristenjem
tehnickih sredstava kao sto su ogledala, detektori i sl.

Pregled osobe podrazumijeva uvid u sadrzaj odjece i obuce, tj. njihove vanj-
ske povrsine, te ga je vazno razlikovati od pretrage koja prelazi granice ovlasti
¢uvara i zastitara. Granicu predstavlja zadiranje u zonu privatnosti osobe, pa se
tako pretragom smatra npr. zavlacenje ruke u dZep odjece, vadenje predmeta iz
unutrasnjosti odjece, skidanje proteze, raskopcavanje i skidanje odjevnog pred-
meta, dok se kao pregled kvalificira npr. pomicanje kravate ili marame, odmica-
nje remena, razgrtanje nabora odjec¢e.” Pregled osobe mora izvrsiti osoba istog
spola, osim kada je pregled neophodno hitno obaviti u svrhu oduzimanja oruzja
ili predmeta podobnih za napad.

73 Svatko tko se nalazi zakonito na teritoriju Republike Hrvatske ima pravo slobodno se kretati i
birati boraviste. (cl. 32. st. 1. Ustava Republike Hrvatske).

74 Kalem, op. cit., str. 51.
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Pregled predmeta koje osoba nosi sa sobom obuhvaca pregled onih predmeta koji
su kod osobe ili u njezinoj izravnoj blizini, kao i predmeta koji se po njezinom
nalogu i u njezinoj blizini prevoze.

Pregled prometnog sredstva znaci pregled svih otvorenih i zatvorenih prostora
prometnog sredstva, predmeta koji se njime prevoze i dokumenta na temelju
kojih se prevoze.

Prije poduzimanja pregleda, zastitar ili cuvar su duzni zatraZiti od osobe
koju namjeravaju pregledati da im omoguci njegovo obavljanje, pa ako osoba
prilikom izlaska iz Sticenog prostora pregled odbije, a istom prilikom postoji
osnovana sumnja da kod sebe, u prometnom sredstvu ili predmetu kojeg nosi
sa sobom posjeduje predmete koji mogu posluZiti kao dokaz u kaznenom ili
prekrsajnom postupku, zastitar je ovlasten zadrZzati je i zatraziti postupanje po-
licije, dok ¢e ¢uvar modi zatraziti postupanje zastitara ili policijskih sluzbenika. S
druge strane ako se radi o odbijanju pregleda pri ulasku u ticeni prostor, takvoj
osobi ¢e biti zabranjen ulazak. No, ako bi u tom slucaju postojale osnove sumnje
da bi se pregledom osobe, predmeta ili prometnog sredstva mogli pronaci pred-
meti koji mogu biti objektom kaznenog djela ili prekrsaja ili koji mogu posluziti
za izvrSenje kaznenog djela ili prekrsaja, zastitar ¢e biti ovlaSten takvu osobu
zadrzati i nakon toga zatraziti postupanje policije.

6.1.5. Osiguranje mjesta dogadaja

Osiguranje mjesta dogadaja do dolaska policije, kao posebna ovlast, dolazi u
obzir kada se unutar Sticene zone dogodi kazneno djelo, prekrsaj ili neki dru-
gi dogadaj povodom kojeg je potrebno provesti ocevid, tj. izravnim opaZanjem
utvrditi ili razjasniti ¢injenice. Pri tome zastitar ili ¢cuvar mora zastititi i sacuvati
tragove izvrSenja kaznenog djela, osigurati da ne dode do promjene zatecenog
stanja i nakon dolaska policije podnijeti usmeno izvjesce o zate¢enom stanju te
predati zadrZane ili preuzete predmete. U svrhu razrjeSavanja spornog dogada-
ja, Cuvar ili zastitar ima pravo zadrzati osobu za koju procijeni da moZe dati re-
levantne obavijesti, ali je o tome duzan bez odgode obavijestiti policiju i nadalje
postupati po njezinim zapovijedima.

6.1.6. Uporaba zastitarskog psa

Zastitarski pas je posebno izvjezban pas koji se moze koristiti u obavljanju
poslova tjelesne zastite” za osiguranje osoba, objekata i zasticenih dijelova pri-

75 1.2, st. 1. toé. 8. ZPZ.
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rode te kao sredstvo prisile. Uporaba zastitarskog psa kao sredstva osiguranja
moguca je samo pod nadzorom zastitara i uz koristenje zastitne kosare, a kada
se radi o osiguranju zasti¢enih dijelova prirode dozvoljen je nadzor posebno
obucenog vodica koji ima ovlast za obavljanje poslova zastitara. U situacijama
kada se zastitarski pas koristi kao sredstvo prisile, zastitar je duzan upozoriti
osobu prema kojoj namjerava upotrijebiti psa, da ¢e to uciniti ako ne postupi po
izdanoj zapovijedi, pri ¢emu treba razlikovati dvije situacije; ako su ispunjeni
uvjeti za upotrebu tjelesne snage, pas se moZze Koristiti samo sa zastitnom ko-
Sarom, a ako su ispunjeni uvjeti za uporabu vatrenog oruzja, tada je moguca
upotreba psa bez zastitne kosare.

6.1.7. Uporaba tjelesne snage

Uporaba tjelesne snage u smislu ¢l. 2. st. 1. to¢. 8. ZPZ-a podrazumijeva upo-
rabu razlicitih zahvata borilackih vjestina ili njima slicnih postupaka na tijelu
druge osobe, kojima je cilj odbijanje napada ili svladavanje otpora uz nanosenje
Sto manje Stetnih posljedica. No u prakti¢cnom smislu, osim $to sluzi odbijanju
napada ili svladavanju otpora uz uzrokovanje boli i tjelesne ozljede osobi prema
kojoj je usmjerena, uporaba tjelesne snage smjera i zasnivanju vlasti nad oso-
bom kako bi se odvela s odredenog mjesta (npr. u slucaju ignoriranja izdane
zapovijedi).” Zastitar moze upotrijebiti tjelesnu snagu pri obavljanju poslova
privatne zastite, ako drugacije ne moze odbiti protupravni i neposredni napad:
a) kojim se ugrozava njegov zivot ili zivot osoba koje ¢uva, ili, b) koji je usmjeren
na unistenje i umanjivanje vrijednosti imovine koju ¢uva, pri ¢emu Stetne poslje-
dice ne smiju biti vece od onih koje prijete. U prethodno navedenim slucajevima,
tjelesna snaga se moze koristiti radi savladavanja otpora, sprje¢avanja bijega te
ako izdana upozorenja i zapovijedi ne jamce uspjeh. Smatra se da osoba pruza
otpor, ako se na aktivan (uporaba oruzja, oruda ili drugih predmeta i tjelesne
snage, ali i poticanje na otpor) ili pasivan nacin (nepostupanje po upozorenju i
zapovijedi ili zauzimanje takvog polozaja kojim se onemogucava izvrSenje posla
tjelesne zastite, kao Sto je npr. slucaj kada osoba legne ili se uhvati za neki pred-
met) suprotstavlja zapovijedi zastitara, izdanoj radi odrzavanja ili uspostavljanja
reda i mira, privremenog ogranicenja kretanja, zadrzavanja, kao i radi obavljanja
drugih poslova iz radnog naloga.

Tjelesna snaga se, u skladu s nacelima postupnosti i iznimnosti, moze kori-
stiti samo ako prethodno izdana upozorenja i zapovjedi ne jamce uspjeh. Tako-
der se mora osobito uzeti u obzir i nacelo razmjernosti, jer se ova ovlast smije

76 Vidi Vei¢, Nad, op. cit,, str. 61.
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primijeniti samo na onaj nacin koji ¢e jamciti uspjeh uz najblaze posljedice za
osobu prema kojoj se primjenjuje. S tim u vezi, postoji duznost prestanka upo-
trebe tjelesne snage kada napad ili otpor prestanu, ali i obveza pruzanja prve
pomodi i organiziranja profesionalne lijecnicke pomo¢i vidno ozlijedenoj osobi
prema kojoj je uporabljena tjelesna snaga.

6.1.8. Uporaba vatrenog oruzja

Uporaba vatrenog oruzja jest ovlast koja moze prouzrociti najteze posljedice
osobi protiv koje je usmjerena, te bi zato trebala predstavljati ultima ratio u obav-
ljanju poslova tjelesne zastite. Stoga je njezino izvrsavanje podvrgnuto osobito
strogim pravilima postupanja. Zastitar moze upotrijebiti vatreno oruzje samo
onda kada ne moze odbiti istodobni ili izravno predstojeci protupravni napad
usmjeren prema sebi ili prema osobi koju $titi, s time da je prije same upora-
be duzan uputiti usmeno upozorenje (”Stoj!”, a nakon toga i drugo upozorenje:
"Stoj, pucat ¢u!”). Ali ako bi zbog obveze davanja upozorenja doveo u pitanje
svoj zivot ili zivot osoba koje §titi, zastitar nece dati upozorenje. Postujuci nacelo
selektivnosti, uporaba vatrenog oruZzja u pravilu nije dopustena protiv maloljet-
nika ili kada se dovodi u opasnost zivot tre¢ih osoba, osim ako je to jedino sred-
stvo za obranu od izravnog napada kojim se ugrozava Zivot zastitara ili osoba
koje stiti. Ako je uporaba oruzja nuzna, ona ne podrazumijeva pravo na usmr-
¢enje osobe prema kojoj se oruzje rabi, iako takvo usmrcéenje u odredenim slu-
¢ajevima moze biti prihvatljivo. Sukladno navedenome, zastitar je duzan oruzje
usmjeriti prema onim dijelovima tijela (u prvom redu to ¢e biti misi¢ni dijelovi
nogu i ruku) na kojima se s najmanje ozljeda postize svrha takve uporabe. Osim
protiv ljudi, vatreno oruZje se moze takoder uporabiti i protiv Zivotinja, ako se
na drugi nac¢in ne moze odbiti njihov izravan napad na zastitara i druge ljude ili
otkloniti opasnost koju zZivotinja moZe prouzrociti zdravlju ljudi.

Zastitar moZe nositi samo kratko vatreno oruZzje” i to ono koje je u vlasnistvu
zastitarske tvrtke ¢iji je zaposlenik, pri obavljanju sljedec¢ih poslova: a) zastita
novcarskih institucija, b) neposredna tjelesna zastita osoba, c) osiguranje i prat-
nja novca, vrijednosnih papira i dragocjenosti, d) pruzanje intervencije po dojav-

77 Zagtitar u obavljanju poslova tjelesne zastite smije koristiti pistolj ili revolver i streljivo sa zr-

nom promjera najmanje 9 mm za pistolj i 0,38 “specijal” za revolver (Cl. 12. st. 1. Pravilnika o
tjelesnoj zastiti). OruZzje zastitar mora nositi u prikladnim koricama s kopcom, bez streljiva
u cijevi kod pistolja, dok prilikom noSenja revolvera udara¢ mora biti u prednjem polozaju u
poziciji na sigurnosnom zubu. Ako poslove tjelesne zastite obavlja u radnoj odori, oruzje mora
nositi na vidljiv nacin, u koricama koje su smjestene s vanjske strane odore (¢l. 34. st. 2. i ¢l. 35.
Pravilnika o tjelesnoj zastiti).
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nom signalu, e) zastita objekata kriti¢ne infrastrukture,” i, f) zastita kulturnih
dobara ili stvari od znanstvenog, umjetnickog, povijesnog ili tehnickog znacaja
koje se nalaze u javnoj zbirci, zasti¢enoj privatnoj zbirci ili su izloZene za javnost.

6.1.9. Provjera zakonitosti primjene zastitarskih i cuvarskih ovlasti

U slucajevima primjene ovlasti osiguranja mjesta dogadaja, uporabe zasti-
tarskog psa, tjelesne snage ili vatrenog oruzja, zastitari i cuvari su duzni o tome
odmah obavijestiti policiju te u pisanom obliku izvijestiti odgovornu osobu za
poslove privatne zastite. Nadalje, zasStitarska tvrtka ima obvezu u roku od 48 sati
dostaviti pisano izvjesc¢e nadleznoj policijskoj upravi o primijenjenim ovlastima
i nastalim posljedicama s misljenjem o zakonitosti primjene, te svim prikuplje-
nim dokazima. Temeljem prethodno navedenog izvjeSca i drugih prikupljenih
saznanja, nadlezna policijska uprava ce ocijeniti zakonitost primijenjenih ovlasti.
Ako utvrdi nezakonitu primjenu ovlasti, o tome ce izvijestiti zastitarsku tvrtku
i nastaviti postupanje sukladno svojim ovlastima i duznostima, ovisno o tome je
li nezakonitom primjenom pocinjen prekrsaj ili kazneno djelo.

6.2. Tehnicka zastita

Prema ¢l. 2. st. 1. toc. 2. ZPZ-a, tehnicka zastita razumijeva stvaranje tehnickih
uvjeta za sprjecavanje protupravnih radnji usmjerenih prema sticenoj osobi ili
imovini. Pravilnik o uvjetima i nacinu provedbe tehnicke zastite” (u daljnjem
tekstu: Pravilnik o tehnickoj zastiti) isti pojam definira nesto detaljnije,
sukladno ¢emu tehnicka zastita predstavlja skup radnji kojima se neposredno ili
posredno zasti¢uju ljudi i njihova imovina, a provodi se tehnickim sredstvima i
napravama te sustavima tehnicke zastite kojima je osnovna namjena sprjecavanje
protupravnih radnji usmjerenih prema Sti¢enim osobama ili imovini, kao Sto
su protuprovalno, protuprepadno i protusabotazno djelovanje.®* Sredstva
i naprave kojima se tehnicka zastita provodi mogu se podijeliti u sljedece
skupine: a) sredstva i naprave za tjelesno sprjecavanje nedopustenog ulaska
osoba u Sti¢eni objekt (npr. protuprovalna vrata, neprobojna stakla, specijalne
ograde), b) elektronicki sigurnosni sustavi (npr. video nadzorni sustavi, sustavi
kontrole i registracije prolaza), ¢) sredstva i naprave za neposrednu zastitu ljudi

78 Kritiénu infrastrukturu Eine djelatnosti, mreZe, usluge i dobra, materijalne i informacijske teh-

......

vito djelovanje drzavne vlasti (Cl. 2. st. 1. to¢. 11. ZPZ).
79

80

Pravilnik o uvjetima i na¢inu provedbe tehnicke zastite, Narodne novine br. 198/03.
Cl. 1. Pravilnika o tehni¢koj zastiti.
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(npr. protuprepadni alarm), i, d) protusabotazni elementi (npr. specijalna rucna
ogledala za pregled podvozja vozila). U provedbi tehnicke zastite, osim sredstava
i naprava, pojavljuju se i sustavi tehnicke zastite koji nastaju povezivanjem
dvaju ili viSe sredstava, naprava i uredaja u funkcionalnu cjelinu. Sva sredstva,
naprave i sustavi moraju se koristiti isklju¢ivo u svrhu radi koje su ugradeni.

Provedba tehnicke zastite ukljucuje sljedece elemente: 1. snimku postoje-
¢eg stanja Sticenog objekta i analizu problema s ocjenom; 2. izradu prosudbe
ugrozenosti; 3. izradu sigurnosnog elaborata; 4. definiranje projektnog za-
datka; 5. projektiranje sustava tehnicke zastite; 6. izvedbu sustava tehnicke
zastite; 7. stru¢ni nadzor nad izvedbom radova; 8. obavljanje tehnic¢kog pri-
jama sustava tehnicke zastite; 9. odrZavanje i servisiranje sustava tehnicke
zastite; te, 10. uporabu sustava tehnicke zastite.®!

Zastitarske tvrtke, kako pravne osobe tako i obrti, na osnovi izradene pro-
sudbe ugrozenosti, Sticeni objekt svrstavaju u jednu od Sest kategorija koje Pra-
vilnik o tehnickoj zastiti predvida: I. kategorija — najvisi stupanj zastite; II. kate-
gorija — visoki stupanj zastite; III. kategorija — visi stupanj zastite; IV. kategorija
— srednji stupanj zastite; V. kategorija — nizi stupanj zastite; te, VI. kategorija —
minimum zastite.*

Kada je rije¢ o morskim lukama na koje se primjenjuje ZSZPBL, iste bi morale
biti obuhvacene najvisim stupnjem zastite, koji prema Pravilniku o tehnickoj za-
Stiti, medu ostalim podrazumijeva izradu sigurnosnog Plana postupanja i pro-
cedure u slucajevima pretpostavljenih incidentnih situacija,* a sto je sukladno
logici sustava sigurnosti predvidenog u ZSZPBL-u, koji zahtjeva izradu procjene
i plana sigurnosne zastite luke. U pogledu ostalih luka primjenjivat ¢e se stupanj
zastite adekvatan njihovim potrebama, uzimajuci u obzir sljedece ¢imbenike:
a) vrstu, namjenu, velic¢inu i izgled luke, b) njezinu lokaciju, c) vrstu i broj stal-
nih i povremenih korisnika, d) rezim rada i nacin koristenja luke, te, ) opremu,
predmete i dokumente koji se u luci nalaze ili ¢e se nalaziti kao i stupanj rizika
njihova ostecenja, otudenja ili unistenja.

81 (1. 4. st. 1. Pravilnika o tehnickoj zastiti.

82 Cl 6. st. 3. Pravilnika o tehnickoj zagtiti.

83 Ovaj stupanj zastite takoder predvida: mehanicku i tehnic¢ku zastitu kojom se signalizira ne-
ovlasten ulazak u Sticeni prostor i dojavljuje na Centralni dojavni sustav, tehnicku zastitu
kojom se prati kretanje u Sticenom prostoru i pojedinacno sticenim prostorijama uz video
zapis, zastitu pojedinacnih vrijednosti pomocu specijaliziranih trezora, integralnu zastitu s
najmanje jednim lokalnim nadzornim mjestom i sustavom veze sa zastitarima na Sticenom
objektu.
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Tehnicka zastita moZze se provoditi unutar Sticenog perimetra objekta, na
javnim povrsinama te prilikom obavljanja poslova osiguranja i pratnje novca,
vrijednosnih papira i dragocjenosti, pri ¢emu poslove tehnicke zastite mogu
obavljati zastitari-tehnicari, odnosno osobe koje imaju dopustenje nadleZzne po-
licijske uprave za njihovo obavljanje.

IV. ODGOVORNOST ZA STETU ZASTITARSKIH TVRTKI

Kada se govori o odgovornosti za Stetu zastitarskih tvrtki, podrazumijeva
se odgovornost pravnih osoba i obrta koji imaju odobrenje za obavljanje poslova
privatne zastite, a koji ¢e biti obvezni naknaditi svaku Stetu koju njihovi zapo-
slenici pocine u vezi s obavljanjem poslova privatne zastite ugovornoj strani ili
tre¢cim osobama, ako je do Stete doSlo zbog postupanja zaposlenika koje je u
suprotnosti s odredbama ZPZ-a i ostalih propisa kojima je uredena djelatnost
privatne zastite.*

Iz prethodno navedene odredbe moze se izvesti nekoliko zakljucaka. Duz-
nost naknade ce postojati s obzirom na obavljanje svih poslova privatne zastite,
kako tjelesne, tako i tehnicke, ali samo kada Steta nastane kao posljedica djelo-
vanja zaposlenika zastitarske tvrtke, u vezi s obavljanjem poslova privatne za-
Stite. Pod pojmom zaposlenika (radnika) Zakon o radu® (u daljnjem tekstu: ZR)
podrazumijeva fizicku osobu koja u radnom odnosu obavlja odredene poslove
za poslodavca,® pri ¢emu se radni odnos zasniva sklapanjem ugovora o radu.
Istovremeno ZPZ zabranjuje zastitarskim tvrtkama sklapanje ugovora o djelu s
¢uvarima i zaStitarima za obavljanje poslova tjelesne zastite, Sto znaci da se od-
nosne kategorije osoba mogu angazirati samo temeljem ugovora o radu i tako
potpadaju u pojam zaposlenika (radnika) u smislu gore navedene definicije ZR-a.

No problem se javlja u pogledu zastitara — tehnicara koji poslove tehnicke
zastite mogu obavljati i temeljem ugovora o djelu (npr. jednokratno angaziranje
zastitara — tehnicara za postavljanje sustava video nadzora). U tom slucaju se po-
stavlja pitanje, moze li se zastitar — tehnicar koji obavlja posao ili poslove tehnicke
zastite na osnovi ugovora o djelu podvesti pod pojam zaposlenika (radnika)? U
smislu radnog zakonodavstva, odgovor bi svakako bio negativan. Zato se na ta-
kav slucaj ne bi mogao primijeniti ¢lanak 9. ZPZ-a, ali bi odgovornost zastitarske
tvrtke prema narucitelju njezinih usluga postojala temeljem Zakona o obveznim

84 C1.9.st. 1. ZPZ.
85 Zakon o radu, Narodne novine br. NN 93/14.
86 1. 4.st. 1. ZR.
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odnosima® (u daljnjem tekstu: ZOO), zato sto ugovor izmedu zastitarske tvrtke
i naruditelja predstavlja ugovor o djelu, bududi da se istim zastitarska tvrtka, u
svojstvu izvodaca, obvezuje obaviti posao pruzanja privatne zastite, Sto podra-
zumijeva izvrSenje fizickog ili umnog rada, a narucitelj se obvezuje platiti joj za
to naknadu. Kada zastitarska tvrtka kao izvodac povijeri izvrSenje posla tre¢em,
a to Ce biti slucaj kada za poslove tehnicke zastite angazira zastitara — tehnicara
temeljem ugovora o djelu, ona ¢e i dalje odgovarati narucitelju za izvrsenje posla.
S druge strane, u pogledu odgovornosti za Stetu tre¢cim osobama, primjenjivat
¢e se odredbe ZOO-a o izvanugovornoj odgovornosti, a to znaci da ¢e za Stetu
odgovarati onaj tko je istu prouzrocio, sto ¢e ovdje znaciti odgovornost samog
zaStitara - tehnicara, ali ne i zaStitarske tvrtke, zbog nepostojanja radnog odno-
sa. Za postojanje odgovornosti zastitarske tvrtke, osim radnog odnosa, potrebno
je da Steta nastane u vezi s obavljanjem poslova privatne zastite, Sto je promjena
u odnosu na prethodni propis, Zakon o zastiti osoba i imovine,* koji je zahtije-
vao da Steta nastane na radu ili u vezi s radom.* Time je odgovornost zastitarske
tvrtke suzena, jer sada pokriva samo one Stete koje nastanu u obavljanju poslova
privatne zastite, ali ne i one koje nastanu na radu ili u vezi s radom ali u obavlja-
nju nekih drugih poslova koji se ne mogu u smislu ZPZ-a podvesti pod poslove
tjelesne ili tehnicke zastite. Zastitarska tvrtka ¢e imati pravo regresa, odnosno
pravo na povrat sredstava koje je dala na ime naknade Stete, od zaposlenika koji
je pri obavljanju poslova privatne zastite namjerno ili grubom nepaznjom pro-
uzrokovao Stetu. Time ZPZ zapravo ponavlja odredbu sadrzanu u ¢l. 109. ZR-a
i ¢l. 1061. st. 3. ZOO-a. Ovo pravo zastarijeva u roku od 6 mjeseci od dana kada
je Steta popravljena. U svakom slucaju, ostecenik kao narucitelj poslova privatne
zastite ili kao trec¢a osoba, imat ¢e pravo zahtijevati popravljanje Stete i neposred-
no od zaposlenika ako je ovaj Stetu namjerno prouzrocio.

Kada su u pitanju zastitarske tvrtke ustrojene kao pravne osobe, javlja se
pitanje odgovornosti za Stetu koju prouzrokuju njezina tijela koja nisu njezini
zaposlenici (npr. upravni odbor kod drustva s ograni¢enom odgovornosti). Tada
¢e pravna osoba odgovarati za Stetu koju njezino tijelo prouzroci trec¢oj osobi u
obavljanju ili u vezi s obavljanjem svojih funkcija, ali ¢e imati pravo na naknadu
od osobe koja je ¢lan tog tijela, a koja je Stetu uzrokovala namjerno ili krajnjom
nepaznjom. I u ovom slucaju regresno pravo zastarijeva u roku od 6 mjeseci.

87 Zakon o obveznim odnosima, Narodne novine br. 35/05, 41/08, 125/11, 78/15.

88 7akon o zadtiti osoba i imovine, Narodne novine br. 83/96, 90/96, 75/01, 96/01, 114/02, 68/03,
24/09.

89 (1. 36. st. 1. Zakona o zaititi osoba i imovine.
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Posebno razmatranje zahtijeva pitanje je li djelatnost privatne zastite opasna
djelatnost? Sudska praksa i pravna teorija definiraju opasnu djelatnost kao djelat-
nost od koje potjece poveéana opasnost stete za okolinu, jer u njezinom redovitom tijeku,
vec po samoj njezinoj tehnickoj prirodi i nacinu obavljanja, mogu biti ugroZeni Zivoti i
zdravlje ljudi ili imovina, tako da to ugroZavanje iziskuje poveéanu pozornost osoba koje
obavljaju tu djelatnost kao i osoba koje s njom dolaze u dodir (npr. miniranje u rudniku
ili djelatnost Zeljeznice i tramvaja).’® S obzirom na prethodno navedeno, djelatnost
privatne zastite bi se trebala smatrati opasnom djelatnoscu, poglavito obavljanje
poslova tjelesne zastite kod kojih zastitari imaju ovlasti uporabe sredstava prisi-
le (npr. uporaba vatrenog oruzja ili tjelesne snage), sto svakako moze za poslje-
dicu imati ugrozavanje zivota i zdravlja ljudi ili imovine. Iako se odstetno pravo
temelji na nacelu subjektivne odgovornosti kod koje se krivnja predmnijeva, i to
njezin najnizi stupanj (obi¢na nepaznja), Sto znaci da ¢e Stetnik biti duzan nakna-
diti prouzrocenu stetu ako ne dokaZe da je Steta nastala bez njegove krivnje, kod
odgovornosti za Stetu od opasne djelatnosti jednako kao i od opasne stvari, vri-
jedi nacelo objektivne odgovornosti, odnosno u tim se slucajevima odgovara bez
obzira na krivnju. Za Stetu od opasne djelatnosti odgovara osoba koja se njome
bavi, sto bi kod djelatnosti privatne zastite bila zastitarska tvrtka. Buduci da se
smatra da Steta koja nastane u vezi s obavljanjem opasne djelatnosti potjece od te
djelatnosti, osim ako se dokaZe da ona nije bila uzrok Stete, kod iste nije potreb-
no dokazivati niti postojanje uzrocne veze izmedu Stetne radnje i nastale Stete.
Teret dokaza tada ¢e biti na osobi koja se bavi opasnom djelatnosc¢u, a koja ¢e, da
bi se oslobodila odgovornosti, morati dokazati da Steta potjece od vise sile” ili
da je nastala iskljucivo radnjom ostecenika ili trece osobe, koju ona nije mogla
predvidjeti i ¢ije posljedice nije mogla izbjedi, niti otkloniti. Ako pak dokaze da
je Stetnik djelomi¢no pridonio nastanku Stete, tada e se i ona djelomi¢no oslobo-
diti svoje odgovornosti. Razlog ovako strogog reguliranja odgovornosti za Stetu
od opasne djelatnosti treba traziti u teoriji rizika, koja kaZe da je pravedno da onaj
tko poduzima aktivnost koja za druge stvara odredeni rizik, a pri tome pribavlja profit
ili korist, snosi odgovornost za stetu koju njome prouzroci, prema nacelu — Ubi emolen-
tum, ibi onus — gdje je dobit, tu je i teret.”* lako bi prema svojim karakteristikama
djelatnost privatne zastite trebalo smatrati opasnom djelatnos¢u, ZPZ kao lex
specialis kroz ¢l. 9. to ne dopusta, jer uvodi dodatni element protupravnosti koji mora biti
ispunjen da bi postojala odgovornost zastitarske tvrtke: postupanje njezinog zaposlenika

90 Klari¢, Petar; Vedris, Martin, Gradansko pravo, 12. izd., Zagreb, Narodne novine, 2009, str. 615.

91 Viga sila jest nepredvidivi dogadaj koji se nalazi izvan djelatnosti, a koji se ne moze sprijeciti,
izbjedi ili otkloniti (npr. potres).
2 Klari¢; Vedris, op. cit., str. 614.
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protivno odredbama ZPZ-a i ostalih propisa kojima se ureduje djelatnost privatne zastite.
Stoga nije dovoljan nastanak stete u vezi s obavljanjem poslova privatne zastite da bi se
predmnijevalo da steta potjece od te djelatnosti, vec je potrebno dokazati da je Steta nasta-
la kao posljedica postupanja zaposlenika zastitarske tvrtke, pri cemu je takvo postupanje
bilo protivno ZPZ-u i drugim propisima koji ureduju djelatnost privatne zastite. Dakle,
kod djelatnosti privatne zastite rijec je o objektivnoj odgovornosti jer se za stetu odgovara
neovisno o postojanju krivnje, ali se kauzalitet ne predmnijeva, vec je potrebno dokazati
njegovo postojanje. Zakon o zastiti osoba i imovine takoder je predvidao objektiv-
nu odgovornost za Stetu nastalu u obavljanju poslova privatne zastite, ali u nesto
strozem obliku, buduci da je bilo dovoljno dokazati postojanje uzrocne veze, bez
potrebe dokazivanja da je postupanje zaposlenika bilo protivno tom Zakonu ili
nekom drugom propisu.

Prema ZPZ-u pretpostavka odgovornosti zastitarske tvrtke za Stetu jest po-
stupanje koje je u suprotnosti s odredbama ZPZ-a i drugih propisa koji ureduju
djelatnost privatne zastite. Umjesto sintagme “u suprotnosti” prikladniji izraz
bi bio “koje nije u skladu” jer on u sebi obuhvaca bilo koji oblik neuskladenosti,
ukljucujudi i propustanje.”

U ¢l 9. ZPZ-a na jednak nacin su regulirane ugovorna i izvanugovorna od-
govornost za Stetu, jer isti govori o Steti koja nastane ugovornoj stranci ili tre¢im
osobama. Ovdje valja naglasiti da u okviru svojeg ugovornog odnosa zastitarska
tvrtka i narucitelj usluga privatne zastite mogu prosiriti odgovornost zastitarske
tvrtke i za one slucajeve za koje ona prema ZPZ-u ne odgovara (npr. prosirenje
odgovornosti na Stete koje nastanu u obavljanju poslova privatne zastite, neo-
visno o tome je li takvo postupanje bilo suprotno ZPZ-u ili drugim propisima).
Ali ispunjenje takve ugovorne odredbe nece se moci zahtijevati ako bi to bilo
protivno nacelu savjesnosti i postenja, kao temeljnom nacelu obveznog prava.
Takoder ZPZ jasno odreduje da se odgovornost zastitarske tvrtke odnosi na sva-
ku Stetu, a to znaci umanjenje necije imovine (obi¢na Steta), sprjeavanje njezina
povecanja (izmakla korist) i povredu prava osobnosti (neimovinska Steta). Isto je
potvrdio i Op¢inski gradanski sud u Zagrebu u presudi iz svibnja 2016. godine,
donesenoj u parnici u kojoj je utvrdena odgovornost zastitarske tvrtke za Stetu
koja je nastala narucitelju zbog propusta u provedbi tehnicke zastite. Tom se
presudom zastitarskoj tvrtki nalaze isplata obi¢ne Stete i izmakle koristi.”*

93 Vei¢; Nad, op. cit,, str. 21.

9% Butorac, Martina; Spreci¢, Elvis, Lopovi ukrali 3 milijuna kuna, Stetu placaju zastitari, Vecernji
list, 16. svibnja 2016., http://www.vecernji.hr/crna-kronika/lopovi-ukrali-3-miljjuna-kn-stetu-
placaju-zastitari-1084575, (internetska stranica posjecena 12. sije¢nja 2017.).
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Sve prethodno navedeno o odgovornosti za Stetu na jednaki nacin ce se pri-
mjenjivati i na obavljanje poslova privatne zastite u morskim lukama, s time da
¢e se kod onih luka na koje se primjenjuje ZSZPBL morati voditi racuna o za-
htjevima sadrzanim u procjeni sigurnosne zastite luke, a kojom se medu ostalim
utvrduje i nacin provedbe privatne zastite.

V. OSIGURANJE OD ODGOVORNOSTI U OBAVLJAN]JU DJELATNOSTI
PRIVATNE ZASTITE

Osiguranje od odgovornosti vrsta je imovinskog osiguranja kojim se osigu-
rava rizik od nastanka obveze naknade Stete drugoj ugovornoj strani, ako se
radi o ugovornoj odgovornosti, ili nekoj trecoj osobi, kod izvanugovorne odgo-
vornosti. Stoga, u slucaju nastanka osiguranog rizika, umjesto odgovorne osobe
Stetu oSte¢enome nadoknaduje osiguratelj. Svrha ovog osiguranja je dvostruka.
S jedne strane Stiti se osiguranika kao odgovornu osobu od potencijalnog duga
koji moZe nastati kao posljedica obveze popravljanja prouzrocene stete, ali se s
druge strane zastita pruza i oste¢eniku time $to mu ova vrsta osiguranja olaksa-
vaiubrzava naknadu pretrpljene Stete, koja bi ¢ak mogla ostati i nepodmirena u
slucaju insolventnosti odgovorne osobe.”

Osnovna podjela osiguranja od odgovornosti jest na dobrovoljna i obvezna,
a kao sto iz njihovih naziva proizlazi, razlikuju se s obzirom na postojanje ob-
veze ugovaranja odnosnog osiguranja, pri ¢emu ce takva obveza najcesce biti
propisana zakonom. Obveza sklapanja ugovora o osiguranju od odgovornosti
¢e se postaviti u situacijama kada postoji op¢i drustveni interes za zastitu od
odredenih rizika, kao $to su u prvom redu rizici koji proizlaze od uporabe opa-
sne stvari (npr. osiguranje od automobilske odgovornosti) ili obavljanja opasne
djelatnosti (npr. osiguranje od odgovornosti za nuklearnu Stetu). Razlozi koji
e se pri tome uzimati u obzir jesu Sirina kruga osoba koje mogu biti ugrozene
takvom stvari ili djelatnos¢u, ali i visina potencijalnih Steta. Obvezna osiguranja
od odgovornosti se nadalje mogu podijeliti na osiguranje od izvanugovorne ili
opce odgovornosti (npr. osiguranje od automobilske odgovornosti) i osiguranje
od ugovorne ili profesionalne odgovornosti (npr. osiguranje od odgovornosti
odvjetnika), s obzirom na krug ostecenih osoba koje su obuhvacene takvim osi-
guranjem.”

% Belani¢, Loris, Obvezna osiguranja od odgovornosti izvan djelatnosti prometa i prijevoza u hrvatskom
i poredbenom pravu, s osvrtom na odredivanje obveznika sklapanja osiguranja i kruga tre¢ih osoba,
Zbornik Pravnog fakulteta Sveucilista u Rijeci, v. 30, br. 1, 551-600 (2009), str. 552-553.

% Tbid,, str. 555.

237



H. Jovi¢; M. Mudri¢, Sigurnosna i privatna zastita morskih luka u Republici Hrvatskoj,
PPP god. 57 (2018), 172, str. 205-252

Iako bi, sukladno ranije navedenim razlozima,” obavljanje poslova privatne
zastite trebalo smatrati opasnom djelatnosc¢u, ZPZ kao niti drugi pozitivni pro-
pisi, ne sadrzi obvezu sklapanja ugovora o osiguranju od odgovornosti za zasti-
tarske tvrtke, kako pravne osobe, tako i obrtnike. S druge strane, Zakon o zasti-
ti osoba i imovine, koji je u pogledu reguliranja zastitarske djelatnosti prestao
vrijediti 2004. godine, predvidao je takvu obvezu u ¢l. 37. i 38., zahtijevajuci od
trgovackih drustava i obrtnika koji imaju odobrenje za obavljanje zastitarskih
poslova, da se osiguraju od odgovornosti za Stetu koju bi njihovi zaposlenici
mogli pociniti u obavljanju poslova privatne zastite, naruciteljima tih poslova
kao ugovornim stranama ili tre¢im osobama, ¢ime je tako predvideno obvezno
osiguranje od odgovornosti u sebi objedinjavalo osiguranje od profesionalne i
opce odgovornosti. Donosenjem ZPZ-a ucinjen je ocit propust koji bi de lege fe-
renda trebalo ispraviti, uzimajudi u obzir, s jedne strane rizike koje obavljanje
zastitarske djelatnosti nosi sa sobom, poglavito u kontekstu morskih luka, te s
druge benefite koje ova vrsta osiguranja stvara za osiguranike i oSte¢enike.

VI. LUKE NAUTICKOG TURIZMA I PITANJE SIGURNOSTI

1. Otvorena pitanja

Sukladno podacima Drzavnog zavoda za statistiku iz 2016. godine,™ u Re-
publici Hrvatskoj djeluje 139 luka nautickog turizma, pri ¢emu osnovna podjela
ukazuje na 71 marinu i 68 ostalih luka. Ukupno je, 2016. godine, bilo dostupno
17400 vezova, od cega je 13.422 stalnih vezova (motorne jahte cinile su viSe od
polovice stalnih vezova, dok je nesto manje od polovice otpalo na jedrilice). U
samo tri zupanije (Splitsko-dalmatinska, Sibensko-kninska i Zadarska) ostvare-
no je preko 135.000 tranzita, Sto predstavlja ukupno povecanje od 13,5% u od-
nosu na 2015. godinu. Kroz hrvatske vode plovilo je preko 198.000 plovila, sto
predstavlja ukupno povecanje od 8,6% u odnosu na 2015. godinu. Od ukupnog
prihoda u iznosu od 796 miliona kuna, 70% otpada na vezove, pri ¢emu je za-
biljezen rast od 4% u odnosu na 2015. godinu. Potrebno je takoder upozoriti i
na podatke Ministarstva turizma za razdoblje sijecanj-rujan 2016. godine,” koji

7 Vidi supra, str. 311 32.

% Podaci preuzeti s mreznih stranica Drzavnog zavoda za statistiku, Izvjescée za 2016. godinu,

dostupno na: http://www.dzs.hr/ (internetska stranica posjec¢ena 15. svibnja 2017).

9" Podaci preuzeti s mreznih stranica Ministarstva turizma Republike Hrvatske, eCrew sustav

—1Izvjescée za 2016. godinu, dostupno na: http://www.mint.hr/ (internetska stranica posje¢ena
15. svibnja 2017.).
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ukazuju na 410.541 dolazaka nautickih gostiju te ¢ak 2,84 miliona nocdenja. Svi
navedeni podaci ukazuju na znacaj nautickog turizma za Republiku Hrvatsku,
te gospodarske potencijale koje isti predstavlja kako za daljnji razvoj cjelokupne
turisticke ponude, tako i za povecanje prihoda drzavne riznice. U tom smislu,
pitanje sigurnosti u lukama nautickog turizma poprima puno veci znacaj nego
Sto trenutacni pravni okvir, analiziran u prethodnim poglavljima, daje naslutiti.
Naime, nepoZeljan dogadaj u samo jednoj marini moze se negativno odraziti na
¢itavu turisticku sezonu. Nedostatak bilo policijske bilo privatne zastite u mari-
nama svakako ne ide u prilog prevenciji takvih situacija.

Kako je prethodno utvrdeno, luke nautickog turizma nisu duZne osigura-
ti stalnu prisutnost zastitarske sluzbe u smislu prethodno analiziranih odred-
bi. No, u praksi zastitarske kompanije nerijetko bivaju angazirane za pruzanje
odredene vrste usluge na podrucju luke nautickog turizma. Prvenstveno je rije¢
o tehnickoj zastiti, no nije isklju¢eno ni pruzanje tjelesne zastite, poglavito kada
se u samoj luci nalaze odredeni objekti od posebnog interesa, kao sto je to banka,
kasino ili neki drugi objekt.

Pritom se djelovanje zastitara u pravilu odnosi na slijedece aktivnosti: a) kon-
trola ulaska i izlaska iz luke nauti¢kog turizma; b) zastita infrastrukture i imo-
vine u luci nautickog turizma; c) zastita imovine gostiju luke nautickog turizma;
te, d) zastita ljudi i imovine kroz nadzor i kontrolu.

Postoji ¢itav niz otvorenih pitanja u vezi djelovanja i ovlasti tako angaziranih
zastitarskih kompanija, poglavito ¢injenicom kako je djelovanje luke nautickog
turizma s jedne strane ograniceno posredstvom odredbi ZPDML-a, dok su s
druge strane opseg djelovanja ali i odgovornosti u bitnome odredeni i putem
op¢ih uvjeta poslovanja luka nautickog turizma. Moze li zastitar, u skladu s
ugovorom sklopljenim s lukom nauti¢kog turizma, ograniciti pristup gradana
odredenim dijelovima luke? Obuhvaca li zastita imovine gostiju luke nautickog
turizma brodove, brodice i ostala plovila koja se nalaze na vezu u luci nautickog
turizma? Ako je odgovor na prethodno pitanje potvrdan, u kojoj mjeri zasti-
tarska kompanija odnosno luka nautickog turizma (pod pojmom odgovornosti
luke nauticke turizma misli se na odgovornost ovlastenika koncesije luke nau-
tickog turizma odnosno koncesionara) odgovaraju vlasnicima odnosno iznaj-
mljiva¢ima navedenih plovila i za kakvu vrstu stete? Koje funkcije predvidene u
ZPZ-u zastitarske kompanije provode u lukama nautickog turizma, te u kojoj se
mjeri odredbe ZSZPBL-a odnose na standard izvrSavanja usluge privatne zasti-
te? Kako ZSZPBL govori isklju¢ivo o namjernim aktima, moze li se posredstvom
ZPZ-a, ZOO-a i drugih pravnih akata pretpostaviti odgovornost za nepazljivo
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pruzanje usluge privatne zastite? Ako je odgovor na prethodno pitanje potvr-
dan, u kojoj je mjeri isto relevantno za ugovorni odnos zastitarske kompanije
i luke nautickog turizma, a u kojoj mjeri za izvanugovorni odnos zastitarske
kompanije i vlasnika odnosno iznajmljivaca plovila, te zastitarske kompanije i
tre¢ih osoba? Postoji li kakva zakonska ili prakti¢na potreba da se istovremeno
osigurava tjelesna i tehnicka zastita, ili je izbor pojedinog aspekta zastite dosta-
tan kako bi se ukazalo na poduzimanje duzne paznje prilikom pruzanja usluge
privatne zastite?

Navedena su samo neka od pitanja na koje nije jednostavno dati jednozna-
¢an odgovor. Isto je poglavito naglaseno ¢injenicom kako praksa stvara odrede-
ne standardne ugovorne obrasce, kao $to je primjer ugovora o vezu koji, voljom
stranaka, isklju¢uju odgovornost luke nautickog turizma za odredene Stete na
plovilu koje se nalazi na vezu. No, upitno je u kojoj mjeri se odredbe takvog
ugovornog odnosa mogu prenijeti i na ugovorni odnos izmedu, primjera radji,
koncesionara luke nautickog turizma i zastitarske kompanije, odnosno izvanu-
govorni odnos izmedu vlasnika plovila i zastitarske kompanije. No, ako se pri-
mjenom op¢ih izvanugovornih pravila o naknadi Stete (¢l. 1045. st. 1. ZOO-a,
pretpostavljena krivnja kao temelj odgovornosti) otvara mogucnost, primjera
radi, vlasnicima i iznajmljivacima plovila da od zastitarskih kompanija potrazu-
ju naknadu Stete, postavlja se pitanje s kojim pravom se preskace odgovornost
koncesionara koji je kao, uvjetno receno, posjednik plovila, primarno u poziciji
omoguciti adekvatnu zastitu istoga. Sve i kada bi se kroz postupak mogla utvr-
diti isklju¢iva odgovornost na strani zastitarske kompanije, opravdano bi bilo
omoguciti vlasniku ili iznajmljivacu plovila prvenstveni red naplate od primar-
nog ugovornog partnera — koncesionara, te istome omoguditi pravo regresa pro-
tiv svog ugovornog partnera — zastitarske kompanije. Istovremeno, dugotrajna
praksa uvela je odredene poslovne obicaje koji ne prepoznaju prethodno izre-
¢ene sumnje kao problem, a sto je i vidljivo pregledom standardnih ugovornih
obrazaca o vezu. Isto, medutim, ne znaci da su nuzno sve ugovorne stranke i tre-
¢e osobe s postoje¢im sustavom u potpunosti zadovoljne. Isto, takoder, ne znaci
kako je kroz poslovnu praksu stvoren model koji, izmedu ostaloga, ispunjava
i sve zahtjeve odnosno prevladava sve izazove na koje dogadaji u proteklih 15
godina upozoravaju.

Kao sto je prethodno vec¢ obrazlozeno, ZSZPBL predvida sustav mjera kojima
je cilj sprijeciti namjerno protupravno ponasanje. Zakon, medutim, ne normira
situacije u kojima, zbog nepaznje, grube nepaznje ili propustanja, dolazi do (oz-
biljne) tete. Pritom se kao objekt koji nepazljivim postupanjem ili propustanjem
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moze dovesti do nastanka ozbiljne sigurnosne ugroze, moze uz, primjera radi,
koncesionara nauticke marine, pojaviti i zastitarska sluzba koja je s istim kon-
cesionarom sklopila ugovor o pruzanju usluge privatne zastite. Kao konkretan
primjer moZe se navesti situacija u kojoj, s jedne strane, sigurnosni sustav zastite
predvida funkcionalni tehnicki nadzor ¢itavog prostora luke nautickog turizma,
dok, s druge strane u praksi, isti svakodnevno dozivljava odredene tehnicke
poteskoce koje onemogucavaju 24-satno pracenje i nadzor. Sliéno navedenome,
odredeni sigurnosni sustav zastite predvida tri zastitara u no¢noj smjeni koji re-
dovito obilaze prostor luke nautickog turizma, no u praksi ¢esto u no¢noj smjeni
radi iskljucivo jedan zastitar koji ne napusta osnovnu prostoriju. Predstavlja li
izostanak namjernih protupravnih akata tijekom trajanja navedenih propusta
dostatno opravdanje za izostanak sankcija koje ZSZPBL predvida? Znaci li to da
se sigurnosni sustav moZze procijeniti kao neadekvatan, ¢ime se aktivira i odgo-
vornost one osobe koja je zaduZena za provodenje sigurnosnih mjera, tek kada
nastupi namjeran protupravni ¢in? Ili je sama ¢injenica kako se usluga ne pruza
prema odredenim standardima povod preispitivanju po razli¢itim osnovama,
ukljucujudi i ZSZPBL?

2. Opseg sigurnosnih obveza

Kao sto je takoder prethodno upozoreno, koncesionar je, kao osoba pod ¢iju
nadleznost odnosno odgovornost, sukladno odredbama ZSZPBL-a, pada i pita-
nje sigurnosti, osnovni obveznik duznosti osnivanja organizacije za sigurnost u
luci nautickog turizma, pri ¢emu je potrebno izraditi plan procjene sigurnosnih
ugroza. Tek temeljem plana procjene sigurnosnih ugroza moguce je pristupiti
izradi plana zastite luke, Sto se mora povjeriti drugoj osobi (kako je detaljno
analizirano u ranijem tekstu). Ono $to, medutim, nije jasno zakonom utvrdeno
jest opseg obveza u smislu procjene sigurnosnih ugroza i pripreme operativnog
plana odnosno provedbe ¢ija je osnovna zadaca sprijeciti odnosno onemoguciti
nastup nezeljenih posljedica.

Pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji luka nautickog turizma'® u ¢l
2. st. 1. definira luku nautickog turizma kao poslovno funkcionalnu cjelinu, s
naglaskom na poslovanje i pruzanje turistickih usluga u nautickom turizmu,
te drugih usluga s ciljem ostvarivanja turisticke potrosnje. Naglasak je, dakle,
primarno postavljen na poslovanje u sklopu turisticke djelatnosti. Pritom, po
pitanju sigurnosti, ¢l. 11. Pravilnika upozorava na duZnost osiguranja nesmeta-

100 pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji luka nauti¢kog turizma, Narodne novine br. 72/2008.
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nog i sigurnog kretanja turista i osoblja."”" Nesto preciznije odredbe moguce je
pronaci u dodacima Pravilniku. Prilog I. Pravilnika, naslovljen “Uvjeti za katego-
rije marine”, u prvoj kategoriji, “’1. Usluge recepcije”, u st. 1.2. t. 7. navodi obvezu
odrzavanja portirske sluzbe 0-24 sata dnevno, dok u st. 1.2. t. 8. navodi obvezu
odrzavanja mornarsko-¢uvarske sluzbe 0-24 sata dnevno. Prilog II. Pravilnika,
naslovljen “Uvjeti za vrste: odlagaliste plovnih objekata, suha marina”, u prvoj kate-
goriji, “1. Usluge recepcije — portirnice”, u t. 7, navodi obvezu odrzavanja ¢uvar-
ske sluZbe 0-24 sata dnevno. Cuvarska odnosno mornarsko-¢uvarska sluzba nije
precizno definirana kao vrsta usluge u dodacima Pravilniku, vec je istu moguce
iskljucivo protumaciti posredstvom opcih uvjeta poslovanja luka nautickog tu-
rizma. U praksi se ova vrsta usluge prvenstveno fokusira na aspekte sigurnosti
plovidbe odnosno primarne zastite plovila od nastanka predvidljive sStete (pri-
mjera radi, prodiranje vode u plovilo moze dovesti do potonuca plovila, a Sto
se sprjecava izdizanjem plovila na dok). Pritom je potrebno dodatno upozoriti
kako tipi¢na mornarsko-cuvarska sluzba podrazumijeva zaposlenike koncesio-
nara koji su prvenstveno pomorske struke, i ¢ija je osnovna svrha ispunjavanje
svih preduvjeta u vezi sigurnosti plovidbe (a Sto je u praksi popraceno i odgova-
raju¢im osigurateljnim pokri¢em).

Prvenstveno je po pitanju osiguravanja sigurnosti plovidbe relevantan Pra-
vilnik o uvjetima i nacinu odrzavanja reda u lukama i na ostalim dijelovima
unutarnjih morskih voda i teritorijalnog mora Republike Hrvatske,'”* a koji ¢ini
osnovu za sve pojedinacne pravilnike o redu u luci, i koji je usmjeren na pitanja
sigurnosti plovidbe, te stoga nije primarno relevantan za potrebe tekuce analize.
Od vece pomoci oko pojmovnog i sadrzajnog poimanja obveze ¢uvanja plovnih
objekata nije ni Zakon o pruzanju usluga u turizmu (ZPUT),'” koji u cl. 45. st.
1. t. 4. navodi uslugu prihvata, ¢uvanja i odrZzavanja plovnih objekata na vezu
u moru i suhom vezu. Pritom, kao i u prethodnim aktima, ne postoji nikakvo
daljnje pojmovno i sadrZajno pojasnjenje navedene usluge, koja, sukladno pret-
hodno navedenim aktima, predstavlja obvezu luke nautickog turizma.

3. Pojmovno i sadrzajno odredenje zastitarskih usluga

Nadalje, potrebno je dodatno upozoriti kako navedene usluge nije mogu-
¢e poistovijetiti sa zastitarskim uslugama, a sto je vidljivo iz dostupne prakse u

101 Pravilniku se isti kriterij pojavljuje i u &L. 16. kojim se propisuje adekvatna visina prostorija.

102 pravilnik o uvjetima i nadinu odrZavanja reda u lukama i na ostalim dijelovima unutarnjih
morskih voda i teritorijalnog mora Republike Hrvatske, Narodne novine br. 90/05, 10/08,
155/08, 127/10, 80/12 1 7/17.

103 Zakon o pruzanju usluga u turizmu, Narodne novine br. 68/07, 88/10, 30/14, 89/14, 152/14.
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vezi pokusaja pojmovnog i sadrzajnog poistovjecivanja pojma usluge portirske
sluzbe i pojma zastitarske sluzbe. Naime, sumarno prikazano, u konkretnom
predmetu jedna domaca luka nautickog turizma (marina), prethodno zakono-
davnim izmjenama, ugovorila je uslugu privatne zastite koja ukljucuje tjelesnu i
tehnicku zastitu, te koja, prema navodima luke i priloZzenim ugovornim specifi-
kacijama, ukljucuje i one aktivnosti koje se u redovnom prometu mogu pojmov-
no izjednaciti s pojmom portirske sluzbe, odnosno ¢uvarske sluzbe, a sto je re-
levantno u vezi zadnjih zakonodavnih izmjena kada se usluga portirske sluzba
zamjenjuje uslugom c¢uvarske sluzbe. Luka nautickog turizma dodatno je upo-
zorila kako bi uspostavljanje dodatne portirske sluZzbe ne samo “dupliciralo” po-
sao, ve¢ ujedno dovelo i do nerazumnog i nepotrebnog povecanja troskova. No,
Ministarstvo turizma'™ odbilo je zalbu luke nautickog turizma uz pojasnjenje
kako ugovaranjem usluge privatne zastite nisu ispunjenje relevantne odredbe u
vezi uspostavljanja portirske sluzbe. Time je tijelo drzavne uprave nedvojbeno
zauzelo stav kako je rije¢ o pojmovno i sadrzajno razli¢itim vrstama usluga.

Temeljem prethodno navedenoga, moze se zakljuciti kako je stvarni opseg
odgovornosti pruzatelja sigurnosne zastite u lukama nautickog turizma prven-
stveno ureden privatnopravnim instrumentima standardnih ugovornih obra-
zaca.

4. Pitanje ugovorne i izvanugovorne odgovornosti

U predmetu pred Vrhovnim sudom Republike Hrvatske (VSRH), Rev 756/11-
2 od 30. listopada 2013. godine,'”® VSRH je prihvatio reviziju tuzitelja, preinacio
presudu zZupanijskog suda te potvrdio presudu op¢inskog suda po kojoj je luka
nautickog turizma duzna isplatiti Stetu zbog neispunjenja jedne od temeljnih
obveza iz ugovora o vezu (koje VSRH kategorizira kao ugovor o ostavi'®) — vra-
¢anje plovila osobi s kojom je sklopljen ugovor o vezu. Kako je plovilo iz luke
otudeno od strane neovlastene osobe (i otplovilo u nepoznatom smjeru), luka
nauti¢kog turizma primorana je tuZitelju (ostavodavcu) nadoknaditi Stetu (ku-
poprodajna cijena plovila te cijena ugovorne obveze za placanje veza za razdo-
blje koje nije konzumirano zbog otudenja plovila).

104 Ministarstvo turizma Republike Hrvatske, Samostalni sektor turisti¢ke inspekcije, Povjeren-
stvo za zalbe, KLASA: UP/II-334-09/15-02/12, URBROJ: 529-10-07/2-15-2, 9. srpnja 2015.

105 yrhovni sud Republike Hrvatske (VSRH), Rev 756/11-2, 30. listopada 2013. godine.

106 No koji u praksi sadrzi elemente ugovora o ostavi, ali i drugih op¢ih ugovora, poput ugovora
o nalogu, ugovora o djelu, ali i ugovora o najmu (primjera radi, u vezi tzv. tranzitnog veza).
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Moze li obveza predaje plovila u ruke ovlastene osobe, odnosno sprjecavanje
otudenja plovila od strane neovlastene osobe biti, barem podredno, prepustena
pruzatelju usluge privatne zastite, te ako da, prebacuje li se odgovornost u vezi
naknade Stete, u primarnom redu isplate, na pruzatelja usluge privatne zastite?
Odredbe ZPZ-a koje normiraju oblike tjelesne i tehnicke zastite (prvenstveno cl.
27. i dalje, te ¢l. 43. i dalje, a Sto je detaljno analizirano u prethodnim poglavlji-
ma) specificno utvrduju prava zastitara kao Sto su pravo identifikacije, izdava-
nje upozorenja i naredbi, ogranicavanje kretanja, uporaba sile, protuprovalno
djelovanje, sprjeavanje protupravnog pristupa imovini, i sl. Navedene radnje
svakako je pojmovno moguce povezati s ¢injenicama iz prethodno razlozenog
predmeta pred VSRH. Imajuc¢i na umu stav koji je zauzeo VSRH, logic¢no je da
luke nautickog turizma, barem pro futuro, razmisle o najboljim mogucim nacini-
ma sprjecavanja istih ili slicnih neZeljenih posljedica. Ugovaranje usluge privat-
ne zastite svakako u tome moze pomodi, dok se iz pozicije tuzitelja u prethodno
navedenom predmetu isto pojavljuje i kao pitanje uporabe duzne paznje luke
nautickog turizma kao ugovorne stranke ugovora o vezu. Navedena logika sva-
kako ima smisla ako se osnovna obveza ovlastenika koncesije luke nauti¢kog tu-
rizma promatra iz konteksta osnovnih obveza ostavoprimca po pitanju ¢uvanja
stvari, pri éemu ZOO kao standard namece paznju dobrog gospodarstvenika (cl.
727. st. 1), a Sto predstavlja individualiziranu op¢u obvezu svakog sudionika u
obveznom odnosu da postupa s paznjom dobrog gospodarstvenika (¢l. 10. st. 1.).
Takoder, istovjetno normira i ZPUT u ¢l. 4. st. 1. t. 3. kada navodi obvezu postu-
panja s paznjom dobrog stru¢njaka pri pruzanju usluga iz turizma. Osnovno pi-
tanje koje se postavlja jest sadrzaj takve obveze na strani koncesionara, odnosno
sposobnost koncesionara da, uz ispunjavanje svih nacelnih obveza iz prethodno
analiziranih propisa, efektivno samostalno ispunjava sve uvjete koje korisnik
veza (ili treca osoba) moZze razumno ocekivati.

Gledano iz aspekta trece osobe odnosno korisnika veza u vezi svih pitanja
koja nisu pokrivena ugovorom o vezu, prethodno navedena opca pravila o izva-
nugovornoj odgovornosti za naknadu Stete kao temelj odgovornosti postavlja-
ju princip pretpostavljene krivnje, ¢cime se pred koncesionara namece tegoban
zadatak dokazivanja dostatnog ulaganja duzne paznje. Nedostatak adekvatne
sigurnosne zastite ostvarene kroz usluge privatne zastite, Sto se poglavito na-
glasava cinjenicom kako se u praksi odgovornost luke ponajprije ocituje kroz
propustanje ulaganja dostatne paZnje kako bi se sprijecio nastanak neZeljenih
posljedica, svakako moZze otezati takva nastojanja. Neovisno o prethodno na-
vedenom, cinjenicom kako luke nautickog turizma ucestalo ugovaraju usluge
privatne zastite neovisno o postoje¢im kapacitetima portirske, cuvarske i mor-
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narsko-cuvarske sluzbe, te dodatnom ¢injenicom kako dostupna praksa radi
ocito razlikovanje izmedu portirskih, ¢uvarskih i mornarsko-cuvarskih sluzbi
s jedne strane, te usluga privatne zastite s druge, moze se zakljuciti kako luke
nauti¢kog turizma (u praksi) samostalno uocavaju potrebu dodatnog angazma-
na privatnih zastitara kako bi ispunili svoju obvezu dobrog stru¢njaka odno-
sno gospodarstvenika po pitanju odrZzavanja adekvatnog nivoa sigurnosti na
podrudju luke. Isto je poglavito bitno ako se uzme u obzir kako je rije¢ o cuvanju
objekata cija je vrijednost nerijetko znacajna, i ¢iji vlasnici posjed plovila predaju
koncesionarima kroz duzi period vremena tijekom kalendarske godine.'”” Iz na-
vedenog razloga razvile su se i specijalizirane police osiguranja od odgovornosti
ovlastenika koncesije za luku nautickog turizma, kroz koje se osiguravaju i ugo-
vorne i izvanugovorne Stete koje koncesionar trpi u svom redovnom poslovanju,
a koje redovito ukljucuju Stete na plovnom objektu koji je primljen na ¢uvanje,
Stete nastale uslijed provale i krade, i sl,, sprjecavanje cega predstavlja jedan od
elementarnih razloga zasto se ugovara usluga privatne zastite.

Domaca sudska praksa, kao $to je rije¢ o predmetu pred Visokim trgovackim
sudom Republike Hrvatske (VTS), Pz 3667/02-3, od 18. sije¢nja 2006. godine,"”®
ukazuje na poteskoce prilikom pokusaja potrazivanja naknade Stete, a Sto je uve-
like odredeno sadrZajem ugovora o vezu, op¢im uvjetima poslovanja, ali i po-
stupanjem samog korisnika veza. U vezi krade pokretnih stvari na tuziteljevom
plovilu, VTS je utvrdio kako tuzitelj nije s uspjehom dokazao postojanje ni ugo-
vorne niti izvanugovorne odgovornosti za Stetu na strani koncesionara. Kako je
predmet ugovornih obveza na strani koncesionara predstavljao set mjera koje se
poduzimaju u svrhu nauticke sigurnosti plovila, VTS nije pronasao osnove za
ugovornu odgovornost po pitanju neovlastenog otudenja pokretnina s plovila.
Dodatna ugovorna obveza koncesionara odnosila se na obvezu naknade Stete na
prijavljenoj opremi pod uvjetom da se moze dokazati da navedena oprema trpi
Stetu poradi koncesionarove namjere ili krajnje nepaznje, odnosno namjere ili
krajnje nepaznje osoba za koje koncesionar odgovara. No, u predmetnom sporu
isto nije bilo relevantno iz razloga sto popis opreme nije uredno dostavljen, ¢ime
pokretnine nisu postale dio ugovorne obveze sukladno opéim nacelima ugovo-
ra o ostavi. Po pitanju izvanugovorne odgovornosti, VTS, suprotno prethodno
navedenim osnovnim pretpostavkama u vezi izvanugovorne odgovornosti, za-
kljuc¢uje kako se osnovna obveza po opcéem principu izvanugovorne odgovorno-

107 potrebno je, medutim, naglasiti, kako je u literaturi i praksi sporno dolazi li uopée do predaje
posjeda plovila marini temeljem ugovora o vezu, ali i opcenito je sporna kvalifikacija ugovora
o vezu kao vrste ugovora o ostavi. Vidi vise: Padovan, op.cit.

108 Visoki trgovacki sud Republike Hrvatske (VTS), P 3667/02-3, 18. sije¢nja 2006. godine.
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sti svodi na pitanje “Tko drugome nanese stetu duzan ju je naknaditi”. Kako je poci-
nitelj u konkretnom slucaju bila trec¢a osoba, VTS nije naSao shodnim razmatrati
eventualnu odgovornost koncesionara iako i tadasnji vazedi zakon zahtijeva
nacelo pretpostavljene krivnje (na snazi je bio ZOO Narodne novine br. 53/91,
73/91, 3/94, 7/96, koji je u €l. 154. propisivao identi¢nu obvezu kao sto je propisano
u ¢l. 1045. trenutacno vazeceg teksta ZOO-a).

Naime, kako je zakljucio Trgovacki sud (TS) u Rijeci, u predmetu 9-P-4327/11-
72, od 13. rujna 2012. godine,'” “... Obveza cuvanja stvari temeljna je obveza osta-
voprimcea, jer se njenim ispunjenjem zapravo ostvaruje gospodarski cilj tog ugovora”.
Time TS Rijeka naglasava ne samo neraskidivu povezanost odgovorne osobe, u
predmetnom slucaju koncesionara luke nautickog turizma, s predmetom ugovo-
ra o vezu — plovilom u smislu ¢uvanja tog objekta (a sto ukljucuje i sprjecavanje
nastupa neZeljene posljedice krade plovila), ve¢ i upozorava kako nedostatak
obveze sprjecavanja krade plovila predstavlja negaciju pojma ugovora o osta-
vi u cijelosti. TS Rijeka je utvrdio kako je tuzenik koncesionar odgovoran za
Stetu uslijed krade plovila jer se kroz postupak nisu pojavili nikakvi dokazi u
vezi okolnosti koje bi iskljucile tuzenikovu odgovornost, odnosno jer se utvrdi-
lo kako je krada nastupila uslijed propusta tuzenika koncesionara da propisno
¢uva plovilo i time sprije¢i nastup krade istoga. Interesantno je kako TS Rijeka
kao primjer navodi povjeravanje ¢uvanja plovila drugoj osobi, sto se u predmet-
noj analizi moZe poistovijetiti s angazmanom zastitarske sluzbe. Nejasno je iz ko-
jih razloga TS Rijeka smatra da se povjeravanjem odredenih radnji odgovornost
u cijelosti prebacuje na drugu osobu, tim viSe $to se u prethodno analiziranom
predmetu pred VTS posebno istice obveza koncesionara da odgovara za oso-
be koje za koncesionara rade u smislu ugovornih usluga. Nejasno i djelomicno
suprotno razmisljanje domacih sudova svakako ne pridonosi jasnijem shvaca-
nju predmetne materije. No, osnovne konture u vezi mogucnosti povjeravanja
duznosti ¢uvanja plovila jasno su naglasene u analiziranim predmetima, ¢ime
pojavnost ucestalog ugovaranja usluga privatne zastite u lukama nautickog tu-
rizma dodatno dobiva na znacaju.

Potrebno je dodatno naglasiti jos jedan nejasan aspekt pruzanja usluge pri-
vatne zaStite u lukama nautickog turizma. U prethodnom tekstu vec je pro-
blematizirano pitanje zaposljavanja pod-izvodaca za pruzanje usluge tehnicke
zastite imovine, i ¢injenice kako potencijalno nepazljivo djelovanje istih nije obu-
hvaceno poljem primjene odredbi ZPZ-a. Jedino rjeSenje u tom slucaju, s tocke
glediSta oStecenika, jest pozivanje na opce odredbe o izvanugovornoj odgovor-

109 Trgovacki sud (TS) u Rijeci, 9-P-4327/11-72, 13. rujna 2012. godine.
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nosti za Stetu iz ZOO-a, kako po pitanju odnosa koji nastaje izmedu osteceni-
ka, ugovorne stranke ugovora o vezu ili tre¢e osobe, i zastitara. S druge strane,
istovremeno odnos zastitara i luke nautickog turizma, kao ugovornih stranaka
ugovora o pruzanju usluge privatne zastite, u nedostatku konkretnih odredbi
ZPZ-a (kako je prethodno obrazlozeno, odredbe ZPZ-a o odgovornosti izuzetno
su uskog karaktera), potpada pod opca pravila o ugovornoj odgovornosti za na-
knadu Stete iz ZOO-a.

5. Standardni ugovorni obrasci

5.1. Usluga tjelesne zastite

U nastavku teksta analiziraju se''? odredeni standardni ugovorni obrasci koji
se redovito koriste u poslovanju privatnih zastitarskih kompanija u lukama na-
utickog turizma.

Standardni ugovorni obrazac za pruzanje tjelesne zastite u prostoru luke
nautickog turizma redovito se odnosi na zastitu poslovnog osoblja, objekata i
imovine, pri ¢emu se fokus postavlja na ulaz i izlaz iz koncesijskog podrudja, te
nadzor i kontrolu kretanja. Osnovna svrha takve usluge jest sprjecavanje nastu-
pa odnosno sanacije i uklanjanja poslovnih rizika koji dovode do onemogucava-
nja redovitog poslovanja u luci nautickog turizma. Kako je rijec¢ o djelatnosti koja
u bitnome utjece na osnovnu gospodarsku djelatnost koncesionara, koncesionar
¢e redovito zahtijevati financijska jamstva u vezi pruzanja kvalitetne usluge, te
ishodenje odgovarajuce police osiguranja profesionalne odgovornosti zastitara.
Valja podsijetiti (kako je analizirano kroz prethodna poglavlja) da je opseg odgo-
vornosti zastitara u bitnome ograni¢en odredbama ZPZ-a, te da se police osigu-
ranja iskljuc¢ivo odnose na onu odgovornost koja se predvida sukladno ZPZ-u.
Stoga se moze zakljuciti kako, opcenito promatrano, ugovorni odnos izmedu
luke nautickog turizma i zastitara u vezi pruzanja usluge tjelesne zastite nacelno
odgovara sustavu odgovornosti kako je predviden kroz ZPZ, uz sve nedostatke
na koje se u prethodnom tekstu upozoravalo.

Po pitanju pruzanja usluge tjelesne zastite, djelovanja, prava i obveze zasti-
tara i ¢uvara redovito ce, uz temeljni ugovor o pruzanju usluge tjelesne zastite,
biti uredene posebnim protokolom. Isti ¢e u pravilu slijediti osnovne konture iz
ZPZ-a, dok ce odredene specificnosti po pitanju posebnih potreba klijenta biti
dodatno razradene.

M0 podaci poznati autoru ovog poglavlja.
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Od interesa je upozoriti kako standardni protokol pod pruzanjem usluga
tjelesne zastite redovito ukljucuje i pojam osiguravanja i ¢uvanja prostora, pri
¢emu se redovito uz osobu zastitara navodi i osoba ¢uvara. Time se dodatno
upozorava na problematiku koja je prethodno navedena u vezi misljenja Mi-
nistarstva turizma oko, u konkretnom predmetu, postojanja portirske sluzbe,
odnosno nepotrebnog inzistiranja na razli¢itim pojmovnim oblicima koji se u
praksi svode na isto.

5.2. Usluga tehnicke zastite

Standardni obrasci ugovora o pruzanju usluga tehnicke zastite cesto sadrze
pojedine ugovorne klauzule koje zahtijevaju posebnu paznju. Pruzatelji usluge
tehnicke zastite nerijetko inzistiraju na ograni¢enju ukupne odgovornosti pre-
ma, u kontekstu predmetne analize, koncesionaru na odredeni iznos (gornja
granica odgovornosti), a uz sto se cesto veze i polica osiguranja profesionalne
odgovornosti.

Interesantno je takoder da se u istim obrascima moze pronaci i vrlo spe-
cifiécna ugovorna odredba kojom se propisuje jednostrano iskljucenje odgovor-
nosti pruzatelja usluge tehnicke zastite prema koncesionaru i tre¢im osobama.
Naime, osim u slucaju nemara ili propustanja pruZatelja usluge tehnicke zasti-
te (odnosno osoba koje rade za pruzatelja usluge), koncesionar ili samostalno
nadoknaduje Stetu koju trpi, ili nadoknaduje Stetu pruzatelju usluge tehnicke
zastite u vezi naknade Stete koju pruzatelj usluge isplati tre¢cim osobama. Rije¢
je o vrlo specificnom institutu tzv. “knock-for-knock” ugovorne klauzule, koja je
proistekla iz engleskog pomorskog prava te punu primjenu pronasla u standar-
dnim off-shore ugovorima, pri ¢emu se u ovoj izvedenici ta klauzula pojavljuje u
ogranic¢enom pojavnom obliku gdje samo jedna ugovorna strana (koncesionar)
pristaje na ogranicenje mogucnosti potrazivanja naknade Stete, odnosno pristaje
na preuzimanje odgovornosti za naknadu Stete tre¢ima. Stoga se ovdje radi jed-
nostranoj ugovornoj klauzuli o iskljucenju odgovornosti. Ipak, uporaba takve
klauzule pretjerano ne iznenaduje, imajuci na umu kako je njihova uporaba izra-
zito prisutna u standardnim ugovornim obrascima za pruzanje usluge privatne
zastite u globalnim razmjerima."!

M Kao primjer, navodi se standardni ugovorni obrazac GUARDCON, kojim se redovito kori-
ste pruzatelji usluge naoruzane pratnje na brodovima. Vidi vise: Mudri¢, Miso, The Guardcon
contract, knock-for-knock clauses, DCFR and unfair terms (Part I), The Journal of International
Maritime Law, 21 (2015); i, Mudri¢, Miso, The Guardcon contract, knock-for-knock clauses, DCFR
and unfair terms (Part 1I), The Journal of International Maritime Law, 21 (2015).
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VII. ZAKLJUCAK

Iz onoga 5to je izloZeno u ovom radu, moZze se istaknuti nekoliko zakljucaka.
Prije svega, sustav sigurnosne zastite morskih luka, kako je zamisljen odredba-
ma poglavlja XI-2 SOLAS Konvencije i ISPS Pravilnika te korigiran odgovaraju-
¢im europskim dokumentima za drzave ¢lanice Europske unije, ali i onako kako
je implementiran ZSZPBL u hrvatski pravni poredak, predstavlja skup preven-
tivnih mjera za zastitu luka od prijetnji namjernim nezakonitim ¢inom. Buduci
da policija, kao dio drZzavnog aparata koji je zaduZen za sigurnost i zastitu, ne
moze pruzati svoje usluge svugdje i stalno, privatna zastita, cije je djelovanje pr-
venstveno usmjereno na sprjecavanje namjernih protupravnih radnji, a iz cega
je vidljivo da je i ovdje fokus stavljen na prevenciju, javlja se kao nuzan element
u provedbi sustava sigurnosne zastite luka. To potvrduju ranije navedeni pravni
izvori, nametanjem obveze izrade procjene sigurnosne zastite za svaku luku na
koju se primjenjuje sigurnosni sustav, a u kojoj medu ostalim mora biti razrade-
na provedba tjelesne i tehnicke zastite.

Sustav sigurnosne zastite inicijalno se primjenjuje samo na odredene katego-
rije luka, ali ZSZPBL predvida mogucnost proSirenja njegove primjene, koju mo-
gucnost bi svakako trebalo razmotriti, sagledavajuci brojne faktore, kao sto su:
znacajna ovisnost gospodarstva Republike Hrvatske o morskom turizmu, pri
¢emu treba uzeti u obzir sve brzi razvoj nauti¢kog turizma koji zahtijeva posto-
janje odgovarajuce infrastrukture za smjestaj plovila u obliku adekvatno opre-
mljenih marina koje zadovoljavaju najviSe sigurnosne standarde; geopoliticki
poloZaj Republike Hrvatske kao ¢lanice Europske unije i Sjevernoatlantskog
saveza te s time povezano postojanje terorizma kao kontinuirane sigurnosne
prijetnje; definiranje Republike Hrvatske kao zemlje s dugom pomorskom tradi-
cijom, poglavito u segmentu brodogradnje, a u svijetlu koje ¢injenice je potrebno
naglasiti da se sigurnosni sustav kako je inicijalno utvrden ne primjenjuje na
brodogradilisne luke.

Provedba privatne zastite u morskim lukama na koje se primjenjuje ZSZPBL
je obveza, dok ce u ostalima lukama predstavljati nuznost zbog potrebe elimi-
niranja u prvom redu rizika od ostecenja, unistenja ili otudenja plovila koja se
u luci smjestaju, a cija vrijednost moZe dosezati visoke iznose. Pri tome ¢e odgo-
vornost zastitarskih tvrtki biti objektivne naravi, jer ¢e one odgovarati za svaku
Stetu koju njihovi zaposlenici pocine u vezi s obavljanjem poslova privatne zasti-
te, ako je do Stete doslo zbog postupanja zaposlenika koje je bilo protivno ZPZ-u
i drugim propisima koji reguliraju obavljanje poslova privatne zastite. Buduci
da e oSteceni morati dokazati postojanje uzrocne veze izmedu nastale Stete i
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postupanja radnika, kao i ¢injenice da je takvo postupanje bilo protivnho ZPZ-u
ili drugim propisima iz podrucja privatne zastite, ne¢e se moci primjenjivati
odredba ZOO-a o odgovornosti za Stetu od opasne djelatnosti, iako zastitarska
djelatnost to svakako jest s obzirom na rizike koje nosi njezino obavljanje.

Konac¢no, premda je raniji propis predvidao obvezu sklapanja ugovora o osi-
guranju od odgovornosti zastitarskih tvrtki, ZPZ je istu neopravdano ispustio.
Uzimajudi u obzir s jedne strane narav obavljanja poslova privatne zastite kao
opasne djelatnosti, poglavito u kontekstu morskih luka, te s druge benefite koje
ova vrsta osiguranja stvara za osiguranike i oStec¢enike, de lege ferenda ovaj bi
propust trebalo ispraviti.
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Summary

SECURITY AND PRIVATE PROTECTION OF PORT FACILITIES
IN THE REPUBLIC OF CROATIA

The first part of the paper defines the term port facility, determines the port classifi-
cation and analyses the port security system in the Republic of Croatia, as regulated by
domestic law and relevant international documents. In the second part, the functioning
of private protection in the Republic of Croatia is further elaborated, especially with re-
gard to the actual physical protection service provided by private contractors. A special
emphasis is placed on the provision of private protection in port facilities. Finally, the
paper analyses the security companies” damage liability and related liability insurance.

Keywords: security; port facilities; private protection; liability for damage; liability
insurance.
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U ovom radu razmatraju se pravni odnosi izmedu marine i charter kompanije
koji proizlaze iz ugovora o vezu. Definiraju se pojmovi marina i charter kom-
panija te navode njihove osnovne karakteristike (razvrstavanje, kategorizacija,
poslovanje u uvjetima koncesije marine, uvjeti i nacin obavljanja djelatnosti char-
ter kompanije). Analiziraju se izvori reguliranja pravnih odnosa izmedu marine i
charter kompanije u hrvatskoj poslovnoj praksi (sporazum o poslovnoj suradnji,
sporazum o podmirenju naknade po ugovorima o godiSnjem vezu, ugovor o vezu
i ugovor o koristenju poslovnog prostora u marini, odnosno ugovor o poslovno-
tehnickoj suradnji izmedu marine i charter kompanije). Osim prikaza sadrZaja
autonomnih pravnih izvora, u radu se upucuje i na sadrzaj odredaba opéih uvje-
ta poslovanja marine. Uz rjesenja poslovne prakse hrvatskih marina, iznose se i
rjesenja pravnih odnosa marina i charter kompanija zemalja s kojima se ti odnosi
usporeduju — Spanjolske, Italije i Slovenije. Ukazuje se na nedostatak zakonskog
pravnog okvira u requliranju pravnih odnosa marine i charter kompanije. Iznosi
se potreba standardiziranja pravnog odnosa izmedu marine i charter kompanije u
svezi s Ugovorom o vezu.

Kljucne rijeci: marina; charter kompanija; sporazum o suradnji; ugovor o
vezu; koristenje poslovnog prostora u marini.

Dr. sc. Marija Pijaca, Sveuciliste u Zadru, Pomorski odjel, Mihovila Pavlinovica 1, 23000 Zadar,
e-mail: mpijaca@unizd.hr

Ovaj je rad rezultat istrazivanja u okviru znanstvenoistrazivackog projekta Jadranskog zavo-
da Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti pod nazivom Razvoj suvremenog pravnog i osigura-
teljnog rezima za hrvatske marine — unapredenje konkurentnosti, sigurnosti, sigurnosne zastite i zastite
morskog okolisa (DELICROMAR), br. UIP-11-2013-3061, financiranog od Hrvatske zaklade za
znanost, www.delicromar.hazu.hr
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1. UVOD

Podrudje interesa projekta DELICROMAR? je, izmedu ostaloga, proucavanje
poslovne prakse hrvatskih marina u dijelu njihovih aktivnosti u okviru ugovora
o vezu. Na temelju analize sadrzaja ugovora o vezu koje hrvatske marine sklapaju
s korisnicima veza utvrdili smo razlicite nazive i modalitete sadrZaja istih ugovo-
ra.’ Kada je rije¢ o nazivlju ugovora o vezu potrebno je istaknuti da se u poslovnoj
praksi hrvatskih marina susre¢u nazivi/pojmovi kao npr. ugovor o koristenju veza,
ugovor o koristenju usluga marine, ugovor o najmu veza, ugovor o usluzi veza, ugovor
o smjestaju plovila i sl. Pored neujednacene terminologije potrebno je istaknuti i
sadrzajnu neujednacenost ove vrste ugovora tj. razli¢it opseg ugovornih obveza
marine, $to upucuje na postojanje i primjenu razli¢itih modela ugovora o vezu.*

Jedan od ugovornih modela koji je karakteristican za ugovaranje veza izme-
du marine i charter kompanije jest onaj kojim se marina obvezuje korisniku veza
ustupiti uporabu sigurnog veza za smjestaj plovila tijekom ugovorenog razdo-
blja. Prema tome, charter kompanije mogu biti korisnici veza tj. stranke ugovora
o0 vezu, pa se postavlja pitanje postoje li sadrzajne specifi¢nosti ugovaranja prava
i obveza stranaka iz ugovora o vezu — marine i charter kompanije.

Istrazivanjem aktualne poslovne prakse hrvatskih marina utvrdili smo da
neke marine s charter kompanijama sklapaju posebne ugovore, tocnije receno
sporazume o poslovnoj suradnji ili, u nekim slucajevima, sporazume o nacinu
podmirenja naknade po ugovorima za godisnji vez (u nastavku: sporazumi o
suradniji). Slijedom navedenog, u prikazu pravnih odnosa marine i charter kom-
panije uz analizu sadrzaja ugovora o vezu potrebno je obuhvatiti i analizu sadr-
Zaja sporazuma o suradnji izmedu istih stranaka. Valja istaknuti da je sastavni
dio sporazuma o suradnji lista plovila charter kompanije s pojedinostima imena
i tehnickih obiljezja plovila i njegova vlasnika, stoga se za svako pojedino plovi-
lo charter kompanije s liste sklapa zaseban ugovor o vezu. Slijedom navedenog

2 Vidjeti biljesku pod 1.
Skorupan Wolff, V.; Padovan, A. V., Postoje li elementi ostave u ugovorima o vezu u lukama nautickog

turizma, Zbornik radova 2. Medunarodne konferencije transportnog prava i prava osiguranja,
Zagreb, 12.-13. listopada 2017, str. 313-351, posebno str. 317-322.

Ibidem, str. 317-322; isto Skorupan Wolff, V., Standardisation of Marina Operators’ Terms and
Conditions as a Way Forward, 22" International Scientific Conference on Economic and Social
Development “Legal Challenges of Modern World”. The Round Table Discussions: Current
Legal Challenges of Sustainable Development of the Adriatic Ports of Nautical Tourism,
Split, 29-30 June 2017, prezentacija dostupna na http://delicromar.hazu.hr/en/conferences-
and-workshops/22nd-international-scientific-conference-on-economic-and-social-develop-
ment,42.html (pristupljeno 20. prosinca 2017.).
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proizlazi da je ugovor o vezu logican nastavak sporazuma o suradnji marine i
charter kompanije.

Samo neke hrvatske marine prakticiraju sklapanje sporazuma o suradnji s
charter kompanijama. U nekim slucajevima sklapanje sporazuma o suradniji sli-
jedi iskljucivo s onim kompanijama s vecom flotom (deset i vise plovila u ma-
rini). Drugim rije¢ima, neke marine nude charter kompanijama sklapanje samo
“standardnih” ugovora o vezu tj. ne nude sporazumno reguliranje medusobne
poslovne suradnje.

Obveza je marine ustupiti charter kompaniji koristenje poslovnog prostora
u marini u svrhu obavljanja djelatnosti charter kompanije, stoga je sastavni dio
regulacije pravnih odnosa izmedu istih stranaka i sklapanje ugovora o koriste-
nju poslovnog prostora u marini. Uvidom u poslovnu praksu hrvatskih marina
uocili smo da je ugovaranje koristenja poslovnog prostora kod nekih marina
predmet ugovora pod nazivom Ugovor o poslovno-tehnickoj suradnji sklopljen iz-
medu marine i charter kompanije.

Naznaceni autonomni pravni izvori koje se primjenjuju u reguliranju prav-
nih odnosa marine i charter kompanije do sada nisu bili predmet zanimanja,
niti je naznacenim pravnim odnosima pomorskopravna teorija do sada prida-
vala pozornost, stoga se u okviru rada na projektu DELICROMAR nametnula
potreba za pomnijim istrazivanjem specificnosti istoga pravnog odnosa.

Moramo istaknuti da je prema broju chartera odnosno iznajmljivanja plovi-
la nasa zemlja na prvom mjestu u svijetu,” zbog ¢ega je nacin regulacije pravnih
odnosa marine i charter kompanije vazan ¢imbenik razvoja hrvatskog nautic-
kog turizma.

Predmet ovoga rada je razmatranje pravnih odnosa marine i charter kompanije
na temelju analize sadrZaja ugovora o vezu, sporazuma o suradnji te ugovora o
koriStenju poslovnog prostora u marini (ugovori o poslovno-tehnickoj suradnji)
sklopljenih izmedu marine i charter kompanije. Uz prikaz rjeSenja poslovne
prakse hrvatskih marina, u radu se sluZimo i poredbenopravnom metodom te
iznosimo prikaz rjeSenja pravnih odnosa marina i charter kompanija iz poslovne
prakse poredbenih zemalja - Spanjolske, Italije i Slovenije. Uz autonomne pravne
izvore u radu se upucuje i na zakonski pravni okvir koji se primjenjuje za ovu
vrstu pravnih odnosa. Uzimajuci u obzir ¢injenicu da zakonski pravni izvori
pretezno prepustaju strankama slobodu uredenja medusobnih pravnih odnosa,

> Sjednice Nautickih udruzenja/zajednica pri Hrvatskoj gospodarskoj komori (HGK) u sklopu

“HGK dani nautike”: sjednica UdruZenja marina pri HGK i UPUSP-chartera pri HGK, Biograd
Boat Show, 19. listopada 2017. [UPUSP - udruZenje pruZzatelja usluga smjestaja na plovilima.]
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ovaj rad nastojat ¢e odgovoriti na sljedeca pitanja: trebaju li zakonski pravni izvori
regulirati uredenje pravnih odnosa izmedu marine i charter kompanije, i jesu li
autonomni pravni izvori koje je razvila poslovna praksa dovoljni za regulaciju
medusobnih prava i obveza stranaka — marine i charter kompanije?

2. DEFINIRANJE POJMOVA MARINA 1 CHARTER KOMPANIJA TE
NJIHOVE OSNOVNE KARAKTERISTIKE

Stranke ugovora o vezu, sporazuma o suradnji i ugovora o koristenju po-
slovnog prostora (ugovora o poslovno-tehnickoj suradnji), cije sadrzaje u ovom
radu analiziramo, jesu marina i charter kompanija. Kako bi utvrdili uobicajeni
sadrzaj ovih izvora, sve u svrhu utvrdivanja specifi¢nosti pravnih odnosa izme-
du marine i charter kompanije, smatramo potrebnim u prvom redu definirati
pojmove marina i charter kompanija te navesti njihove osnovne karakteristike.

2.1. Marina - definicija, razvrstavanje, kategorizacija i poslovanje u uvjetima
koncesije

Pojam marina u domacem je pravu definiran Pravilnikom o razvrstavan-
ju i kategorizaciji luka nautickog turizma.® Prema ovom zakonskom izvoru
marina je vrsta luke nautickog turizma,” pri ¢emu se luka nauti¢kog turizma
opisuje kao poslovno funkcionalna cjelina u kojoj pravna ili fizicka osoba po-
sluje i pruza turisticke usluge u nautickom turizmu te druge usluge u funkciji
turisticke potrosnje (trgovacke, ugostiteljske i dr.).® Vrste luka nautickog turiz-
ma odredene su prema vrsti usluge koja se u luci nautickog turizma pruza.
Uz marine, u luke nautickog turizma ubrajaju se i sidrista, odlagaliSta plovnih

objekata i suhe marine.’
®  Narodne novine, br. 72/08. Specifi¢no je da je Pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji luka na-
utickog turizma usvojen kao podzakonski akt na temelju Zakona o pruzanju usluga u turizmu
(Narodne novine, br. 68/07, 88/10, 30/14, 89/14, 152/14) cija je implementacija u nadleznosti Mi-
nistarstva turizma, dok je pravni status luka nautickog turizma, dakle i marina, i pomorskog
dobra na kojem djeluju temeljem koncesije primarno ureden Zakonom o pomorskom dobru i
morskim lukama (Narodne novine, br. 158/03, 100/04, 141/06, 38/09, 123/11, 56/16). Padovan, A.
V., Privremena mjera zaustavljanja jahte pred hrvatskim sudom radi osiguranja traZbine koncesionara
marine, Zbornik radova 2. Medunarodne konferencije transportnog prava i prava osiguranja,
Zagreb, 12.-13. listopada 2017, str. 380.

Cl. 5. Pravilnika o razvrstavanju i kategorizaciji luka nauti¢kog turizma.

Cl. 2. st. 1. Pravilnika o razvrstavanju i kategorizaciji luka nauti¢kog turizma; isto usporedi &l.
47. st. 4. Zakona o pruzanju usluga u turizmu.
Za pojmove sidriste, odlagaliste plovnih objekata i suha marina vidi ¢l. 7. i 8. Pravilnika o razvr-

stavanju i kategorizaciji luka nautickog turizma; opSirnije o njihovim karakteristikama vidi u
Lukovi¢, T. et al.,, Nauticki turizam Hrvatske, Redak, Split, 2015., str. 161-164.
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Marina se smatra najve¢im opsegom turisticke usluge u ponudi luka nau-
tickog turizma.® Stovise, u literaturi se isti¢e da je marina najrazvijeniji i naj-
kompleksniji oblik luke nauti¢kog turizma koja sa svojim vezovima, uredajima i
opremom u zasti¢enom dijelu mora uz kopno sluZzi za smjestaj i boravak plovila
i razonodu nauticara."

Ova stajalista pravne teorije temelje se na pravno definiranom pojmu mari-
ne. Naime, u domacem je pravu marina opisana na nacin:

“Marina je dio vodenog prostora i obale posebno izgraden i ureden za
pruzanje usluga veza, smjestaja turista u plovnim objektima te ostalih
usluga u nautickom turizmu. U marini se pruzaju usluge pica, napi-
taka i prehrane sukladno ovom Pravilniku”."?

Uz naznacene (formalne) definicije marine kao luke nautickog turizma te kao
dijela vodenog prostora i obale koji je posebno izgraden i ureden za pruZanje uslu-
ga veza, smjeStaja turista u plovnim objektima, usluge pica, napitaka, prehrane
i sl., marinu mozemo promatrati s razli¢itih aspekata uzimajuci u obzir njezinu
opremljenosti, vrstu gradnje, polozaj akvatorija, vlasnistvo i lokaciju.”” S obzirom
na naznacene aspekte, marine se razvrstavaju na cijeli niz vrsta/tipova, npr. stan-
dardne, luksuzne, rekreacijske; mediteranske, atlantske; otvorene, uvucene, pot-
puno uvucene; privatne, komunalne, javne; morske, jezerske, rijecne, kanalske.!

Takoder, marine se pojedinac¢no kategoriziraju u skladu s detaljno razrade-
nim kriterijima i podkriterijima iz tabli¢nog prikaza Priloga I. navedenog Pravil-
nika pod nazivom Uvjeti za kategorije marina. Sukladno Pravilniku, marine se
razvrstavaju u Cetiri kategorije, a oznaka kategorije marine su sidra, s tim da je
najmanja kategorija marina s dva sidra, a najvisa, marina s pet sidara®.

U kontekstu opisa osnovnih karakteristika marine vazno je napomenuti da
marina kao subjekt nautickog turizma svoju djelatnost obavlja u uvjetima kon-
cesije koju ureduje Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama.'® U osnov-
nim odredbama ovaj zakonski izvor propisuje da se za posebnu upotrebu ili

10 Thidem, str. 164.

1" Tako Hlaca, V,; Naki¢, J., Pravni status marina u Republici Hrvatskoj, Godisnjak Akademije prav-

nih znanosti Hrvatske, vol 1, no 1, 2010., str.175.

12 €1.10. st. 1.1 2. Pravilnika o razvrstavanju i kategorizaciji luka nautickog turizma.

13 Lukovi¢, T. et al,, bilj. br. 9, op.cit., str. 165; isto vidi natuknica “marina”, Pomorska enciklopedija,

knjiga 4, Jugoslavenski leksikografski zavod “Miroslav Krleza”, Zagreb, 1976., str. 367.
14

15

Opéirnije o svakoj od ovih vrsta/tipova marine vidi Lukovi¢, T. et al,, bilj. br. 9, str. 165-167.
Cl. 22. Pravilnika o razvrstavanju i kategorizaciji luka nauti¢kog turizma.
16 vidi supra, bilj. br. 6.
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gospodarsko koristenje dijela pomorskog dobra moze u propisanom postupku
fizickim i pravnim osobama dati koncesija.”” U propisanom postupku gospo-
darsko koriStenje pomorskog dobra vrsi se putem donoSenja odluke o konce-
siji, medutim, obveznopravni odnosi, koji ukljuc¢uju prava i obveze na temelju
koncesije, nastaju sklapanjem ugovora o koncesiji izmedu davatelja i ovlastenika
koncesije.” Ovlastenik koncesije moze biti svaka fizicka ili pravna osoba, koja
ima pravnu i poslovnu sposobnost te je registrirana i kvalificirana za obavljanje
djelatnosti za koju se daje koncesija.”

Slijedom navedenog, polozaj marine kao ovlastenika koncesije podrazumije-
va da joj je koncesija dodijeljena na temelju odluke o koncesiji, na osnovi koje je
marina sklopila ugovor o koncesiji. Kao ovlastenik koncesije marina ima pravnu
osnovu pruZzati usluge u nautickom turizmu, poglavito iznajmljivanje veza za
smjestaj plovila i turista nauticara koji borave na njima, usluge opskrbe turista
nautic¢ara vodom, elektricnom energijom, gorivom, namirnicama, rezervnim di-
jelovima, opremom i sl.

Kona¢no, problematika koncesije na pomorskom dobru vrlo je slozena. Tim
viSe, u zakonskoj je proceduri postupak donosenja novog zakonskog prijedlo-
ga normiranja koncesije na pomorskom dobru. Na ovom mjestu istaknuli smo
samo njezina temeljna obiljezja iskljucivo u cilju isticanja poslovanja marine u
njezinim (koncesijskim) uvjetima.?

17" €. 7. Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama.

8 Odluka o koncesiji sadrzava podrugje pomorskog dobra koje se daje na uporabu ili gospo-
darsko koristenje, nacin, uvjete uporabe ili gospodarskoga koristenja pomorskim dobrom,
stupanj iskljuc¢enosti opce upotrebe, naknadu koja se placa za koncesiju, ovlastenja davatelja
koncesije, popis objekata podgradnje i nadgradnje koji se nalaze na pomorskom dobru i daju
u koncesiju, prava i obveze ovlastenika koncesije, ukljucujuci i obvezu odrzavanja i zastite
pomorskog dobra te zastite prirode ako se pomorsko dobro nalazi na zasticenom dijelu pri-
rode. Ugovorom o koncesiji u skladu s odlukom o koncesiji ureduje se bliza namjena za koju
se koncesija daje, uvjeti koje u tijeku koncesije mora zadovoljiti ovlastenik koncesije, visina i
nacin placanja naknade za koncesiju, jamstva ovlastenika koncesije, te druga prava i obveze
davatelja i ovlastenika koncesije. Vidi ¢l. 24. i 25. Zakona o pomorskom dobru i morskim lu-
kama. Vidi isto Ljubeti¢, S., Izgradnja gradevina i drugih objekata infrastrukture u lukama nautickog
turizma, Zbornik radova 2. Medunarodne konferencije transportnog prava i prava osiguranja,
Zagreb, 12.-13. listopada 2017, str. 293; Lukovi¢, T. et al., bilj. br. 9, str. 35-37; Bolanca, D., Osnov-
ne znacajke Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama, Poredbeno pomorsko pravo, god. 43,
br. 158, 2004., str. 11-42; Perda, D., Upravnopravni aspekti koncesije, doktorska disertacija, Pravni
fakultet Sveucilista u Splitu, Split, 2005., str. 18-19.

Stanici¢, F,; Bogovi¢, M., Koncesija na pomorskom dobru — odnos zakona o koncesijama i Zakona o
pomorskom dobru i morskim lukama, Pravni vjesnik, god 33, br. 1., 2017, str. 83.

19

20 Opéirnije o institutu koncesije na pomorskom dobru uz literaturu u bilj. br. 18. 1 19. vidi isto

Misi¢, Z., Unsolved questions in the application of the Maritime Domain and Seaports Act with sug-
gestions for amendments, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 44, no. 159, 2005., str. 69-81; Misi¢, Z.,
Kriticki osvrt u odnosu na vaZece propise s prijedlogom mjera za kvalitetnije upravljanje pomorskim
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2.2. Charter kompanija — definiranje, uvjeti i nac¢in obavljanja djelatnosti

U hrvatskim pravnim izvorima pojam charter kompanija definira Pravilnik o
uvjetima za obavljanje djelatnosti iznajmljivanja plovila sa ili bez posade i pru-
Zanja usluga smjesStaja gostiju na plovilu (u nastavku: Pravilnik iz 2017)*. U de-
finiciji se navodi:

“Charter kompanija je fizicka ili pravna osoba vlasnik ili korisnik plo-
vila ili je od vlasnika ili korisnika temeljem pisanog ugovora preuze-
la odgovornost za upravljanje plovilom i koja je preuzimanjem takve
odgovornosti preuzela ovlasti i odgovornosti propisane ovim Pravil-
nikom i pozitivnim propisima Republike Hrvatske koji se odnose na
sigurnost plovidbe i zastitu mora od oneciS¢enja”*.

Pojam charter kompanija zamijenio je pojam charter tvrtka koji je koristen u Pra-
vilniku o uvjetima koje moraju zadovoljavati plovni objekti, te fizicka ili pravna
osoba koja obavlja djelatnost iznajmljivanja plovila®, a koji je prestao vaziti stu-
panjem na snagu Pravilnika o uvjetima za obavljanje djelatnosti iznajmljivanja
plovila sa ili bez posade i pruzanja usluga smjestaja gostiju na plovilu iz 2013.,2
koji je pak prestao vaziti stupanjem na snagu Pravilnika iz 2017.*° Definicija poj-
ma charter tvrtka sustinski je slicna definiciji pojma charter kompanija. Naime, u
definiciji se navodi da je charter tvrtka “fizicka ili pravna osoba registrirana u
Republici Hrvatskoj za obavljanje djelatnosti iznajmljivanja plovila”?.

Kada je rijec¢ o uvjetima i nacinu obavljanja djelatnosti iznajmljivanja plovila
sa ili bez posade ukljucujudi i pruzanje usluge smjestaja gostiju na plovilima
(charter djelatnost), taj segment njihove djelatnosti takoder regulira Pravilnik
iz 2017.% Prije svega, pojam plovilo u svrhu primjene Pravilnika iz 2017. podra-
zumijeva plovni objekt koji je Pomorskim zakonikom? definiran kao brodica

dobrom, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 51, no. 166, 2012, str. 295-333; Stanicic¢, F.; Bogovi¢, M.,
Koncesije na pomorskom dobru — odnos Zakona o koncesijama i Zakona o pomorskom dobru i morskim
lukama, Pravni vjesnik, vol. 33, no. 1, 2017., str. 73-104.

21 Narodne novine, br. 42/17.

22 €1.5. t. 5. Pravilnika iz 2017,

23 Narodne novine, br. 41/05, 62/09.
2 Narodne novine, br. 99/13.

25 (1. 36. Pravilnika iz 2017.

26 C1.2. Pravilnika o uvjetima koje moraju zadovoljavati plovni objekti, te fizi¢ka ili pravna osoba

koja obavlja djelatnost iznajmljivanja plovila.
27 Vidi supra bilj. br. 21.
% Narodne novine, br. 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15.
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ili jahta® te se koristi za charter djelatnost.*” Sukladno Pravilniku iz 2017, char-
ter djelatnost podrazumijeva davanje na koristenje plovila krajnjem korisniku
u svrhu razonode, sa ili bez posade, bez usluge smjestaja gostiju, uz odgova-
rajuc¢u naknadu koja je unaprijed utvrdena te je javno dostupna, dok pruzanje
usluge smjestaja gostiju na plovilu podrazumijeva davanje na koristenje plovila
krajnjem korisniku, sa ili bez posade, na vremenski period tijekom kojeg gosti
noce na plovilu, uz odgovaraju¢u naknadu koja je unaprijed utvrdena te je javno
dostupna.®

Odredbe Pravilnika iz 2017, kako je naznac¢eno u uvodnom dijelu, odnose se
na regulaciju charter djelatnosti na podrucju unutarnjih morskih voda i teritori-
jalnog mora Republike Hrvatske. Odredbe se primjenjuju i na plovilo koje se uz
naplatu daje na koristenje krajnjem korisniku u trecoj drzavi te na plovilo koje
se daje na koriStenje krajnjem korisniku u drzavi ¢lanici Europske unije u dijelu
u kojem se plovidba obavlja u Republici Hrvatskoj.*

Posebni su uvjeti Pravilnikom iz 2017. odredeni kada je rije¢ o sposobnosti
plovila® i njegovoj tehnickoj podobnosti za obavljanje charter djelatnost,* tako-
der, posebne su obveze charter kompaniji propisane u svezi s obvezom podno-
Senja zahtjeva za dodjelu korisnickog prava rada na centralnoj bazi podataka.
Naime, sukladno Pravilniku iz 2017, prije pocetka davanja na koristenje plovila,
charter kompanija je duzna ministarstvu nadleznom za pomorstvo podnijeti pi-
sani zahtjev za dodjelu korisni¢kog prava rada na centralnoj bazi podataka u ko-
joj se evidentiraju sve prijave popisa posade i putnika na plovilima.* Pravilnik
iz 2017. detaljno propisuje duznosti charter kompanije u dijelu njezine obveze
rada na centralnoj bazi podataka. Izmedu ostalog, propisana je obveza charter

29 Za definicije pojmova brodica i jahta vidi €. 5. st. 1. t. 20. Pomorskog zakonika.

30" Definicija pojma plovilo prema &l. 2. t. 1. Pravilnika iz 2017.

31 (1.2.t.3.i 4. Pravilnika iz 2017.

32 €1. 1. Pravilnika iz 2017,

3 Kada je rije¢ o sposobnosti plovila, ono mora biti registrirano za gospodarsku namjenu u dr-

zavi pripadnosti, tehnicki podobno za obavljanje charter djelatnosti, imati najmanji broj ¢lano-
va posade odgovarajuce strucne osposobljenosti, posjedovati i druge valjane isprave i knjige
sukladno propisima drzave zastave i posjedovati policu osiguranja od odgovornosti za Stete
tre¢im osobama koja pokriva i Stetne dogadaje na podrucju unutarnjih morskih voda i terito-
rijalnog mora Republike Hrvatske. Dodatni su uvjeti propisani za plovila drzave pripadnosti
tre¢e drzave. Vidi ¢l. 4. st. 1.-2. Pravilnika iz 2017.

Plovilo koje se koristi za charter djelatnost mora biti gradeno i opremljeno na nacin koji omo-
gucava visednevni smjestaj i boravak posade i putnika. Tehnicka podobnost takvog plovila
utvrduje se tehni¢kim pregledom od strane ovlastenih tijela. Cl. 5. i 6. Pravilnika iz 2017.

% €L 11. Pravilnika iz 2017.

34
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kompanije prema kojoj ona mora raspolagati s opremom za elektronicku prija-
vu popisa posade i putnika, Sto ukljucuje prikljucak na internet, te s opremom
za koriStenje naprednog elektronickog potpisa, ujedno, charter kompanija mora
prijaviti popis posade i putnika prije svake plovidbe u centralnu bazu ministar-
stva nadleZnog za pomorstvo te imati prostor za prihvat gostiju u vlasnistvu ili
ustupljen na koriStenje na temelju ugovora o koristenju poslovnog prostora® ili
koncesijskog odobrenja.?’” Detaljno se u nastavku odredbi Pravilnika 2017. navo-
de i ostale obveze charter kompanije u dijelu gore naznacenih uvjeta.*®

Vazna je odredba o obvezi charter kompanije o nacinu prihvata gostiju u
odredenom prostoru, na primjer ustupljenom na koriStenje, za pravne odnose
izmedu marine i charter kompanije, jer ¢emo u opisu sadrZaja njihovih pravnih
odnosa vidjeti primjere sadrzaja ugovora o koristenju poslovnog prostora/ugo-
vora o poslovno-tehnickoj suradnji sklopljenog izmedu marine i charter kom-
panije.

2.3. Broj i kapacitet marina te broj aktivnih charter kompanija u Republici
Hrvatskoj

U Republici Hrvatskoj danas imamo 139 luka nautickog turizma, od cega
58 marina i 13 suhih marina te 68 ostalih luka nautickog turizma. Ukupan broj
vezova je 17 428. U lukama nautickog turizma u 2016. godini na stalnom je vezu
bilo 13 422 plovila, a broj plovila u tranzitu iznosio je 198 151.* Smatra se da pri-
vatne komercijalne marine ¢ine vedinu marina i kapaciteta vezova u Republici
Hrvatskoj,*’ a najve¢a marina u Republici Hrvatskoj je marina Dalmacija u Su-
koSanu s 1 200 vezova u moru. Kvaliteta vezova u istoj marini dopusta prihvat
super jahti do 80 m duzine.*!

3 Pravilnik iz 2017. koristi pojam zakup u smislu “zakup prostora za prihvat gostiju”, medutim

pomorsko dobro ne moze biti predmet zakupa, prema tome ni poslovni prostor u marini, pa je
potrebno pojam zakup zamijeniti odgovarajué¢im terminom, na primjer terminom “koristenje”
ili “ustupanje na koristenje” prostora za prihvat gostiju.

37" Vidi ¢l. 12. Pravilnika iz 2017.

3 Vidi nastavak ¢&l. 12. Pravilnika iz 2017.

% Priopéenje Drzavnog zavoda za statistiku Republike Hrvatske, Nauti¢ki turizam — kapaciteti

i poslovanje luka nautickog turizma u 2016. godini, br. 4.3.4. od 24. ozujka 2017. godine; do-
stupno na https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/publication/2016/04-03-04_01_2016.htm (pristupljeno
1. listopada 2017. godine).

40 Lukovi¢, T. et al,, bilj. br. 9, str. 174.

41 http://www.d-marin.com/en/marinas/croatia/dalmacija/about-us.aspx (pristupljeno 1. listopa-

da 2017. godine).
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Broj aktivnih charter kompanija u Republici Hrvatskoj je 645, no broj regi-
striranih/upisanih charter kompanija pri registrima trgovackih sudova (djelat-
nost iznajmljivanja plovila Sifra “71”) doseze oko 1 906. Napominjemo da oko
200 charter kompanija broji tri ili viSe plovila u floti. U Republici Hrvatskoj je
oko 3 305 aktivnih charter plovila, Sto znaci da Republika Hrvatska raspolaze s
25% ukupne svjetske charter flote. Ovi podaci odnose se iskljucivo na iznajmlji-
vanje plovila bez posade.*?

3. IZVORI REGULIRANJA PRAVNIH ODNOSA IZMEDU MARINE I
CHARTER KOMPANIJE U HRVATSKOJ POSLOVNO]J PRAKSI

U svrhu utvrdivanja specificnosti pravnih odnosa izmedu marine i charter
kompanije istrazili smo poslovnu praksu hrvatskih marina prikupivsi i anali-
zirajudi veci broj ugovora o vezu sklopljen izmedu marine i charter kompanije.
Opisali smo i sporazume o poslovnoj suradnji te sporazume o podmirenju na-
knade po ugovorima za godisnji vez izmedu marine i charter kompanije koji u
regulaciji pravnih odnosa izmedu marine i charter kompanije prethode sklapa-
nju ugovora o vezu (za oba sporazuma u nastavku upotrebljavat ¢emo izraz: spo-
razum o suradnji). Uz ugovor o vezu i/ili sporazum o suradnji, pravne odnose ma-
rine i charter kompanije obiljeZavaju i ugovorne obveze u predmetu koriStenja
poslovnog prostora u marini. Kako smo istaknuli u uvodu, koristenje poslovnog
prostora u poslovnoj je praksi hrvatskih marina reguliran najces¢e ugovorima
pod nazivima Ugovor o poslovno-tehnickoj suradnji. Primjere takvih ugovora obra-
dili smo u ovom istrazivanju.

Slijedom navedenog postavlja se pitanje sadrzaja svih naznacenih pravnih
izvora: ugovora o vezu, sporazuma o suradnji te ugovora o koristenju poslovnog
prostora u marini (ugovor o poslovno-tehnickoj suradnji) odnosno koje usluge
marina pruza charter kompaniji u okviru ugovora o vezu te koja su prava i ob-
veze stranaka u svim naznacenim pravnim izvorima?

Odgovori na ova pitanja zahtijevaju analizu sadrzaja konkretnih ugovornih
odnosa, stoga polazimo od prakse i od analize sadrzaja prikupljenih ugovora. S
obzirom da ugovoru o vezu izmedu marine i charter kompanije u nekim sluca-
jevima prethodi sklapanje sporazuma o suradnji izmedu istih stranaka, najprije
je potrebno analizirati sadrzaj istog sporazuma.

2 http://mint.hr/default.aspx?id=21414 (pristupljeno 1. listopada 2017. godine).
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3.1. Sporazum o suradnji izmedu marine i charter kompanije

Rezultati istrazivanja poslovne prakse hrvatskih marina pokazuju da spo-
razum o suradnji izmedu marine i charter kompanije moZze sadrzavati sljedece

odredbe.

Temeljna je obveza marine iz sporazuma o suradnji osigurati charter kom-
paniji dovoljan broj slobodnih vezova za plovila charter kompanije unutar odre-
denog vremenskog razdoblja, najéeSce jedne godine, uz mogucnost produzenja.
Naime, sporazum o suradnji automatski se produzuje na godinu dana ako ga
jedna od stranaka ne otkaze. U prilogu sporazuma o suradnji je lista plovila
charter kompanije na kojoj se uz ime, nalaze i tehnicka obiljezja plovila (npr.
duZzina/m) te podaci o vlasniku.* Iz liste plovila moZemo uociti da charter kom-
panija, dakle stranka sporazuma o suradnji, u pravilu nije uvijek vlasnik plovi-
la iz sporazuma, odnosno, vlasnik plovila, prema podacima s liste, najcesce je
leasing tvrtka ili druga tvrtka, moguce i charter kompanija, koje su prepustile
plovilo u zakup charter kompaniji, stranci sporazuma o suradnji.** Charter kom-
panija, stranka sporazuma o suradnji, moZe biti u svojstvu zakupoprimca u od-
nosu na plovilo na koje se sporazum odnosi, korisnik odredenog plovila. Ovakve
okolnosti, dakle je li charter kompanija vlasnik ili korisnik odredenog plovila,
mogu potencijalno predstavljati problem u kontekstu namirenja trazbina mari-
ne i definiranja duZnika za trazbine proizisle iz sporazuma o suradnji ili iz ugo-
vora o vezu izmedu marine i charter kompanije (npr. trazbine naknade za vez).*
Medutim, primjeri iz poslovne prakse idu u pravcu zastite marine na nacin da
marina isto pitanje rjeSava ili sporazumom o suradnji ili ugovorom o vezu na
nacin da obvezuje charter kompaniju predati punomoc¢ vlasnika plovila za kori-
Stenje plovila, kao i izjavu vlasnika kojom ovlas¢uje marinu zadrzati plovilo ako
charter kompanija ne podmiri obveze prema marini koje se odnose na plovilo.

Iz pregleda poslovne prakse hrvatskih marina moZemo utvrditi da je pred-
met nekih sporazuma o suradnji i detaljno reguliranje nacina podmirenja na-
knade po ugovorima za godisnji vez. U takvim sporazumima marina odobra-
va, a charter kompanija prihvaca, obrocno pla¢anje naknade po ugovorima

# Elementi individualizacije plovila u ugovoru o vezu znatno su detaljniji od ovih koje sadrze

sporazumi o suradnji. Vidi infra.
# 1z pregleda podataka o tvrtkama upisanim kao vlasnici plovila s lista iz privitka sporazuma
o suradnji mozemo primijetiti da iste tvrtke u opisu predmeta poslovanja imaju predvidenu
stavku koja se odnosi na pruzanje usluga iznajmljivanja i davanja u zakup plovila za komerci-

jalne svrhe.

e) problematici provodenja pravnih mjera radi osiguranja trazbina marine, vidjeti Padovan, A.

V., bilj. br. 6, str. 379-406.
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o godisnjem vezu koji su sklopljeni do dana sklapanja sporazuma o suradnji
odnosno koji ¢e biti sklopljeni do konca “tekuce” godine. Mogu¢nost obro¢nog
placanja naknade, prema poslovnoj praksi nekih marina, moZze se sporazumno
ugovoriti samo s charter kompanijama s vise od deset plovila u floti. Prema isti-
ma, za jedan se dio plovila cjelokupan iznos naknade po ugovorima o godisnjem
vezu mora platiti do 1. travnja, za drugi do 1. lipnja, a za preostali do 1. kolovoza
tekuce godine, s time da je iznos naknade po ugovorima o godi$njem vezu odre-
den ovisno o duZini plovila. Na primjer, naknada po ugovorima o godisnjem
vezu za plovilo duzine 10,75 m iznosi 38.509,20 kn, za plovilo duzine 16,75 m
iznosi 78.298,80 kn i sl.4¢

Ako charter kompanija ne podmiri obvezu pla¢anja iznosa naknade po ugo-
vorima o vezu u obrocnim intervalima odnosno u roku odredenom sporazu-
mom o suradnji, marina ima pravo raskinuti sporazum. U slucaju raskida duz-
nost je charter kompanije platiti iznos naknade po ugovoru o godisnjem vezu na
nacin predviden odredbom o naknadi za koriStenje i nacin plac¢anja iz ugovora o
vezu sklopljenim za svako plovilo obuhvaceno sporazumom o suradnji. Uvidom
u sadrZaj ugovora o vezu te odredbu o naknadi za korisStenje veza i nacin njezina
placanja, obveza je charter kompanija platiti iznos naknade u roku od sedam
dana od dana pocetka vazenja ugovora o vezu (na recepciji ili na Ziro-racun
marine). Medutim, ako charter kompanija ni na ovaj nacin ne ispuni obvezu u
cijelosti ili djelomi¢no, marina ima pravo raskinuti ugovor o vezu te plovilo sta-
viti na status dnevnog veza* i za to obrac¢unati naknadu za dnevni vez sukladno
vazecem cjeniku marine. Obracun naknade za dnevni vez rac¢una se od dana
vazenja ugovora o vezu. Ako je charter kompanija djelomicno uplatila iznos na-
knade za godisnji vez, uplacena novcana sredstva iskoristit ¢e se za podmirenje
obveza charter kompanije po osnovi naknade za dnevni vez.

46 Ovo su iznosi naknade koje smo utvrdili uvidom u sporazum/sporazume o suradnji sklo-
pljene u 2017. godini, no cjenici marina dostupni su i na internetskim stranicama. Vidi npr.
objavljeni cjenik dostupan na: http://www.aci-marinas.com/wp-content/uploads/2014/04/2017-
HR-ACI-cjenik-WEB-FULL.pdf (pristupljeno 15. listopada 2017. godine).

Uobicajena praksa razlikuje dnevni ili tranzitni od stalnog veza. Dnevni vez podrazumijeva
samo ustupanje mjesta za vez u marini, dok stalni, uz najam veza, najces¢e podrazumijeva
nadzor stanja priveza i plovila, a u pojedinim sluc¢ajevima ugovaranja moze ukljuciti i obveze
¢uvanja, odrzavanja, servisiranja, popravaka plovila i sl. Tako o dnevnom/tranzitnom i stal-
nom vezu navodi Skorupan Wolff, V., op. cit., bilj. br. 3, str. 323-324. Moramo dodati, a isto ¢emo
utvrditi u nastavku rada, da marine iskljucuju preuzimanje obveze nadziranja plovila charter
kompanije na vezu, te da ugovaranje obveze cuvanja plovila nije uobicajeno za pravni odnos
izmedu marine i charter kompanije. Vise infra.

47
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Sporazumom o suradnji ujedno se propisuje obveza charter kompanije da
na ime osiguranja placanja iznosa naknade za godisnji vez odreden i sporazu-
mom o suradnji i ugovorom o vezu preda marini bjanko zaduznicu na odredeni
iznos, solemniziranu kod javnog biljeZnika. Marina na ime osiguranja placanja
moze se koristiti navedenom zaduznicom. Kako smo ranije naveli marina ima
pravo sprijeciti isplovljenje plovila charter kompanije u slucaju neplacanja izno-
sa naknade za vez ili naknade po nekoj drugog osnovi. Tomu prethodi pisana
opomena marine.

Prema primjerima iz poslovne prakse, neki sporazumi o suradnji reguliraju
isklju¢ivo nacin podmirenja naknade po ugovorima za godisnji vez, dok drugi
sadrze i odredbe poput obveza marine u dijelu ostvarenja prava charter kom-
panije na obavljanje charter djelatnosti na nac¢in da se marina sporazumom o
suradnji obveze opskrbljivati plovila charter kompanije elektricnom energijom i
pitkom vodom (ukljucujuci uporabu tuseva od strane charter gostiju), te dati na
koristenje dizalicu i automatski navoz (u nekim se sporazumima navode poje-
dinosti u vezi s veli¢cinom/snagom dizalice i automatskog navoza). Cijena kori-
Stenja dizalice i automatskog navoza odredena je cjenikom marine. Iz sadrZaja
sporazuma o suradnji razaznaje se da se marina u nekim slucajevima obvezu-
je dati besplatno parkirno mjesto charter kompaniji, do¢im se za goste charter
kompanije obvezuje osigurati cuvanje automobila na otvorenom parkiralistu ili
u hangaru marine, uz obvezu plac¢anja parkinga na recepciji marine.

Sukladno nekim sporazumima o suradnji iz poslovne prakse hrvatskih ma-
rina pravo je charter kompanije odrediti svoje predstavnike i voditelja baze, koji
su obvezni pridrzavati se pravila poslovanja marine, dok u slucaju grubog krse-
nja pravila poslovanja marina moze neposredno otkazati sporazum o suradnji.
Tehnicki servis koji je u dijelu marine suradivat ¢e na zahtjev voditelja baze u
priorietnom otklanjanju kvarova na plovilima charter kompanije u svrhu ne-
smetanog isplovljenja plovila iz marine.

Ovo je najces¢i sadrzaj sporazuma o suradnji koje neke hrvatske marine
sklapaju s charter kompanijama i kojega sadrZaj ovisi o njihovoj autonomiji volje.
Naime, primjenom op¢ih odredaba Zakona o obveznim odnosima (u nastavku:
Z00),*® sudionici u prometu, u ovom slucaju to su marina i charter kompanija,
slobodno ureduju svoje ugovorne/sporazumne odnose, ali ne suprotno Ustavu,
prisilnim propisima i drustvenom moralu.* Osim toga, marina i charter kom-
panija obvezne su postupiti i u skladu s ostalim opéim odredbama ZOO-a koje

48 Narodne novine, br. 35/05, 41/08, 125/11, 78/15.
¥ (1.2.ZOO-a.
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se odnose na postivanje duznosti suradnje, zabranu zlouporabe prava, duznosti
ispunjenja obveze protustranke i sl.*°

Buduci da samo neke marine s charter kompanijama sklapaju posebne spo-
razume o suradnji kojima reguliraju prava i obveze koje proizlaze iz ugovora o
vezu, a potom za svako plovilo obuhvaceno sporazumom sklapaju i ugovor o
vezu, u nastavku rada posvetit éemo se analizi sadrzaja ugovora o vezu izmedu
marine i charter kompanije, uz napomenu da u nekim slucajevima poslovna
praksa ide samo u prilog sklapanja ugovora o vezu izmedu marine i charter
kompanije, ne nudedi pri tome sklapanje sporazuma o suradnji.

3.2. Ugovor o vezu izmedu marine i charter kompanije

U kontekstu analize sadrzaja ugovora o vezu izmedu marine i charter kom-
panije, a na temelju prikupljenih ugovora o vezu iz poslovne prakse hrvatskih
marina, mozemo izdvojiti sljedeca obiljeZja pravnih odnosa marine i charter
kompanije.

Ugovorom o vezu sklopljenim s charter kompanijom marina preuzima obve-
zu da ¢e charter kompaniji ustupiti na uporabu ispravan i siguran vez za smjestaj
plovila tijekom ugovorenog vremenskog razdoblja. Mjesta za vez charter kom-
paniji potrebna su za obavljanje djelatnosti iznajmljivanja plovila, ali ona joj nisu
ustupljena na koristenje, ve¢ samo na uporabu.”" Mjesta za vez sluze za smjestaj
plovila kojima charter kompanija raspolaze u okviru svoje komercijalne i pro-
fesionalne djelatnosti iznajmljivanja plovila, no charter kompanija nema pravo
ustupiti vezove na uporabu ili koristenje tre¢im osobama niti s njima raspolagati
u bilo koju drugu svrhu, osim za smjestaj plovila koja iznamljuje u okviru svoje
djelatnosti. Zbog opisanih obiljezja ugovor o vezu izmedu marine i charter kom-
panije ima elemente najma/ugovora o najmu, ali i obiljezje trgovackog ugovora.”

Marina charter kompaniji ustupa samo mjesto za vez, tj. ugovara samo “na-
jam mjesta za vez”, uz uvjet da je vez koji se daje na uporabu ispravan i siguran u
tehnickom i nautickom smislu te odgovarajuci za odredeno plovilo s obzirom na
njegovu vrstu, dimenzije i druge tehnicke osobine.* Predmet je ugovora o vezu
plovilo u odnosu na koje se sklapa ugovor s charter kompanijom i koje je u ugo-

*0 Vidi ¢l. 1-15. ZOO-a.
31 Razliku izmedu koristenja i uporabe mjesta za vez vidi u Skorupan Wolff, V.; Padovan, A. V,,
bilj. br. 3, str. 326-327 i Padovan, A. V., Odgovornost luke nautickog turizma iz ugovora o vezu i osi-
guranje, Poredbeno pomorsko pravo, god. 52., br. 167, 2013,, str. 7.

52 Padovan, A. V., op. cit., bilj. br. 51, str. 7-8 i 31.

53 Skorupan Wolff, V.; Padovan, A. V., op. cit., bilj. br. 3, str. 318.

266



M. Pijaca, Pravni odnosi izmedu marine i charter kompanije u svezi s ugovorom o vezu — prikaz hrvatske i
komparativne poslovne prakse, PPP god. 57 (2018), 172, str. 253-284

voru detaljno individualizirano. Obi¢no su elementi individualizacije plovila u
ugovoru o vezu: ime, registarska oznaka, tip plovila, luka upisa, zastava, duzina
i Sirina “preko svega”,** maksimalni gaz, materijal gradnje plovila, godina grad-
nje, tip, snaga i broj motora, naznaka imena osiguravajuceg drustva kod kojeg je
plovilo osigurano, broj police osiguranja i osigurana vrijednost.

Kako je naznaceno, ugovor o vezu izmedu marine i charter kompanije skla-
pa se na odredeno vremensko razdoblje,” medutim, ako se po isteku vremena
ne zakljuci novi ugovor o vezu za isto plovilo, charter kompanija duzna je bez
odlaganja preuzeti plovilo i napustiti marinu jer ¢e u protivnom, po isteku ugo-
vora, marina staviti plovilo na status dnevnog veza i za isto obracunati naknadu
za dnevni vez sukladno vaZecem cjeniku marine. Primjer je ovo odredaba nekih
ugovora o vezu. U istom kontekstu, neke stranke suglasno ugovaraju da se po
isteku ugovorenog razdoblja vazenje ugovora o vezu produzuje za na primjer
naredne dvije godine ako niti jedna od ugovornih strana, na primjer Sest mjeseci
prije dana isteka vaZenja ugovora, ne primi od druge obavijest o raskidu ugovo-
ra u pisanom obliku.

Ugovor o vezu, s druge strane, odreduje Sirok opseg obveza charter kom-
panije. Prije svega, jedna je od obveza charter kompanije placanje naknade za
vez. Treba imati na umu da je upravo ta vrsta obveza i osnovni prihod marine,
pa je postupanje u skladu s ugovornom odredbom o placanju iste naknade bi-
tan uvjet opstanka marine.*® Ranije smo naveli uobicajeni sadrzaj ove odredbe
u ugovoru o vezu. Naime, neki sporazumi o suradnji izmedu marine i charter
kompanije upucuju na postupanje prema odredbi o pla¢anju naknade za vez iz
ugovora o vezu u slucaju nepla¢anja obro¢ne naknade za godisnji vez na nacin
predviden sporazumom o suradnji. Prema ugovoru o vezu, obveza je charter
kompanije iznos naknade platiti najéeS¢e u roku od sedam dana od dana pocet-
ka vaZenja ugovora, medutim, ako charter kompanija ne ispuni obvezu u cije-
losti ili djelomi¢no, marina ima pravo raskinuti ugovor o vezu te plovilo staviti

% U nekim smo primjerima ugovora o vezu nasli objadnjene ovog pojma; navodi se da se termin

odnosi na duljinu deklariranu u dokumentima plovila i ne znaci ukupnu duljinu u koju je
ukljucena sva oprema i dogradnja, kao $to su sidra, pramcani produzeci, platforme za kupa-
nje, nosaci za pomocna plovila, pasarele i sl.

% Uzimajuéi u obzir da marina svoju djelatnost obavlja u uvjetima koncesije koja se daje na

odredeno vremensko razdoblje, ne postoji pravna osnova za sklapanje ugovora o vezu na npr.

neodredeno vrijeme s trajanjem do otkaza.

56 Padovan, A. V., op. cit., bilj. br. 7, str. 380, citirano prema Majstorovi¢, D., Ovrsno pravo — prodaja

(napustenih) plovila, XXIV Svjetovanje — Aktualnosti hrvatskog zakonodavstva i pravne prakse,
godisnjak 16, Hrvatsko drustvo za gradanskopravne znanosti i praksu, Zagreb, 2009, str. 841-
853.
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na status dnevnog veza i obra¢unati naknadu za dnevni vez sukladno vaze¢em
cjeniku marine. Ako je charter kompanija djelomic¢no uplatila iznos naknade za
godisnji vez, uplacena novcana sredstva iskoristit ¢e se za podmirenje obveza
charter kompanije po osnovi naknade za dnevni vez. Neki ugovori o vezu sa-
drze odredbu prema kojoj marina zadrzava pravo izmjene cjenika usluga svake
kalendarske godine za vrijeme trajanja ugovora o vezu, uz obvezu marine da
dostavi cjenik usluga za sljede¢u kalendarsku godinu najkasnije do ugovorenog
datuma. Uz obvezu pla¢anja naknade za vez, ugovori o vezu sadrZe i posebnu
odredbu o obvezi placanja elektri¢ne energije i vode. Obi¢no se u odredbi navodi
da se potrosnja elektri¢ne energije i vode naplacuje mjesecno prema potrosnji te
da se sva placanja moraju izvrsiti u propisanom roku, a u slucaju kasnjenja ma-
rina ima pravo obracunati zakonske zatezne kamate.

Sastavni su dio ugovora o vezu izmedu marine i charter kompanije, kako
se navodi u istim ugovorima, interni propisi marine, i to: op¢i uvjeti marine i
pravilnik o redu u marini (ili kako se isti kod nekih marina nazivaju Op¢i uvjeti
poslovanja marine/Op¢i uvjeti koristenja veza; Pravilnik o luckom redu u luci nautickog
turizmal/Pravilnik o redu u marini ......... ). Na primjeru nekih ugovora o vezu, mo-
Zemo primjetiti da je sastavni dio ugovora i cjenik marine. Potpisom ugovora o
vezu charter kompanija potvrduje da je procitala opce uvjete i pravilnik o redu
odnosno da su joj isti poznati te da je s istima suglasna. Ovi izvori vrlo detaljno
definiraju medusobna prava i obveze marine i korisnika usluga, pa sklapajuci
ugovorni odnos s marinom, charter kompanija mora dobro poznavati temeljne
odredbe internih propisa marine, Sto potvrduje potpisivanjem ugovora o vezu.”
Prema sadrzaju ugovora o vezu, marina zadrzava pravo donosenja izmjena i do-
puna internih propisa. Izmjene i dopune stupaju na snagu objavom na oglasnoj
plo¢i ili na drugom istaknutom mjestu u prostorima marine. Krsenje tih propisa
daje marini ista prava kao i krSenje odredaba navedenih u ugovoru o vezu.

Kada je rije¢ o ugovornoj odgovornosti stranaka, neki ugovori o vezu izme-
du marine i charter kompanije sadrze posebne pogodbe u predmetu odgovor-
nosti koji imaju prednost u primjeni u odnosu na interne propise. Prema sar-
Zaju ugovora o vezu, charter kompanija sporazumno navodi da prihvac¢a punu
odgovornost za sva podrudja svoje djelatnosti, te se obvezuje obestetiti mari-
nu za sve gubitke, Stete, troskove, zahtjeve ili procedure koje marini ili njenim

zaposlenicima ili njenim ugovornim partnerima prouzroci charter kompanija,
7 Primjere odredaba opé¢ih uvjeta poslovanja nekih hrvatskih marina vidi u Padovan, A. V.,
Cori¢, D.; Cicovacki, L., Marina Operator’s Obligations from the Contract of Berth acording to the
Business Practices of Croatian Marinas, Zbornik radova 7. IMSC - International Maritime Science
Conference, Solin, Hrvatska, 20.-21. travnja 2017, str. 381-394.

268



M. Pijaca, Pravni odnosi izmedu marine i charter kompanije u svezi s ugovorom o vezu — prikaz hrvatske i
komparativne poslovne prakse, PPP god. 57 (2018), 172, str. 253-284

njezini zaposlenici te njezini klijenti. U odredbi se takoder navodi da marina
niti ugovorom o vezu, niti iz nekog drugog naslova nije odgovorna za gubitak,
kradu ili bilo koju drugu Stetu prouzrocenu na vlasnistvu charter kompanije ili
drugih osoba koje potrazuju preko charter kompanije. Ova je odredba iz ugovo-
ra o vezu znacajna, jer se ima tumaciti na nac¢in da marina i njezina protustran-
ka ugovorom slobodno ugovaraju svoju ugovornu odgovornost, medutim, ovdje
ipak postoje ogranicenja iz prisilnih zakonskih propisa, posebno odredbi ZOO-
a o pravu na popravljanje ugovorne Stete, odgovornosti za namjernu ili krajnju
nepaznju i nistetnosti nepostenih ugovornih odredaba®. U op¢im se uvjetima
poslovanja marine obicno detaljno predvidaju slucajevi i Stete za koje marina ne
odgovara. Uobicajena iskljucenja odgovornosti koja nalazimo u op¢im uvjetima
poslovanja marina jesu na primjer Stete zbog neodrZavanja, zapustenosti ili do-
trajalosti plovila ili opreme, gubitak bokobrana, sidara, konopa i druge opreme,
Stete koje su posljedica uobicajenog trosenja itd.”

U kontekstu odgovornosti, vazno je napomenuti da pregledom sadrzaja
ugovora o vezu s charter kompanijama nismo nasli odredbe o obvezi marine
o ¢uvanju plovila. Naime, primjeri iz prakse pokazuju da su stranke ugovora o
vezu izricito iskljucile primjenu odredaba odsjeka 16. ZOO-a, odnosno primje-
nu odredaba koje se odnose na prava i obveze predvidene ugovorom o ostavi.
Smatramo potrebnim jasno naznaciti u sadrZaju ugovora o vezu, po uzoru na
odredbe ovih marina, odnose li se obveze marine i na ¢uvanje plovila.

Uz iskljucenje ¢uvanja plovila charter kompanije, specifi¢nost je ugovora o
vezu izmedu marine i charter kompanije da marina ne preuzima ugovorom izri-
¢itu obvezu nadziranja plovila, iako primjeri iz prakse pokazuju postojanje ele-
menata nadziranja plovila charter kompanije (video-nadzor u marini, ophodnja
mornarskog osoblja i sl.).

Kada je rije¢ o odgovornosti za kradu opreme ili drugih stvari na plovilu,
stranke ugovora o vezu u pojedinim slucajevima predvidaju duznost charter
kompanija da ispune i predaju obrazac inventarne liste o opremi i stvarima na
plovilu te da bez odlaganja izvijeste marinu o bilo kojoj izmjeni u odnosu na
opremu i stvari tijekom trajanja ugovora o vezu. Inventarni obrazac, prema sa-
drzaju ugovora o vezu, potpisuju obje ugovorne strane te svaka zadrzava po
primjerak ovjerenog obrasca.®

> Vidi ¢l. 342, 345.1296. ZOO-a.
% Opégirnije Padovan, A. V,, op. cit,, bilj. br. 51, str. 12-13.
60 Samo nekolicina marina sa svojim klijentima sastavlja liste inventara, detaljnije vidjeti o obi-

ljezjima pojedinih modela ugovora o vezu Skorupan Wolff, V.; Padovan, A. V., bilj. br. 3, str. 318.
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Charter kompanija prema ugovoru o vezu nerijetko je obvezna sklopiti po-
licu osiguranja protiv tre¢ih osoba za sebe, svoje posjetitelje, goste i klijente u
slucaju bilo kakve nesrece ili eventualnih dogadaja, koje se mogu dogoditi u
podrucju njezinog poslovnog djelovanja ili kao rezultat istog.

Stranke u ugovoru o vezu navode i posebne odredbe u predmetu zastite
okolisa i provodenja sigurnosnih mjera u marini. Prema istim odredbama, char-
ter kompanija ugovorom o vezu prihvaca pravnu i materijalnu odgovornost u
postivanju propisa koji vrijede u Republici Hrvatskoj vezano za zastitu okolisa,
zastitu na radu, protupozarnu zastitu i sl. U svrhu provodenja zastite, charter
kompanija obvezna je omoguciti u svojim prostorijama pristup inspekcijama
imenovanim od strane marine ili bilo koje lokalne i drzavne institucije, te podu-
zimati preventivne mjere za sprjecavanje i suzbijanje opasnosti od pozara u svo-
jim objektima te postivati zakonom predvidene protupoZarne mjere. Zabranjeno
je skladistenje i drzanje zapaljivih i toksi¢nih materijala na prostoru marine, bez
potvrdene dozvole nadlezne vladine institucije. Marina, s druge strane, prihva-
¢a poduzeti potrebne mjere za ¢uvanje i sigurnost poslovne okoline, dok charter
kompanija snosi punu i konacnu odgovornost za sve stvari koje se ticu njezinog
operativnog djelovanja.

Posebna ugovorna odredba regulira razloge raskida ugovora o vezu izmedu
marine i charter kompanije. Moguci su sljedeci razlozi raskida ugovora: krsenje
odredaba ugovora, zakona ili internih propisa marine od strane charter kom-
panije; charter kompanija nije voljna ili nije u mogucnosti djelovati u suglasju s
drugim korisnicima marine (privatnim ili poslovnim); charter kompanija pona-
Sa se na nacin koji Steti dobrom ugledu marine; marina ne moze raditi zbog okol-
nosti koje su izvan njezine kontrole i sl. Prema odredbi o raskidu nekih ugovora
o vezu iz poslovne prakse, obje ugovorne strane mogu raskinuti ugovor u svako
vrijeme, bez navodenja uzroka, ali pisanim putem i uz otkazni rok od jedne
godine. U slucaju raskida ugovora od strane marine, charter kompanija izmjestit
¢e opremu i objekte te napustiti prostor marine. Ako charter kompanija ima s
marinom zakljucen jo$ neki/e ugovor/e o vezu, raskidom predmetnog ugovora
o vezu automatski se raskidaju i ostali ugovori. Prema primjerima iz poslovne
prakse, marina takoder nije obvezna izvrsiti povrat uplac¢enih sredstava u slu-
¢aju otkaza ugovora o vezu, bez obzira tko je ugovor o vezu otkazao, marina ili
charter kompanija.

Konacno, sadrzaj i opseg prava i obveza stranaka iz ugovora o vezu, marine
i charter kompanije, razlikuju se u poslovnoj praksi hrvatskih marina. Negdje
su te odredbe vrlo opcenite, ¢ak i identi¢ne sadrzaju ugovora o vezu koje mari-
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ne sklapaju s ostalim korisnicima veza (na primjer s privatnim korisinicima),
negdje, pohvalno, vrlo detaljne s nizom jasno odredenih ugovornih prava i ob-
veza stranaka. Iskustvom/trazenjem odgovora na pitanja koja su se tijekom po-
slovanja javljala u praksi, neke marine obuhvatile su ugovorom o vezu s charter
kompanijom niz prava i obveza neophodnih u reguliranju medusobnih pravnih
odnosa.

Valja dodati da nedostatak zakonskih odredaba o reguliranju ugovornog od-
nosa izmedu marine i charter kompanije, prema nasem misljenju, ne ide u pri-
log objema strankama ugovora o vezu. Smatramo da bi trebalo sastaviti model
ugovora o reguliranju ovog pravnog odnosa te isti unijeti u sadrzaj zakonskog
okvira. Bez obzira na dispozitivnost sadrzaja takvih odredaba, njihova prisut-
nost u zakonu utjecala bi na sadrzaj ugovora o vezu izmedu marine i charter
kompanije i vodila bi svojevrsnom tipiziranju prava i obveza tj. pravnog odnosa
marine i charter kompanije.

3.3. Ugovor o koristenju poslovnog prostora u marini/ugovor o
poslovno-tehnickoj suradnji izmedu marine i charter kompanije

S namjerom da na jednom mjestu prikaZemo sve autonomne pravne izvore
koji reguliraju pravne odnose izmedu marine i charter kompanije, u nastavku
rada analizirat cemo sadrZzaj ugovora u predmetu koristenja poslovnog prostora
u marini. NajceS¢e se predmetni ugovori u poslovnoj praksi hrvatskih marina
nazivaju Ugovori o poslovno-tehnickoj suradnji.

Istim se ugovorom marina obvezuje charter kompaniji dati na koristenje od-
govarajuci dio poslovnog prostora radi obavljanja charter djelatnosti na odrede-
no vrijeme i na odredenoj povrsini, koja je tlocrtno prikazana u prilogu ugovora,
a charter kompanija se obvezuje da ¢e za istu uslugu placati marini mjese¢nu
naknadu u ugovorenom iznosu. U cijenu naknade nisu ukljuceni rezijski tros-
kovi (komunalna naknada, koristenje elektri¢ne energije i vode, odvoz smeca,
vodoprivredna naknada i dr.), koncesijski troskovi, niti javna davanja (porezne
obveze, ostala davanja lokalnoj zajednici i tijelima drzavne uprave) koji su veza-
ni za prostor koji se daje na koriStenje. U slucaju izostanka pla¢anja naknada ili
njihova neplac¢anja nakon opomene, marina ima pravo raskinuti ugovor.

Svrha je davanja prostora na uporabu obavljanje charter djelatnosti, pri obav-
ljanju koje se charter kompanija obvezuje skrbiti o kvaliteti pruzanja usluge,
standardima i kategoriji marine sukladno vaze¢em zakonskom izvoru o katego-
rizaciji luke nautickog turizma, kao i naknaditi eventualnu Stetu proizislu zbog
nepostupanja u skladu s istom.
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Charter kompanija ovlastena je o svom trosku u poslovnom prostor unijeti
uredaje, opremu i namjestaj u skladu sa svojim potrebama. Prostor je obvezna
drzati urednim te na nacin da ne narusava vizualni izgled te ugled marine. Bez
suglasnosti marine nisu dozvoljeni radovi i/ili preinake kojima se mijenjaju kon-
strukcija, raspored, povrsina, namjena ili vanjski izgled predmetnog poslovnog
prostora, jer u takvim slucajevima marina ima pravo raskida ugovora. Charter
kompanija takoder je obvezna pridrzavati se zakona i propisa u svezi protupo-
zarne zastite i osigurati prostor od uobicajenih rizika.

Ugovorom je propisana odgovornost charter kompanije za sve Stete koje
mogu nastati u marini i/ili tre¢im osobama, a proizlaze iz obavljanja charter
djelatnosti u poslovnom prostoru i/ili su u vezi s prostorom.

bilo koju fizicku i/ili pravnu osobu, niti se smije koristiti poslovnim prostorom
koji je predmet ovog ugovora za obavljanje bilo koje druge djelatnosti osim one
navedene u ugovoru.

Stranke takoder ugovoraju razloge prestanka ugovora prije proteka vremena
na koje je ugovor sklopljen. Razlog prestanka, propisan ugovorom, moze biti kr-
Senje ugovornih odredaba, ali upucuje se i na ostale razloge prestanka ugovora
koje predvida ZOO (nemogucnost ispunjenja ugovora, raskid ugovora zbog pro-
mijenjenih okolnosti, otkaz ugovora i sl.). U slucaju jednostranog raskida, prema
primjerima ugovornih odredaba iz prakse, marina ne odgovara za eventualne
Stete koje bi njime nastale charter kompaniji.

Obveza je charter kompanje po isteku ugovornog razdoblja ili u slucaju jed-
nostranog raskida ugovora vratiti proslovni prostor koji mu je ugovorom po-
vjeren na koristenje u prvobitno stanje te ga osloboditi od svih osoba i stvari
i predati marini odmah po prestanku ugovora, uz podmirenje svih dospjelih
naknada te tekucih troskova koje terete poslovni prostor. Ako ne napusti po-
slovni prostor po prestanku ugovora, duznost je charter kompanije do predaje
poslovnog prostora slobodnog od osoba i stvari podmiriti naknadu Stete prema
visini mjesecnog iznosa naknade odredenog ugovorom, kao i rezijske troskove
razmjerno vremenu Kkoristenja.

Na primjerima iz prakse vidimo da se isti ugovor izmedu marine i charter
kompanije sklapa u obliku javnobiljeZnicke isprave sukladno odredbama Ovrs-
nog zakona® i Zakona o javnom biljeznistvu®. Prema istom, marina je ovlastena

1 Narodne novine, br. 112/12, 93/14, 73/17.
2 Narodne novine, br. 78/93, 29/94, 162/98, 16/07, 75/09, 120/16.
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na temelju ugovora, ako charter kompanija po dospje¢u dobrovoljno ne ispuni
obveze bez daljnjeg odobrenja ili suglasnosti neposredno zatraziti i provesti pri-
silno izvrSenje ugovornih trazbina.

4. REGULIRANJE PRAVNIH ODNOSA IZMEDU MARINE I CHARTER
KOMPANIJE U KOMPARATIVNOM ZAKONODAVSTVU I PRAKSI

U nastavku rada razmotrit ¢emo primjere nekoliko poredbenih zemalja —
Spanjolske, Italije i Slovenije u predmetu reguliranja pravnih odnosa izmedu
marine i charter kompanije. Moramo napomenuti da se promatrane drzave ra-
zlikuju u broju marina i vezova: Spanjolska, s duzinom obale od 8 000 km, ima
cca 323 marina (Spanj. puertos deportivos), ve¢inom smjeStene na Sredozemnom
moru, i cca 107 000 vezova;® Slovenija, s duzinom obale od 47 km, ima tri mari-
ne i cca 1 820 vezova,* od toga se cca 1 000 vezova nalazi u najvecoj slovenskoj
marini (Portoroz);*® Italija, s duZinom obale od 7 600 km, ima cca 73 marinu i cca
30 000 vezova®.

Orijentiranost prema moru posebno je visoko izraZena u Spanjolskoj i Italiji,
gdje je rad s brodovima (charter) uvelike razvijen. Na primjer u Italiji takva je
djelatnost najcesce u granicama malih obiteljskih poduzeca, charter kompanija,*”
takoder, nekoliko je charter kompanija “dostupno” i u Sloveniji.®®

63 Podaci dostupni na stranici: http:/charter.fondear.com/puertos-deportivos-en-espana/ (pri-

stupljeno 9. listopada 2017,). U Spanjolskoj se nalaze neke od najljep$ih marina u svijetu: Gran
Canaria — Puerto Deportivo de Las Palmas, Lanzarote — Puerto calero Marina, Marbella — Puerto
Jose Banus, Cartagena — Yacht port Cartagena, Alicante — Marina Deportiva del Puerto de Alicante,
Denia — Marina de Denia, Ibiza — Puerto Deportivo Ibiza Nueva, Mallorca — Puerto Turistico De-
portivo Alcudiamar, Palma de Mallorca — Marina Port de Mallorca, Menorca — Club Maritimo de
Mahoén; jedan dio njih ima vezove za smjestaj mega jahti i nudi usluge najvise kvalitete u nau-
tickom turizmu. Podaci dostupni na stranici: http://www.spain-yachtcharter.com/marinas.asp
(pristupljeno 9. listopada 2017.).

4 Gracan, D,; Bardak, G.; Rudan¢i¢ Lugarié, A., The Research Results of Charter Companies in Croa-

tia, Tourism and Hospitality Management, vol. 17 no. 1, 2011, str. 31.

85 Izvori prema: http://www.marinap.si/en/; www.marinaizola.com; www.marina-koper.si (pri-

stupljeno 8. listopada 2017).

6 1 porti marittimi e la logistica in Italia, str. 5, dostupno na: http://www.icon project.eu/docs/wp/5/

ricerca_mercato_ italia_porti.pdf (pristupljeno 8. listopada 2017); isto vidi: http://www.mari-
nas.it/Views/Company/marine.aspx (pristupljeno 8. listopada 2017.).

7 Lukovié, T. et al,, Nauticki turizam europskog dijela Mediterana, PEU — Pan Europska Unija Split,

Split, 2002., str. 318.

Tako Godalen, Marina Project, Wp-2, Current State Region Report, Synthesis Report, Regions:
Lower Austria, Ionian Sea, Province of Cagliari, Rogaland, Adriatic Sea, Province of Alicante and
South Sweden, Countries: Austria, Greece, Italy, Norway, Slovenia, Spain and Sweden. Dostupno na:
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4.1. Spanjolska

Prema vaZecim Spanjolskim propisima, za pojam morske luke znacajna je
odredba ¢l. 2. Zakona o drzavnim i trgovackim lukama (Ley de Puertos del Estado y
de la Marina Mercante)® koja definira morske luke kao “skup zemljista, morskog
dobra i instalacija” (Spanj. espacios terrestres, aguas maritimas e instalaciones), koje,
smjeStene na obali mora ili rijeka, imaju fizicke, prirodne ili umjetne organiza-
cijske uvjete koji dopustaju realizaciju luckog prometa i autorizirane su za pro-
vodenje tih aktivnosti od strane nadleZnih tijela. Te luke moraju zadovoljavati
odredene uvjete, fizicke i organizacijske. Te luke mogu biti komercijalne i neko-
mercijalne. U ¢l. 3. st. 4 ¢) navodi se da komercijalne luke u smislu ovog zakona
nisu one luke koje su namijenjene iskljucivo ili prvenstveno za sportska ili rekre-
acijska plovila. U tom smislu marine su negativno definirane. Kada je rije¢ o ma-
rinama ili tzv. “sportskim lukama” (Spanj. puertos deportivos) koje se koriste za
vez komercijalnih brodova, marine su bile definirane ¢l. 1. Zakona o sportskim
lukama 55/1969, od 26. travnja (Ley 55/1969, de 26 de abril, sobre Puertos Deportivos)
ukinutom Zakonom o lukama 27/1922 od 24. studenog (Ley 27/1992, de Puertos).
Nekadasnji Zakon o sportskim lukama definirao je marine kao: “luke specijalno
izgradene ili namijenjene za sportska plovila i zone koje se u tu svrhu grade ili
prilagodavaju u lukama namijenjenima za industriju i morski promet”.”

Danas su marine regulirane autonomnim zakonodavstvom, Zakonom o
pravnom u ekonomskom poretku luka Andaluzije (Ley 21/2007, de 18 de diciem-
bre, de Régimen Juridico y Econdmico de los Puertos de Andalucia), Zakonom o lu-
kama Balearskih otoka (Ley 10/2005 de 21 de junio, de puertos de las Illes Balears),
Zakonom o lukama Kanarskih otoka (Ley 14/2003, de 8 de abril, de Puertos de Ca-
narias (Cl. 53-64), Zakonom o lukama Kantabrije (Ley de Cantabria 5/2004, de 16
de noviembre, de Puertos de Cantabria), Zakonom o lukama Katalonije (Ley 5/1998,
de 17 de abril, de puertos de Catalusia), Zakonom o javnim lukama Galicije (Ley
5/1994, de 29 de noviembre, de creacion del Ente Puiblico Puertos de Galicia), Zakonom
o lukama Autonomne zajednice Murcia (Ley 3/1996, de 16 de mayo, de Puertos de
la Comunidad Autonoma de la Region de Murcia), Dekretom kojim stupa na snagu
Pravilnik o luckim aktivnostima luka Baskije (Decreto 236/1986, de 21 de Octubre,

http://www.marina-project.com/outputs_WP2%20region%20report_report.doc. http://webcache.
googleusercontent.com/search?q=cache:nfq6YNEB4I0]:www.marina-project.com/outputs_
WP2%2520region%2520report_report.doct+&cd=1&hl=hré&ct=cInk&gl=hr

9 Sluzbeno glasilo, Boletin Oficial del Estado — BOE, br. 253, od 20. listopada 2011.

70 Dostupno na: http://guiasjuridicas.wolterskluwer.es/Content/Documento.aspx?params=H

4sIAAAAAAAEAMIMSbLFJTAAAUNjCzNjtbLUouLM_DxbIwMDCwNzAwuQQGZapUt-
ckhlQaptWm]JOcSoAx7k7qDUAAAA=WKE (pristupljeno 10. listopada 2017.)
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por el que se aprueba el Reglamento de Actividades Portuarias del Pais Vasco), Zako-
nom o luckim pristojbama u lukama Valencije (Ley 1/1999, de 31 de marzo, de la
Generalitat Valenciana, de Tarifas Portuarias) i Zakonom o posebnom ustroju luka
Autonomne pokrajine Galicija (Ley 6/1987, de 12 de junio, del Plan Especial de Puer-
tos de la Comunidad Autonoma de Galicia).”*

Potrebno je napomenuti da naznaceni propisi ne reguliraju obveze koncesio-
nara, marine, koje bi proizlazile iz ugovora o vezu (Spanj. acuerdo de amarre), ve¢
prava i obveze stranke ugovora o vezu ureduju autonomno, slobodnom voljom,
odnosno samim ugovorom. Naime, ustupanje koriStenja veza unutar marine
regulirano je ugovorom koji se sklapa izmedu koncesionara i korisnika veza.
Navedeni ugovor moZe biti upisan u registar vlasnistva”, no u tom ga je slucaju
potrebno ovjeriti kod javnog biljeznika. Trajanje ugovora odredeno je trajanjem
koncesije i ne moze biti sklopljen na rok duZi od 30 godina. U slucaju promjene
koncesionara, korisnik veza ima pravo “prvonajma”, ili ustupanja najma tre¢im
osobama, o ¢emu je, ponajprije iz sigurnosnih razloga, duZan obavijestiti lucku
kapetaniju. Odnosi korisnika veza i koncesionara najc¢esce su, uz ugovor o vezu,
regulirani i internim pravilnikom svake marine, odnosno op¢im uvjetima po-
slovanja marine (Spanj. condiciones generales del negocio maritimo), koji je koncesio-
nar duzan uruciti korisniku”. Iste stranke odredenom vrstom sporazuma koji je
sastavni dio ugovora o vezu detaljno dogovaraju nacin pla¢anja obveze naknade
veza te posljedice neplacanja iste obveze. Neke autonomne zajednice zahtijevaju
od korisnika veza sklapanje ugovora o obveznom osiguranju od gradanske od-
govornosti (Spanj. seguro de responsabilidad civil obligatorio). Ta se obveza odnosi
i na charter kompanije, bududi da su i oni korisnici veza, no potrebno je dodati
da se ova obveza “proteze” i na strane korisnike, koji pak mogu imati policu
osiguranja sli¢nih ili istih uvjeta kao sto je ona koju zahtijevaju plovila koja viju
$panjolsku zastavu™.

Kad je rije¢ o odgovornosti marine iz ugovora o vezu za slucaje krade ili po-
zara na plovilu charter kompanije koji je nastao za vrijeme odsutnosti vlasnika
ili ovlaStene/odgovorne osobe, na primjer skipera na plovilu, interni pravilnici

"V Tbidem.

72U $panjolski Registar vlasnitva (Registro de la Propiedad), osim prava vlasnistva, upisuju se i

druga stvarna i ostala prava: koristenje, plodouzivanje, sluznost, ali i najam, podnajam, kon-
cesijaidr.
7> Yamandu R. Caorsi, Amarres y puertos deportivos /Vezovi i marine/, Navegar, 2002, str. 100-102.
Dostupno na: http://www.nauticalegal.com/images/stories/pdf/Amares_y_puertos_deporti-
vos.pdf?phpMyAdmin=resBNrsuBfF8wFqd A5zuE17HCB3 (pristupljeno 10. listopada 2017.).

7 Ibidem.
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marina pokazuju da se marine obi¢no odri¢u odgovornosti za nastalu stetu, iako
su slucajevi iz sudske prakse pokazali da je sud najcesce presudio u korist oste-
¢enih (korisnika veza/charter kompanije) smatrajuci da je nadzor plovila (u vidu
zastitarskih tvrtki ili video-nadzora marine) jedna od uloga marina”.

Ugovaranje koristenja poslovnog prostora u marini radi obavljanja charter
djelatnosti takoder je obvezno prema zakonima autonomnih zajednica. Svrha je
ugovora o koristenju poslovnog prostora u marini regulirati pravni odnos izme-
du marine i charter kompanije u predmetu prava ustupanja poslovnog prostora
na koristenje radi obavljanja charter djelatnosti.

4.2. Italija

Nauticki turizam u Italiji regulira poseban zakon o rekreacijskoj nautici i na-
utickom turizmu — Codice della nautica da diporto™, no isti propis ne sadrzi odred-
be o obvezama koncesionara, marine, koje bi proizlazile iz ugovora o vezu (tal.
contratto di ormeggio) niti definira pojam istog ugovornog odnosa. Definiciju poj-
ma ugovor o vezu nalazimo u talijanskoj literaturi koja isti definira kao ugovor ko-
jim se jedna strana, koncesionar dijela pomorskog dobra (pruzatelj usluge veza,
tal. ormeggiatore) obvezuje, u zamjenu za odgovarajuc¢u naknadu, te za odredeno
vremensko razdoblje, ustupiti drugoj stranci pristup i odredeno mjesto u luci za
smjestaj plovila.”” Ugovorom o vezu daje se na uporabu, ne i na puno koristenje,
dio pomorskog dobra od strane koncesionara, marine, koja djeluje u uvjetima
koncesije.”® Na temelju ugovora koncesionar je korisniku veza duzan omoguciti
uporabu luckih struktura i opreme, te, ako je ugovoreno, pruZiti dodatne usluge
(tal. di servizi accessori), npr. pomo¢ kod pristajanja i isplovljenja, vadenje plovila
na suhi vez, opskrbu elektricnom energijom i vodom i sl. Ponekad se ugovorom
o vezu predvida i obveza ¢uvanja plovila (tal. custodia).”” Kada je korisnik veza
charter kompanija, uvidom u sadrZaj ugovora o vezu mozemo utvrditi da za ovu

™ Ibidem.
76 Sluzbeno glasilo Republike Italije, Decreto Legislativo, br. 171/05 od 18. srpnja 2005.

77" Russica, S, Responsabilita del gestore del porto turistico quale parte del contratto di ormeggio, ¢la-
nak (tal. articolo) od 22. listopada 2009., dostupno na: http://www.altalex.com/documents/
news/2009/10/19/responsabilita-del-gestore-del-porto-turistico-quale-parte-del-contratto-di-

ormeggio (pristupljeno 10. listopada 2017.).

78 O institutu koncesije u talijanskom pravu vidi Jugovi¢, A.; Schiozzi, D., Comparative Analysis of

Concessions on Maritime Domain in Ports of Regional Significance in Croatia and Italy, Pomorstvo,
27,2, 2013, str. 307.
Ibidem, citirano prema Angelone, Lineamenti di gestione dei porti turistici, u Porti-mare-territorio,

1988, str. 34; Lefebvre D’Ovidio, Pescatore, Tullio, Manuale di diritto della navigazione, Milano,
2008, str. 133; Righetti, Trattato di diritto marittimo, I, 1, Milano, 1987, str. 717.
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vrstu pravnog odnosa nije uobicajeno ¢uvanje plovila. Radi se samo o ustupanju
na uporabu mjesta za vez plovila charter kompanije odnosno najmu veza u za-
mjenu za odgovarajuc¢u naknadu za ugovoreno vrijeme trajanja ugovora, obi¢no
jednogodisnje ili viSegodisnje razdoblje, no ne duze od vremena na koje je dana
koncesija.

Uvidom u sadrzaj ugovora o vezu iz poslovne prakse nekih talijanskih ma-
rina mozemo utvrditi da se ugovor o vezu izmedu marine i charter kompanije
sadrzajem ponekad ne razlikuju od odredaba “obrasca” ugovora o vezu koje
marina sklapa s individualnim vlasnicima plovila (fizi¢kim osobama). Uobicaje-
ni sadrzaj istih ugovora najcesce sadrzi sljedece odredbe: vez se daje za smjestaj
plovila odredene dimenzije na jednogodisnje ili visegodisnje razdoblje; charter
kompanija upotrebljava vez samo za smjestaj plovila detaljno opisan/individua-
liziran u ugovoru — navodi se ime, duZina, vrsta plovila i sl.; charter kompanija
nema pravo dati vez u podnajam; uz iznos naknada za ugovoreno razdoblje
navodi se i nacin placanja tj. rok/rokovi placanja; charter kompanija odgovara za
sigurnost svog plovila; iskljucuje se odgovornost marine za Stete na plovilima
koje su posljedica neprikladnosti konopa za privez, stete uslijed krade/provale,
Stete tre¢im osobama (npr. gostima nauticarima na plovilu); marina moze uklo-
niti plovilo uz prethodno upozorenje vlasniku, ako je stanje plovila takvo da
prijeti Steta tre¢im osobama ili postoji opasnost od potonuca; marina ima pravo
raskinuti ugovor te plovilo ukloniti iz marine u slucaju krSenja obveza iz ugovo-
ra o vezui sl

Kada je ugovor o vezu sklopljen s charter kompanijom uobicajena je praksa
briga marine o odrzavanju i ispravnosti vezova te o njihovoj tehnickoj i nautickoj
sigurnosti, dok charter kompanija, s druge strane, brine o odrzavanju plovila.
Eventualna odgovornost marine postoji za Stetu na plovilu koja je proizisla iz
nedostatka veza, dok se za ostale sStete na plovilu isklju¢uje odgovornost marine.
Ova iskljucenja marine uobicajeno su opSirno navedena u internim propisima
talijanskih marina tj. opéim uvjetima poslovanja (tal. condizioni generali) koji ¢ine
sastavni dio ugovora o vezu. Posebnom je ugovornom odredbom naznaceno da
su isti uvjeti poznati charter kompaniji te da je s istima suglasna.

Izvor reguliranja pravnih odnosa izmedu marine i charter kompanije mogu
biti i dodatni sporazumi kojima stranke obi¢no reguliraju nacin pla¢anja nakna-
de za vez (predvida se placanje naknade u intervalima za pojedine kategorije
plovila charter kompanije).

Uz ova prava i obveze marina i charter kompanija ugovaraju i pravo koriste-
nja/uporabe poslovnog prostora u marini u svrhu obavljanja poslovne djelatno-
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sti iznajmljivanja plovila charter kompanije. Ugovaranje ovih uvjeta moZze biti
predmet posebnog ugovora ili dio ugovora o vezu. Za ugovaranje prava uporabe
poslovnog prostora u marini relevantne su odredbe talijanskog Gradanskog za-
konika, Codice civile®.

4.3. Slovenija

Prema slovenskom Pomorskom zakoniku,® marine su, odnosno kako se
u istom izvoru navodi “turisticna pristaniS¢a (marine)”’, vrsta luka posebne
namjene (slo. pristanis¢a za posebne namene), u koje se takoder ubrajaju sportske
i lokalne luke te ostale luke (slo. Sportna pristanisca, krajevna pristanisca i druga
prostanis¢a).* Slovenski Pomorski zakonik navodi i definiciju pojma turisticna
pristanisca (marine) prema kojoj se radi o vrsti luka namijenjenoj za pristajanje,
skladistenje, zimovanje i isporuku brodova za sport i razonodu te brodica (slo.
pristajanje, shranjevanje, prezimovanje in oskrbovanje ladij, namenjenih za sport in ra-
zvedrilo in ¢olnov).?® Turisticke luke, odnosno marine, u nadleznosti su lokalne
zajednice.™

Pregledom odredaba slovenskog Pomorskog zakonika, ali i ostalih zakon-
skih pravnih izvora, nismo pronasli odredbu koja bi definirala ili odredila ele-
mente ugovora o vezu izmedu turisticke luke, marine, i korisnika veza. U nedo-
statku zakonskih odredaba, sadrzaj je ugovora o vezu potrebno utvrditi uvidom
u poslovnu praksu slovenskih marina. SadrZaj ugovora o vezu koje sklapaju slo-
venske marine ne razlikuje se od sadrzaja ugovora iz poslovne prakse marina
prikazanih zemalja u radu (ugovara se pravo uporabe veza u svrhu smjestaja
plovila, radi se o ugovoru s elementima najma, internim aktima marine i odred-
bom ugovora iskljucuje se odgovornost marine za Stete koje nisu posljedica ne-
dostatka veza, nadzor i ¢uvanje plovila izricito se ne ugovaraju kod ugovora s
charter kompanijom).

U poslovnoj praksi slovenskih marina veci je broj ugovora o vezu koji se
sklapaju s individualnim vlasnicima plovila, odnosno malo je ugovora koji se

80 Regio Decreto, br. 262., od 16. ozujka 1942. dostupno na internetskoj stranici: http://www.alta-
lex.com/documents/news/2013/10/01/disposizioni-sulla-legge-in-generale#titolo (pristupljeno
11. listopada 2017.).

81 Sluzbeno glasilo Republike Slovenije, Uradni list, br. 26/01., od 12. travnja 2001.
82

83
84

Cl. 37. slovenskog Pomorskog zakonika.
Cl. 38. slovenskog Pomorskog zakonika.

Jerman, B., neobjavljeno priopcenje s konfrencije: Legal Regime of Marinas and Other Nautical
Tourism Ports in Slovenia , 2™ Adriatic Maritime Law Conference, Opatija, 25.-27. svibnja 2017.
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sklapaju s charter kompanijama. Prema podacima, najveci je broj gostiju u slo-
venskim marinama iz Slovenije, Italije, Austrije, Njemacke i Hrvatske.®

5. ZAKLJUCAK

U svrhu utvrdivanja specificnosti pravnih odnosa izmedu marine i charter
kompanije istrazili smo poslovnu praksu hrvatskih marina i izabranih pored-
benih zemalja, prikupivsi i analizirajuci vedi broj ugovora o vezu, sporazuma o
suradnji i ugovora o koristenju poslovnog prostora/ugovora o poslovno-tehnickoj
suradnji sklopljenih izmedu marine i charter kompanije. Definirali smo pojmove
marina i charter kompanija i naveli osnovne karakteristike istih ugovornih stranaka
te pri tome slijedili odredbe domacih pravnih izvora: za pojam i obiljeZja marine,
Pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji luka nautickog turizma, a za pojam i
obiljezja charter kompanije, Pravilnik o uvjetima za obavljanje djelatnosti iznaj-
mljivanja plovila sa ili bez posade i pruzanja usluga smjestaja gostiju na plovilu.

Pregledom poslovne prakse hrvatskih marina i izabranih poredbenih ze-
malja utvrdili smo da neke marine uz sklapanje ugovora o vezu prakticiraju i
sklapanje sporazuma o suradnji s charter kompanijama, dok druge nude samo
sklapanje “standardnog” ugovora o vezu cesto po svom sadrzaju jednakog oni-
ma koje marina sklapa s ostalim korisnicima veza. Prema prikazanoj poslovnoj
praksi sklapanje sporazuma o suradnji slijedi iskljucivo s onim charter kom-
panijama s ve¢om flotom (na primjer, prema praksi nekih hrvatskih marina to
podrazumijeva deset i vise plovila u marini).

Temeljna je obveza marine iz sporazuma o suradnji osigurati charter kom-
paniji dovoljan broj slobodnih vezova za plovila charter kompanije unutar odre-
denog vremenskog razdoblja, najé¢esce jedne godine, uz mogucnost produzenja.

Predmet nekih sporazuma o suradnji je i detaljno reguliranje nacina podmi-
renja naknade po ugovorima za godisnji vez. U takvim sporazumima marina
odobrava, a charter kompanija prihvaca, obro¢no plac¢anje naknade po ugovori-
ma o vezu. Ako charter kompanija ne podmiri obvezu pla¢anja iznosa naknade,
marina ima pravo raskinuti pravni odnos s charter kompanijom.

Neki sporazumi propisuju i pravo marine da sprijeci isplovljenje plovila
charter kompanije u slucaju neplac¢anja iznosa naknade za vez ili naknade po
nekoj drugog osnovi (plac¢anje potrosne elektri¢ne energije, vode i sl.).

85 Marovi¢, U; Martini¢, N.; Barkidija Sotosek, M., An Analysis of Nutical and Cruise Tourism in

Slovenia (2005-2015) and its Position among other Mediterranean countries, Pomorski zbornik, 52,

2016., str. 120.
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Glavni izvor reguliranja pravnog odnosa izmedu marine i charter kompa-
nije u poslovnoj praksi vecine marina prikazanih zemalja upravo je ugovor o
vezu. Istim se ugovorom ustupa mjesto za smjestaj plovila charter kompanije.
Bududi da je rije¢ o “najmu mjesta za vez”, ugovor o vezu izmedu marine i char-
ter kompanije ima elemente najma/ugovora o najmu. Specifi¢nost je ugovornog
odnosa da marina odgovara samo za ispravnost i sigurnost veza u tehnickom i
nautickom smislu.

Pregledom sadrZaja ugovora o vezu izmedu marine i charter kompanije ni-
smo nasli odredbe o obvezi marine o ¢uvanju i nadzoru plovila charter kompa-
nije na vezu. Zanimljivi su primjeri iz poslovne prakse nekih hrvatskih marina
u kojima su stranke ugovora izricito iskljucile primjenu odredaba odsjeka 16.
Z0O0-a o pravu i obvezama iz ugovora o ostavi. Talijanska pravna teorija navodi
da se ugovorom o vezu moze predvidjeti i obveza ¢uvanje plovila (iako nije izrici-
to naznaceno odnosi li se isto na ugovaranje veza s charter kompanijom), no pre-
gledom sadrzaja ugovora o vezu izmedu marine i charter kompanije iz poslovne
prakse talijanskih marina nismo pronasli obvezu ¢uvanja takvih plovila. Isto
vrijedi i za poslovnu praksu Spanjolskih i slovenskih marina, naime pregledom
primjera ugovora o vezu izmedu marine i charter kompanije ugovornim odred-
bama nije izri¢ito naznacena obveza ¢uvanja plovila charter kompanije.

Nadzor plovila na vezu takoder nije secificnost ugovornog odnosa izmedu
marine i charter kompanije, iako ona indirektno postoji, no ista nije uocena u
sadrzaju ugovora o vezu.

U kontekstu nadzora i ¢uvanja, kada je rije¢ o odgovornosti marine iz ugo-
vora o vezu, interni pravilnici marina na koje se ugovorne odredbe pozivaju
pokazuju da se marine odri¢u odgovornosti za nastalu stetu, kao Sto je krada
opreme na plovilu, pozar i sl.

Uz ugovor o vezu i/ili sporazum o suradnji, pravne odnose izmedu mari-
ne i charter kompanije obiljezavaju i ugovorne obveze u predmetu koristenja
poslovnog prostora u marini, koji je potreban u svrhu obavljanja komercijalne
profesionalne djelatanosti charter kompanije.

SadrZaj i opseg prava i obveza stranaka iz pravnog odnosa marine i charter
kompanije razlikuje se u poslovnoj praksi marina obuhvacenih zemalja; negdje
su te odredbe opcenite, ¢ak i identi¢ne sadrzaju pravnog odnosa marine i indi-
vidualnog korisnika veza (fizicke osobe), dok kod nekih opSirne, s nizom jasno
odredenih ugovornih prava i obveza stranaka.

U interesu postizanja veceg stupnja pravne sigurnosti smatramo potrebnim
da iza ove vrste pravnog odnosa treba stajati jedinstven i prepoznatljiv sadrzaj
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usluga koje marine pruzaju. Smatramo da bi valjalo sastaviti odredbe o ugovoru
o vezu te ih unijeti u sadrzaj zakonskih pravnih izvora, a koje bi bile odgova-
rajuce i za uredenje pravnog odnosa marine i charter kompanije. Bez obzira na
dispozitivnost takvih odredaba, njihova prisutnost u zakonu utjecala bi na sa-
drzaj pravnog odnosa i vodila svojevrsnom tipiziranju prava i obveza/pravnog
odnosa izmedu marine i charter kompanije.
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Summary:

LEGAL RELATIONSHIP BETWEEN MARINA OPERATOR AND CHARTER
COMPANY ARISING FROM THE CONTRACT OF BERTH - ANALYSIS OF
CROATIAN AND COMPARATIVE COMMERCIAL PRACTICE

This paper discusses the legal relations between the marina and the charter company
arising from the contract of berth. The terms of the marina and the charter company
are defined and their basic characteristics (classification, categorization, operation under
concession conditions of the marina, conditions and the way of conducting chartering
activities) are specified. Furthermore, the sources of legal relations between the marina
and charter companies in Croatian business practice are analysed (a business cooperation
agreement, a settlement agreement on annual contractual obligations, a berth contract
and a lease contract for a business space in the marina i.e. technical cooperation between
marina and charter company). Apart from the presentation of the content of autonomous
legal sources, the paper also refers to the content of the provisions of general conditions
of the marina business. In addition to the solutions from business practices of the Cro-
atian marinas, there are also solutions of legal relations between marinas and charter
companies from business practices of several neighboring countries — Spain, Italy and
Slovenia. Reference is made to the lack of statutory legal framework to regulate legal
relations between marinas and charter companies. There is a need to standardize a legal
relationship between the marina and the charter company related to the berth contract.

Keywords: marina; charter company; contract of berth, business cooperation agree-
ment; use of business space in the marina.
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Il presente scritto analizza in maniera schematica i rimedi concessi dall’ordi-
namento italiano al gestore di porto turistico per la tutela dei crediti nei confronti
dei propri clienti, con particolare riguardo agli istituti del diritto di ritenzione e
del sequestro conservativo di unita da diporto. Vengono illustrati gli aspetti che
rendono problematica l'applicazione dell’istituto della ritenzione in questa materia
e che rendono preferibile la tutela offerta dal sequestro conservativo dell’unita da
diporto.

Parole chiave: diritto di ritenzione; privilegio marittimo; sequestro conser-
vativo; Convenzione di Bruxelles 1952.

1. PREMESSE

Nel diritto italiano il contratto concluso tra gestore del porto turistico (o ma-
rina) e cliente &€ normalmente inquadrato come un c.d. contratto di ormeggio,
ossia un contratto atipico a forma libera caratterizzato da una struttura minima
essenziale che consiste nella messa a disposizione ed utilizzazione delle strut-
ture portuali con conseguente assegnazione di un delimitato e protetto spazio
acqueo’.

*  Avv. Angelo Merialdi, Ph.D., dottore di ricerca in diritto internazionale; Siccardi Bregante &
C. - Studio Legale Associato, Via Settembre 37/6, 1621 Genova, e-mail: a.merialdi@siccadibre-
gante.it

**  Avv. Fabio Cerasuolo, dottore in giurisprudenza; Siccardi Bregante & C. — Studio Legale Asso-

ciato, Via Settembre 37/6, 1621 Genova, e-mail: f.cerasuolo@siccardibregante.it

Angelo Merialdi e autore dei parr. 6, 7 e 8; Fabio Cerasuolo ¢ autore dei parr. 1,2, 3,4 e 5.

Tale definizione e stata fornita dalla Corte di Cassazione in Cass. Civ. n. 3554/2013. Per

un’analisi in relazione al contratto di ormeggio ed alla sua qualificazione giuridica si vedano:

M. Bagliadacca, Il contratto di ormeggio, in Dir. Mar., 2014, p. 229 e ss.; A. Corrado, Il contratto
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Le prestazioni rese dalle marine ai propri clienti variano dalla semplice
messa a disposizione di un posto barca alla custodia dell'unita da diporto fino
alla fornitura di servizi ulteriori come ad esempio: fornitura di acqua, energia
elettrica, viveri, prestazioni di agenzia marittima, organizzazione di escursioni,
alaggio, riparazione o manutenzione dell'unita da diporto.

I presente scritto analizza in maniera schematica i rimedi concessi dall’'ordi-
namento italiano al gestore di porto turistico per la tutela dei crediti nei confron-
ti dei propri clienti, con particolare riguardo agli istituti del diritto di ritenzione
e del sequestro conservativo di unita da diporto, che verranno di seguito analiz-
zati nell'ordine qui proposto.

2. IL DIRITTO DI RITENZIONE COME ESPRESSIONE DEL PRIVILEGIO
SPECIALE NEL CODICE CIVILE

Nell'ordinamento italiano il diritto di ritenzione consiste in un mezzo di au-
totutela privata in forza del quale il creditore, che detenga una cosa del debitore,
puo rifiutarsi di restituirla fino a quando il suo credito non sia stato soddisfatto®.
Si tratta di un rimedio a carattere straordinario ed eccezionale in quanto l'auto-
tutela nel diritto italiano non e prevista quale regola generale®.

Il diritto di ritenzione sussiste nei soli casi espressamente previsti dalla leg-
ge. Esso presuppone il possesso della cosa da parte del creditore, la sussistenza
di un credito certo ed esigibile anche se non liquido nonché una connessione
del credito con la cosa. Di solito il diritto di ritenzione e associato al privilegio
speciale sulla cosa (“ritenzione privilegiata”) in forza del quale al creditore vie-
ne anche concesso il diritto di vendere la cosa secondo le norme stabilite per la
vendita del pegno°.

di ormeggio, in F. Morandi (a cura di), I contratti del trasporto, Bologna, 2013, p. 947 e ss.; A.
Gaggia, Il contratto di ormeggio, in A. Antonini (a cura di), Trattato breve di diritto marittimo, vol.
IV, Milano, 2013, p. 173 e ss.; A. Antonini, Il contratto di ormeggio, in Dir. Mar., 1999, p. 1067 e ss.

5 R Galgano, Trattato di diritto civile, vol. II, Padova, 2009, p. 1155.

E. Bassoli, Il diritto di ritenzione, in R. Clarizia (a cura di), Garanzie reali e personali, I ed., Padova,
2011, p. 680; G. Sarfatti, Sul diritto di ritenzione in materia navale, in Dir. Mar., 1949, p. 91 e ss.

V. art. 2797 del codice civile: “’Forme della vendita - Prima di procedere alla vendita il creditore, a mez-
zo di ufficiale giudiziario, deve intimare al debitore di pagare il debito e gli accessori, avvertendolo che, in
mancanza, si procedera alla vendita. L'intimazione deve essere notificata anche al terzo che abbia costitu-
ito il pegno. Se entro cinque giorni dall’intimazione non e proposta opposizione, o se questa e rigettata, il
creditore puo far vendere la cosa al pubblico incanto, o, se la cosa ha un prezzo di mercato, anche a prezzo
corrente, a mezzo di persona autorizzata a tali atti. Se il debitore non ha residenza o domicilio eletto nel
luogo di residenza del creditore, il termine per l'opposizione é determinato a norma dell’articolo 166 del
codice di procedura civile. 1l giudice, sull'opposizione del costituente, puo limitare la vendita a quella tra
piit cose date in pegno, il cui valore basti a pagare il debito (...)".
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Si ritiene che il diritto di ritenzione fondato sul privilegio speciale sulla cosa
sia opponibile ai terzi® e che, dunque, possa ad esempio essere opposto anche ad
eventuali sub-acquirenti della cosa.

Tra le tipiche ipotesi di ritenzione privilegiata previste dal codice civile, alcune
appaiono in principio riferibili, sotto specifici profili, al rapporto contrattuale sus-
sistente tra marina e clienti diportisti. Ci riferiamo - in particolare - all'art. 2756 del
codice civile (di seguito “c.c.”), che contempla il privilegio speciale sui beni mobili
per crediti che sorgono da prestazioni e spese di conservazione. Diversi dei servizi
forniti dalla marina ai propri clienti diportisti, infatti, possono — quantomeno in
linea di massima - essere ricondotti all'ambito di operativita della norma citata. Si
pensi - ad esempio - alla fornitura di acqua e energia elettrica, nella misura in cui
siano strumentali alla conservazione dell'unita da diporto, nonché alla fornitura
di servizi di riparazione o manutenzione dell'unita da diporto.

Anche se forse in maniera meno evidente’, ove il rapporto tra marina e clien-
te possa essere ricondotto alla fattispecie del deposito, appare pertinente anche
l'art. 2761 c.c., laddove questo prevede che i crediti del depositario hanno privi-
legio sulle cose da questi detenute.

3. PRIVILEGI MARITTIMI NEL CODICE DELLA NAVIGAZIONE E
DIRITTO DI RITENZIONE

Per quanto riguarda specificamente il diritto marittimo, l'art. 552 del codice
della navigazione (di seguito “c. nav.”) prevede che sono privilegiati sulla nave
annoverati quelli derivanti da spese di custodia e di conservazione della nave
dopo l'entrata nell'ultimo porto.

Per certi versi l'art. 552 c. nav. pare potersi inquadrare come la trasposizione
nel campo marittimo della tutela di cui all’art. 2756 c.c. Peraltro, diversamente
dalla generale disciplina dettata dal codice civile, di cui al paragrafo precedente,
l'art. 552 c. nav. non prevede espressamente che al privilegio sulla nave corri-
sponda, in capo al creditore, un diritto di ritenzione della stessa.

® In giurisprudenza: Cass. Civ. n. 3842/1956, in Foro Italiano, 1957, I, p. 35. In dottrina: C. Bianca,

Diritto Civile, Vol. 7, Milano, 2012, p. 300; F. Galgano, Trattato di diritto civile, vol. 2, Padova, 2009, p.
1155; F. Semiani Bignardi, La ritenzione nell'esecuzione singolare e nel fallimento, Padova, 1960, p. 26.
V. sopra nota 2: secondo I'opinione prevalente la basilare obbligazione assunta dalla marina in
base al contratto di ormeggio si sostanzia nella messa a disposizione di un delimitato spazio
acqueo. Cio non comporta in sé I'assunzione di obblighi del depositario, che potranno tuttavia
essere contratti dalla marina sulla base di specifiche pattuizioni.
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Dunque, anche in campo marittimo la sussistenza del diritto di ritenzione
presuppone l'applicabilita delle rispettive norme del codice civile.

4. IL DIRITTO DI RITENZIONE “CONVENZIONALE"”

Nell'ordinamento italiano devono ritenersi valide ed ammissibili le clausole
contrattuali che prevedono un diritto di ritenzione sulla cosa, purché siano sod-
disfatti gli stessi requisiti previsti per quello “legale”®.

Contrariamente al diritto di ritenzione previsto da specifiche norme di legge,
la ritenzione “convenzionale” non e opponibile ai terzi®. Essa esaurisce dunque
i suoi effetti nel rapporto tra retentore e debitore avendo la stessa mero valore di
patto obbligatorio.

In Italia nei contratti di ormeggio stipulati tra marina e rispettivi clienti si
trovano clausole che conferiscono alla prima un diritto di ritenzione e la facol-
ta di vendere I'imbarcazione secondo le norme del pegno indipendentemente
dal fatto che le prestazioni rientrino o meno tra le ipotesi di cui agli artt. 2756
e 276l c.c.

5. PROBLEMI LEGALI E PRATICI NELL'ESERCIZIO DEL DIRITTO DI
RITENZIONE SULLE UNITA DA DIPORTO

Nella prassi giuridica italiana l'applicabilita della ritenzione alle unita da
diporto costituisce un problema di non facile soluzione.

Un primo ordine di dubbi sorge in relazione all’applicabilita della disciplina
del privilegio in ragione del peculiare regime giuridico del bene.

Infatti, secondo autorevole dottrina dalla sostanziale equiparazione del pri-
vilegio speciale ex art. 2756 c.c. al pegno, deriverebbe la non applicabilita del-
la disciplina della ritenzione (in quanto espressione del pegno) alle unita da
diporto soggette a registrazione, poiché il pegno non puo avere oggetto beni
mobili registrati'.

8 In giurisprudenza: Cass. Civ. n. 2643/1975, in Foro Italiano, 1976, p. 401 e ss. In dottrina: C.
Bianca, Diritto Civile, Vol. 7, Milano, 2012, p. 300; E. Bassoli, Il diritto di ritenzione, in R. Clarizia

(a cura di), Garanzie reali e personali, I ed., Padova, 2011, p. 707-708.
E. Bassoli, Il diritto di ritenzione, in R. Clarizia (a cura di), Garanzie reali e personali, I ed., Padova,
2011, p. 708.

F. Berlingieri, I diritti di garanzia sulla nave, I'aeromobile e le cose caricate, Padova, 1965, p. 236;
F. Berlingieri, Privilegi sulla nave per crediti derivanti da riparazioni e diritto di ritenzione, in Dir. Mar.,
1955, p. 576; V. Andrioli, Dei privilegi, in Comm. Scialoja — Branca, Roma — Bologna, 1955, p. 105.

10
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In senso contrario e ritenuto da altri che il diritto di ritenzione di cui all’art.
2756 c.c. sarebbe invece applicabile anche alle unita da diporto registrate in
quanto il riferimento ai “beni mobili” contenuto in tale disposizione va letto
come “qualunque bene mobile”, i.e. beni mobili registrati inclusi'. Tale indirizzo
appare essere condiviso dalla giurisprudenza'.

Un diverso ordine di problemi deriva dalla necessita di coordinare la disci-
plina sui privilegi speciali del codice civile con quella del codice della navigazio-
ne, tenuto conto che solo la prima contempla il diritto di ritenzione.

Sul punto, in un caso piuttosto risalente, la Corte d’Appello di Firenze, alla
luce del disposto dell’art. 1 c. nav. secondo cui “ove manchino disposizioni del diritto
della navigazione e non ve ne siano di applicabili per analogia, si applica il diritto civile”,
ha ritenuto che le disposizioni di cui all’art. 2761 c.c. fossero applicabili solo alle
fattispecie che non rientrano nel campo di applicazione dell’art. 552 c. nav.”®. Seb-
bene la problematica relativa al diritto di ritenzione non sia stata esplicitamente
affrontata dalla Corte d’Appello di Firenze, la conseguenza del ragionamento
sopra illustrato parrebbe essere l'insussistenza del diritto di ritenzione in capo
alla marina per la tutela degli specifici crediti contemplati dallart. 552 c. nav.,
vale a dire le spese di custodia e di conservazione dell'unita da diporto dopo
lI'entrata nell'ultimo porto.

Ed ancora: presupponendo che la cosa sia in possesso del creditore - la riten-
zione puo essere efficacemente esercitata solo nei casi in cui I'unita da diporto si
trovi nella piena disponibilita della marina, vale a dire nel caso di imbarcazione
non dotata di equipaggio e messa a secco. Invece, la ritenzione & difficilmente
attuabile qualora l'unita da diporto si trovi in acqua, armata, equipaggiata, af-
fidata ad un equipaggio che risponde all'armatore e pronta ad intraprendere la
navigazione.

I possibili limiti che precedono devono essere oggetto di attenta valutazio-
ne da parte della marina nel momento in cui questa si accinge a invocare ed

el Sarfatti, Sul diritto di ritenzione in materia navale, in Dir. Mar., 1949, p. 92-93.

12 Trib. Cuneo 26.04.1999, in Foro Italiano, 2000, p. 2707 e ss.

13 Corte d’Appello di Firenze 06.05.1958, in Dir. Mar., 1959, p. 99 e ss.; sostanzialmente nello stes-
so senso Trib. La Spezia 10.02.2004, in Dir. Mar., 2004, p. 860 e ss.; tale ragionamento & stato
ripreso successivamente dal Tribunale di Genova anche in un caso riguardante il diritto di
ritenzione delle merci esercitabile dal vettore ai sensi dell’art. 561 c. nav., si veda Trib. Genova
17.03.1966, in Dir. Mar., 1966, p. 310 e ss.
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esercitare il diritto di ritenzione, considerate le severe conseguenze - anche di
ordine penale - che possono essere ricollegate all’illegittimo esercizio di questo
diritto™.

6. LE FONTI CHE DISCIPLINANO IL SEQUESTRO DI NAVE

Nel diritto italiano il sequestro conservativo di unita da diporto e regolamen-
tato da una pluralita di fonti, vale a dire il codice civile, il codice di procedura ci-
vile, la Convenzione di Bruxelles del 1952 per I'unificazione di alcune regole del
sequestro conservativo delle navi di mare' e infine il codice della navigazione.

Lart. 2905 c.c,, collocato nel Libro V dedicato alla tutela dei diritti, prevede
che il creditore puo chiedere il sequestro conservativo dei beni del debitore, secondo le
regole del codice di procedura civile”.

Lart. 671 del codice di procedura civile (di seguito “c.p.c” dispone che il giu-
dice, su istanza del creditore che ha fondato timore di perdere la garanzia del
proprio credito, puo autorizzare il sequestro conservativo di beni mobili o im-
mobili del debitore o delle somme a lui dovute, nei limiti in cui la legge ne per-
mette il pignoramento.

Lo scopo del sequestro conservativo € dunque quello di preservare la garan-
zia patrimoniale prevista dall’art. 2740 c.c., ai sensi del quale Il debitore risponde
dell'adempimento delle obbligazioni con tutti i suoi beni presenti e futuri”, evitando che
un determinato bene fuoriesca dal patrimonio del debitore in pendenza dell’a-
zione di merito e assoggettando lo stesso alla futura eventuale esecuzione for-
zata.

Lart. 671 c.p.c. prevede espressamente, come condizione per la concessione
del sequestro, il fondato timore della perdita della garanzia, al quale nella pras-
si ci si riferisce come “periculum in mora”. In aggiunta al “periculum in mora” la
giurisprudenza subordina la concessione del sequestro conservativo ad un‘altra
condizione, il “’fumus boni iuris”, vale a dire la apparente fondatezza del diritto
fatto valere dal ricorrente.

V. art. 646 del codice penale sull’appropriazione indebita. In giurisprudenza si vedano: Cass.
Pen. n. 24487/2009; Trib. Camerino 07.01.2005, in Overlex.

“International Convention Relating to the Arrest of Sea-Going Ships”, adottata a Bruxelles il
10.05.1952, entrata in vigore sul piano internazionale il 24.02.1956 e in Italia il 09.05.1980.

15
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Lart. 671 c.p.c. contiene un esplicito riferimento al pignoramento. Infatti, il
sequestro conservativo contemplato dal codice di procedura civile costituisce
una tutela cautelare necessariamente finalizzata al successivo pignoramento del
bene.

Le norme procedurali applicabili al sequestro conservativo sono definite da-
gli articoli 669 bis a 669 quaterdecies c.p.c., 1 quali costituiscono un corpus normati-
vo applicabile alla generalita dei procedimenti in materia cautelare.

Nella materia che ci occupa la disciplina del codice di procedura civile si
fonde con quella della Convenzione di Bruxelles del 1952 per l'unificazione di
alcune regole del sequestro conservativo delle navi di mare (di seguito la “Con-
venzione del 1952” o la “Convenzione”) °. La Convenzione del 1952 non contiene
una definizione di nave. Essa si limita a richiamare il concetto di “sea going ship”
nel titolo e nel preambolo. E” comunque un dato acquisito nella giurisprudenza
e condiviso dalla dottrina che la Convenzione si applichi anche alle unita da
diporto".

La Convenzione del 1952 disciplina il sequestro di navi a tutela dei crediti
marittimi (“maritime claims”) elencati alle lettere da (a) a (q) dell’art. 1. Sotto
questo profilo, la Convenzione del 1952 prevede un diverso trattamento per la
navi che battono la bandiera di uno Stato contraente e le navi di nazionalita di
uno Stato non contraente: mentre le prime, ai sensi dell’art. 2, possono essere se-
questrate in uno Stato contraente solamente in relazione a credito marittimo, con
esclusione di ogni altro titolo, le seconde possono essere sequestrate sia in forza
di un credito marittimo, sia in forza di qualsiasi credito che consente il sequestro
nello Stato contraente dove e richiesto il sequestro.

Diversi dei servizi forniti dalla marine ai propri clienti diportisti posso-
no essere ricondotti alla nozione di credito marittimo ai sensi della Conven-
zione del 1952, ed in particolare ai casi ivi contemplati di crediti derivanti da

16 sulla Convenzione in generale si vedano ad esempio: F. Berlingieri, Arrest of ships, vol. I, VI ed.,

Londra, 2017; C. Lobietti, Il sequestro navale, in A. Antonini (a cura di), Trattato breve di diritto
marittimo, vol. IV, Milano, 2013, p. 383 e ss.; F. Berlingieri, Le convenzioni internazionali di diritto
marittimo e il codice della navigazione, Milano, 2009, p. 755 e ss.; S. La China, Due novita (di antica
data) nel campo del diritto processuale marittimo: le Convenzioni di Bruxelles del 10 maggio 1952, in
Foro it., 1978, p. 253 e ss.; F. Berlingieri, Ratifica delle Convenzioni di Bruxelles del 10 maggio 1952
in tema di competenza civile e penale in caso di urto e in tema di sequestro conservativo di navi, in Dir.
Mar., 1978, p. 148 e ss.

7" In giurisprudenza: e.g. Trib. Livorno 24.06.2014, in Dir. Mar,, 2014, p. 203 e ss.; Trib. Napoli
28.03.2006, in Dir. Mar., 2008, p. 979 e ss. In dottrina: F. Berlingieri, Arrest of ships, vol. I, VI ed.,
Londra, 2017, p. 39; F. Berlingieri, Le convenzioni internazionali di diritto marittimo e il codice della
navigazione, Milano, 2009, p. 758 e ss.
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(k) goods or materials wherever supplied to a ship for her operation or maintenance”,
(1) construction, repair or equipment of any ship or dock charges and dues”; “'(n) ma-
sters” disbursements including disbursements made by shippers, charterers or agents on

behalf of a ship or her owner”"®.

Il sistema normativo applicabile al sequestro di unita da diporto e comple-
tato da alcune norme di carattere procedurale contenute nel codice della navi-
gazione.

Ai sensi dell’art. 682 c. nav. il provvedimento che dispone il sequestro con-
tiene il divieto al proprietario debitore di disporre della nave e quello, rivolto
al comandante, di non farla partire. Il provvedimento deve anche contenere gli
elementi per I'individuazione dell'unita sequestrata. Emerge cosi una peculiari-
ta del sequestro “marittimo” rispetto al generico sequestro di beni mobili e im-
mobili di cui al codice di procedura civile. Mentre il provvedimento di sequestro
del codice di procedura civile ha ad oggetto la generalita dei beni del debitore,
e ad esso segue poi, in sede di esecuzione, l'identificazione degli specifici beni
sottoposti al vincolo ad opera dell‘ufficiale giudiziario, il provvedimento di cui
all'art. 682 c. nav. ha ad oggetto un bene ben specifico, vale a dire la nave ivi
identificata, e contiene in sé gli elementi (divieto di disporre del bene e obbligo
di non rimuovere) che lo rendono suscettibile di immediata esecuzione attraver-
so la semplice notifica a proprietario e comandante, ai sensi dell’art. 683 c. nav.

Il provvedimento di sequestro di nave e spesso accompagnato da un ordine,
rivolto all’Autorita marittima competente, diretto all'adozione di provvedimenti
urgenti idonei ad impedire la partenza della nave ai sensi dell’art. 646 c. nav.”.
Nella prassi le misure prese dall’Autorita Marittima per impedire la partenza
della nave si sostanziano di solito nel ritiro della documentazione di bordo
dell'unita sequestrata. Pit1 insolita e invece l'applicazione di misure di tipo ma-
teriale, quale l'apposizione di catene, lucchetti e simili, volte a inibire I'operati-
vita dei sistemi di governo e navigazione. Si pone cosi in essere una singolare
ed efficace forma di collaborazione tra autorita giudiziaria e autorita marittima,
volta alla tutela del credito del sequestrante.

18 Trib. Genova 26.04.2013, in Dir. Mar., 2014, p. 194.

19 Ai sensi dell’art. 646 c. nav.: “II giudice competente a sensi dell’articolo 643, e, ove ricorra l'urgenza,

il comandante del porto, o l'autorita di polizia giudiziaria del luogo, nel quale si trova la nave, possono
prendere i provvedimenti opportuni per impedire la partenza della nave”.
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7. LE PECULIARITA DELLA TUTELA FORNITA AL SEQUESTRANTE
DALLA CONVENZIONE DI BRUXELLES DEL 1952

Rispetto alla generale disciplina del sequestro del codice di procedura civile,
la tutela offerta dalla Convenzione del 1952 contiene due peculiarita che si tra-
ducono in una tutela rafforzata del creditore.

La prima e rappresentata dal fatto che, per giurisprudenza costante?, il se-
questro ai sensi della Convenzione richiede la sola esistenza del requisito del fu-
mus boni iuris. Non e invece necessario, per il creditore sequestrante, dare prova
dell'ulteriore elemento del periculum in mora.

La seconda peculiarita si fonda sul testo dell’art. 3.4 della Convenzione, ai
sensi del quale:

“When in the case of a charter by demise of a ship the charterer and not the
registered owner is liable in respect of a maritime claim relating to that ship,
the claimant may arrest such ship or any other ship in the ownership of the
charterer by demise, subject to the provisions of this Convention, but no other
ship in the ownership of the registered owner shall be liable to arrest in respect
of such maritime claim. The provisions of this paragraph shall apply to any case
in which a person other than the registered owner of a ship is liable in respect
of a maritime claim relating to that ship”.

Una lettura puramente letterale della norma, alla quale ci riferiremo con I'e-
spressione “lettura estensiva” suggerisce che, per i crediti che sorgono in rela-
zione alla specifica nave, il sequestro della stessa possa essere concesso anche
quando il debitore non ne sia il proprietario, indipendentemente dall’esistenza
di un privilegio sulla nave.

Non sfugge il grande valore aggiunto che l'art. 3.4, nella sua lettura estensi-
va, configura per il creditore sequestrante e in particolare, nella presente analisi,
per la marina che intende porre un vincolo sull'unita da diporto a tutela di un
proprio credito, tenuto conto che non sono infrequenti, nella prassi marittima,
i casi in cui la proprieta della nave sia intestata ad un soggetto che ¢ diverso da
quello che, nel farne a vario titolo utilizzo, contrae debiti verso i fornitori di ser-
vizi alla navigazione (si pensi solamente alle unita utilizzate in base a contratto
di leasing).

20 Ex multis, a titolo esemplificativo, Trib. Napoli 28.03.2006, in Dir. Mar., 2008, p. 979; C. App.
Roma 15.07.2003, in Dir. Mar., 2005, p. 200; Trib. Genova 04.10.2002, in Dir. Mar., 2004, p. 1463.
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La lettura estensiva e suffragata da diverse decisioni di merito che la hanno

accolta e fatta propria ed e stata altresi accolta da una parte della dottrina®.

In realta la portata dell’art. 3.4 costituisce un problema aperto nella prassi

giuridica italiana. Esistono infatti anche numerose decisioni giudiziali che affer-
mano che l'art. 3.4 della Convenzione del 1952 consente di sequestrare la nave di
un soggetto diverso dal debitore solamente quando il rispettivo credito € accom-
pagnato da un privilegio sulla stessa®.

Questa seconda lettura dell'art. 3.4, che qui definiamo “lettura restrittiva”, si

fonda su diversi ordini di argomenti di carattere ermeneutico, logico e sistematico,
avvalorati anche da autorevole dottrina®, che possono essere riassunti come segue:

21

22

23

— la Convenzione intende disciplinare il sequestro conservativo, vale a dire
il sequestro volto a preservare la responsabilita patrimoniale del debitore
prevista dall’art. 2740 c.c., come si desume dal titolo della versione fran-
cese “Convention internationale sur la saisie conservatoire des navires de mer”
ed anche dalla definizione di “arrest” all’art. 1.2 dove si dice chiaramente
che il vincolo ha finalita conservative: “to secure a maritime claim”;

— ai sensi dell’art. 9, letto anche alla luce dei lavori preparatori, la Conven-
zione non crea alcun diritto di azione che, al di fuori di quanto previsto
dalla stessa, non sarebbe applicabile in base alla lex fori e del pari non
crea alcun privilegio o diritto di seguito diverso da quelli gia applicabili
in base alla lex fori o alla Convenzione sui privilegi marittimi;

In giurisprudenza: Trib. Genova 19.02.2010, in Dir. Mar., 2011, p. 222; Trib. Venezia 21.12.2010,

in Dir. Mar., 2011, p. 607; Trib. Genova 02.11.2005, in Dir. Mar., 2007, p. 228. In dottrina: G. Tassi-
nari, La sequestrabilita della nave di proprieta di soggetto diverso dal debitore del credito marittimo nel
sistema della Convenzione di Bruxelles del 10 maggio 1952 sul sequestro conservativo delle navi, in Dir.
Mar., 2001, p. 969; G. Righetti, Trattato di diritto marittimo, vol. IV, Milano, 1997, p. 451 e ss.; M.
Orione, Ancora qualche breve cenno sugli effetti dell’art. 3 § 4 della Convenzione di Bruxelles del 1952
sul sequestro conservativo di navi marittime, in Dir. Mar., 1994, p. 1197 e ss.; M. Lopez de Gonzalo,
Sequestro di nave e giurisdizione italiana, in Dir. Mar., 1982, p. 577; A. Mordiglia, La Convenzione di
Bruxelles 10 maggio 1952 sul sequestro conservativo di navi e la sua recente entrata in vigore in Italia,
in Dir. Mar., 1981, p. 136.

Trib. Genova 24.03.1995, in Dir. Mar., 1997, p. 1063; Trib. Latina 9.11.1996, in Dir. Mar., 1998, p.
430; Trib. Venezia 29.05.1998, in Dir. Mar., 1999, p. 1232; Trib. Venezia 05.06.1998, in Dir. Mar.,
1999, p. 438; Trib. Ravenna 04.08.2001, in Dir. Mar., 2002, p. 1017; Trib. Bari 12.08.2011, in Dir.
Mar., 2012, p. 930; Trib. Lucca 10.07.2014, in Dir. Mar. 2014, p. 684.

F. Berlingieri, Arrest of ships, vol. I, VI ed., Londra, 2017, p. 264-265; F. Berlingieri, International
maritime conventions: volume 2, Londra, 2015, p. 226-227; F. Berlingieri, Le convenzioni internazio-
nali di diritto marittimo e il codice della navigazione, Milano, 2009, p. 834 e ss.; F. Berlingieri, Ancora
sul sequestro di nave non appartenente al debitore, in Dir. Mar., 1999, p. 441 e ss.; F. Berlingieri, Note
sull’'ambito di applicazione della Convenzione di Bruxelles del 1952 sul sequestro di navi e sulla seque-
strabilita di navi non appartenenti al debitore, in Dir. Mar. 1988, p. 804 e ss.
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— il sequestro di una nave non di proprieta del debitore, in assenza di pri-
vilegio, sfugge a qualsiasi inquadramento nel novero delle tipiche misu-
re cautelari previste dal nostro ordinamento.

In altre parole, sulla scorta degli argomenti che precedono, l'art. 3.4 non fa-
rebbe venire meno la natura di sequestro con finalita di conservazione della
garanzia patrimoniale disciplinato dalla Convenzione del 1952, sostanzialmente
identica a quella rivestita, nel nostro ordinamento, dall’art. 671 c.p.c.

La lettura estensiva & stata argomentata e giustificata, in termini originali,
da una interessante decisione* con la quale il Tribunale di Genova pare configu-
rare l'arrest contemplato dalla Convenzione, come uno specifico istituto - avente
natura e finalita diverse dal sequestro conservativo previsto dall’art. 671 c.p.c. In
particolare l'arrest viene inquadrato non gia come una misura cautelare avente il
fine di conservare un determinato bene in vista di una futura esecuzione sullo
stesso, ma come un autonomo ed empirico strumento destinato a trovare tem-
poranea applicazione fino al raggiungimento del suo scopo, consistente, si dice
nella decisione, nell'ottenimento di una garanzia che soddisfi il creditore per il
maritime claim azionato, “da rimuovere rapidamente non appena’” tale scopo pratico
venga conseguito.

La sentenza appare, evidentemente, ispirata da considerazioni di ordine pra-
tico volte alla tutela del credito marittimo e ha il pregio di rappresentare una
ragionata risposta alle critiche mosse da giurisprudenza e dottrina alla lettura
estensiva dell’art. 3.4 della Convenzione.

Essa e stata tuttavia sottoposta a serrate critiche da parte della dottrina® e
sulla questione il dibattito giurisprudenziale e dottrinale e destinato a rimanere
aperto.

8. CONCLUSIONI

Sebbene il ricorso al diritto di ritenzione possa apparire come il rimedio piu
pratico e diretto per la marina che intende vincolare I'unita da diporto al soddi-
sfacimento di un proprio credito, vi sono plurime regioni di carattere giuridico
e pratico, che rendono preferibile il ricorso al sequestro ed in particolare, ove
applicabile, alla tutela della Convenzione del 1952.

2% Trib. Genova 19.02.2010, in Dir. Mar., 2011, p. 222.

5 E Berlingieri, Quale e l'utilita per il creditore del conduttore a scafo nudo o del noleggiatore a tempo
(0 anche a viaggio) del sequestro della nave se il suo credito non é privilegiato?, in Dir. Mar., 2011,
p- 222 ss.
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In primo luogo, come illustrato sopra al par. 5 la sussistenza di un diritto di
ritenzione applicabile alle unita da diporto - e pit1 in generale alle navi - e sotto
diversi profili incerta.

Sotto il profilo pratico, la ritenzione puo essere efficacemente esercitata solo
nei casi in cui l'unita da diporto si trovi nella piena disponibilita della marina,
vale a dire nel caso di imbarcazione non dotata di equipaggio e messa a secco.
La ritenzione e invece difficilmente attuabile quando la nave si trova in acqua,
armata, equipaggiata e pronta ad intraprendere la navigazione.

Per converso, il sequestro conservativo costituisce un rimedio efficace e di
rapida attuazione, di regola accompagnato da misure adottate dall'autorita ma-
rittima ex art. 646 c. nav,, atte ad impedire la partenza dell'unita sequestrata. In
particolare, per i crediti riconducibili alla nozione di credito marittimo ai sensi
della Convenzione del 1952, tale strumento offre alla marina una tutela raffor-
zata rispetto al normale sequestro conservativo di cui all’art. 671 c.p.c,, sia sotto
il profilo dell'assenza di oneri probatori sul periculum in mora, sia sotto il profilo
della possibilita di affermare, invocando una lettura estensiva dell’art. 3.4, la se-
questrabilita dell'unita dalla quale origina il credito, anche quando questa e di
proprieta di soggetto diverso dal debitore, indipendentemente dall’esistenza di
un privilegio.
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Summary:

ENFORCEMENT AND SETTLEMENT OF THE MARINA OPERATOR’S
CLAIMS IN ITALY

This paper contains a synthetic analysis of the remedies available under Italian law
for the enforcement of claims of marinas towards their clients, with particular regard to
the right of retention and conservative arrest of pleasure craft. It considers the reasons
why the application of the remedy of retention is problematic in this field and conserva-
tive arrest is a preferable option.

Keywords: right of retention; lien; conservative arrest; Brussels Convention 1952.

SazZetak:
OSIGURANJEI OVRHA TRAZBINA KONCESIONARA MARINE UITALIJI

Rad sadrZi sinteticku analizu pravnih putova dostupnih u talijanskom pravu za osi-
guranje i ovrhu trazbina koncesionara marine s posebnim osvrtom na pravo retencije i na
privremenu mjeru zaustavljanja broda. Razmatraju se problemi kod primjene instituta
retencije u ovom podrucju te razlozi zbog kojih je privremena mjera zaustavljanja povolj-
nija opcija.

Kljucne rijeci: pravo retencije; pomorski privilegij; privremena mjera zaustavljanja

broda; Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o privremenom zaustav-
ljanu pomorskih brodova, iz 1952.
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Izgradnjom luke nautickog turizma u Republici Hrvatskoj koncesionar, osim
prava na gospodarsko koristenje luke prema odluci i ugovoru o koncesiji, ne stjece
nikakva prava ni na luci niti na objektima koje je izgradio. Sve ono sto je ugrade-
no, dogradeno ili na bilo koji nacin trajno spojeno s pomorskim dobrom ostat ce
dio pomorskog dobra, Cija ée vrijednost time nesporno biti uveéana. Cilj je ovoga
rada utvrditi u kojim Ce slucajevima koncesionar koji je svoja sredstva uloZio u po-
morsko dobro u Republici Hrvatskoj i time mu povecao vrijednost imati pravo na
naknadu za izvrSena ulaganja. lako Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama
(u daljnjem tekstu: ZPDML) i Zakon o koncesijama (u daljnjem tekstu: ZOK)
predvidaju cijeli niz razloga za prestanak koncesije, u radu se analizira iskljuci-
vo problematika valorizacije ulaganja u slucaju kada koncesija prestaje istekom
vremena na koji je dana. Posebna pozornost posvecena je pitanjima produljenja
koncesije (ukljucujuci i automatsko produljenje), dodjele prvenstvene koncesije,
novcéane naknade koja bi se dodijelila primjenom instituta stjecanja bez osnove,
te naknade nuznih i korisnih troskova koji nisu bili predvideni u dokumentaciji o
koncesiji, kao moguéim nacinima naknade onoga sto je koncesionar uloZio, a sto
premasuje iznos sredstava ulaganje kojih je predvideno odlukom i ugovorom o
koncesiji. U svezi s navedenim pitanjem posebno se razmatra problematika primje-
njivog nacionalnog prava, odnosno odnos ZOK-a i ZPDML-a, i ispituje utjecaj
pravila Europske unije o dodjeli ugovora o koncesijama i uslugama na unutarnjem
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trZistu, odnosno Direktiva 2014/23/EU i Direktiva 2006/123/EZ, na tumacenje
i primjenu nacionalnog prava. Analizira se i sudska praksa Suda Europske unije
vezana uz tumacenje relevantnih odredbi tih Direktiva. Pored toga, ukazuje se i
na neka rjesenja i dvojbe koja su se u komparativnim pravima pojavila vezano uz
pitanja dodjele i produljenja ugovora o koncesiji. Naposljetku, predlazu se rjesenja
vezano uz mogucnosti valorizacije ulaganja koncesionara u lukama nautickog tu-
rizma de lege ferenda.

Kljucne rijeci: pomorsko dobro; luke nautickog turizma; produljenje konce-
sije; prvenstvena koncesija; stjecanje bez osnove; Zakon o koncesijama; Zakon o
pomorskom dobru i morskim lukama; Direktiva 2014/23/EU o dodjeli ugovora o
koncesiji; Direktiva 2006/123/EZ o uslugama na unutarnjem trzistu.

1. UVODNE NAPOMENE

Pomorsko dobro ima status opceg dobra od interesa za Republiku Hrvatsku
(¢l. 3. st. 1. Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama?).’> Op¢a su dobra
one stvari koje zbog svojih naravnih osobina ne mogu biti predmetom prava
vlasnistva i drugih stvarnih prava, kao i one koje to ne mogu biti jer su takvima
proglasene zakonom.* Pomorsko je dobro specificno opce dobro koje status op-

2 NN, 158/2003, 100/2004, 141/2006, 38/2009, 123/2011, 56/2016 (u daljnjem tekstu: ZPDML). Vidje-
ti, Bolanca, Dragan, Osnovne znacajke Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama iz 2003. godine,
Zbornik radova pravnog fakulteta u Splitu, 1-2 (2004). Bolanca, Dragan, Koncesije na pomorskom
dobru - novine u hrvatskom zakonodavstvu, Zbornik radova pravnog fakulteta u Splitu, 1 (2009).

Opsirnije vidjeti, Bolan¢a, Dragan, Pravni status morskih luka kao pomorskog dobra u Republici
Hruvatskoj, Pravni fakultet, Split, 2003.; Bolanc¢a, Dragan — Naprta, Rajko, More nase plavo, Po-
morsko dobro, Zbirka propisa. “Biblioteka NADING”, Nading d.o.0. Pomorsko je dobro Usta-
vom Republike Hrvatske (NN, 56/1990, 135/1997, 113/2000, 28/2001, 76/2010, 5/2014) proglaseno
dobrom od interesa za Republiku Hrvatsku (¢l. 52). Pravni status pomorskog dobra kao opceg
dobra propisan je ¢l. 3. st. 1. ZPDML. Prije njegova stupanja na snagu materija pomorskog do-
bra bila je uredena Pomorskim zakonikom (NN, 17/1994, 74/1994, 43/1996, 158/2003, 181/2004)
koji je pomorskom dobru takoder priznao status opéeg dobra (Cl. 48), Zakonom o pomorskom
i vodnom dobru, lukama i pristanistima (NN, 19/1974, 24/74, 39/1974, 39/1975, 17/1977, 18/1981,
31/1986, 47/1989, 26/1993, 17/1994, 29/1994, 107/1995, 108/1995, 142/1998, (u daljnjem tekstu:
ZPVDLP) prema kojemu je pomorsko dobro bilo dobro u drustvenom vlasnistvu u opcoj upo-
trebi, na kojemu nije bilo moguce stjecati pravo vlasnistva niti druga stvarna prava (cl. 4. st. 2.
i4).

4 Zakon o vlasnistvu i drugim stvarnim pravima (NN, 91/1996, 68/1998, 137/1999, 22/2000,
73/2000, 114/2001, 79/2006, 141/2006, 146/2008, 38/2009, 153/2009, 90/2010, 143/2012, 152/2014, u
daljnjem tekstu: ZV) kao primjer dijelova prirode koji zbog svojih prirodnih osobina ne mogu
biti predmetom vlasnistva navodi atmosferski zrak, vodu u rijekama, jezerima i moru te mor-
sku obalu (cl. 3. st. 2. ZV).
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¢eg dobra ima dijelom zbog svojih naravnih osobina (more i morska obala), a di-
jelom stoga Sto je zakonom proglaseno op¢im dobrom (kopneni dio pomorskog
dobra).” Kopneni dio pomorskog dobra obuhvaca, izmedu ostaloga, i luke (¢l. 3.
st. 2.1 3. ZPDML), a time i luke nauti¢kog turizma.

Na pomorskom se dobru ne moze stjecati pravo vlasniStva ni druga stvarna
prava, a gradevine i drugi objekti izgradeni na pomorskom dobru koji su trajno
povezani s pomorskim dobrom smatraju se pripadnos¢u pomorskog dobra (¢l.
5. st. 1. i 2. ZPDML). Zbog statusa opc¢eg dobra pomorsko je dobro u op¢oj upo-
rabi, a svaka njegova uporaba koja nije opca, odnosno koja je posebna ili koja se
sastoji od gospodarskog koristenja pomorskog dobra, moguca je isklju¢ivo na
temelju koncesije i koncesijskog odobrenja (¢l. 7. ZPDML). Materija koncesija na
pomorskom dobru uredena je ZPDML-om i Uredbom o postupku davanja kon-
cesije na pomorskom dobru,® ali i opéim Zakonom o koncesijama.” Zakonima
o koncesijama donesenim nakon stupanja na snagu ZPDML-a bio je cilj imati
ulogu krovnog zakona, odnosno opceg zakonodavnog okvira u materiji konce-
sija, dok su se posebnosti vezane uz pojedina podrucja ili djelatnosti na koja se
posebni zakon odnosi trebale urediti posebnim tzv. sektorskim zakonima. ZPD-
ML se, medutim, nikada nije uskladio niti s jednim Zakonom o koncesijama,
Sto je u praksi izazivalo, i jo$ uvijek izaziva, niz dvojbi i problema glede njihova
odnosa, i posljedi¢no, veliku pravnu nesigurnost. Ni u praksi niti u teoriji nije
postignut konsenzus glede toga koji zakon zapravo treba primjenjivati, lex speci-
alis ili lex posterior, odnosno treba li ZPDML supsidijarno nadopunjavati odred-
bama ZOK-a, ili obratno.® Pitanje odnosa ovih zakona, odnosno pitanje koje se
odredbe primjenjuju u konkretnom slucaju temeljno je pitanje, od vaznosti i za
temu valorizacije ulaganja ucinjenih na pomorskom dobru, odnosno ucinjenih

O obuhvatu pomorskog dobra i kriterijima za utvrdivanje granice pomorskog dobra vidjeti ¢l.
3-5 ZPDML te ¢l. 3. Uredbe o postupku utvrdivanja granice pomorskog dobra (NN, 8/2004 i
82/2005). Granica pomorskog dobra postoji po samom zakonu, a rjeSenje o granici pomorskog
dobra samo je deklaratornog karaktera.

© NN, br. 23/2004, 101/2004, 39/2006, 63/2008, 125/2010, 102/2011, 83/2012, 10/2017. (u daljnjem tek-
stu: Uredba o postupku davanja koncesije).

U vrijeme donosenja ZPDML-a na snazi je bio Zakon o koncesijama iz 1992. (NN, 89/1992,
125/2008). Nakon donosenja ZPDML-a donesena su ¢ak tri Zakona o koncesijama, 2008. (NN,
125/2008, 90/2011, 143/2012, u daljnjem tekstu: ZOK 2008), 2012. (NN, br. 143/2012, 69/2017, u
daljnjem tekst: ZOK 2012) i 2017. (NN, br. 69/2017, u daljnjem tekstu: ZOK 2017).

O nekim problemima vezanim za suprotna rjeSenja vidjeti: Stanici¢, Frane, Koncesije na po-
morskom dobru — nuznost uskladivanja Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama sa Zakonom
o koncesijama, Informator, Zagreb, 63, 2015, str. 1-3; Stanici¢, Frane; Bogovi¢, Maja, Koncesije
na pomorskom dobru — odnos Zakona o koncesijama i Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama,
Pravni vjesnik, god. 33, br. 1., 2017.
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radi izgradnje i odrzavanja luka nautickog turizma, pa ¢e se posebna paznja u
radu posvetiti upravo odnosu odredbi ovih zakona. Pri odgovoru na ovo pitanje
vazno je prouciti i utjecaj pravila Europske unije kojima je regulirano pitanje
koncesija,’ ali i pruzanja usluga, i to zbog obveze tumacenja cjelokupnog nacio-
nalnog prava sukladno pravu Europske unije, pa ¢e i tome u radu biti posvecena
duzna paznja.

U radu se nece razmatrati sloZena problematika valorizacije ulaganja uci-
njenih u lukama nautickog turizma prije postupka pretvorbe, a koja su u tom
postupku procijenjena i unesena u temeljni kapital pretvorenog drustva.

Izgradnjom luke koncesionar, osim prava na gospodarsko koristenje luke
prema odluci i ugovoru o koncesiji, ne stjece nikakva prava ni na luci niti na
objektima koje je izgradio. Naime, zakonom je izrijekom propisano da se zgrade
i druge gradevine izgradene na pomorskom dobru smatraju pripadnosc¢u po-
morskog dobra (¢l. 5 ZPDML), pa na njima nije moguce stjecanje prava vlasnis-
tva i drugih stvarnih prava niti za vrijeme trajanja koncesije."! Zakonom je pro-
pisano i da je po prestanku koncesije koncesionar ovlasten uzeti prinove koje je
izgradio ako one nisu trajno povezane s pomorskim dobrom i ako je to moguce
po prirodi stvari i bez vece Stete za pomorsko dobro (¢l. 33 ZPDML). Ukoliko
koncesionar nije ovlasten uzeti prinove jer nisu ispunjene pretpostavke iz citira-
nog ¢lanka, one se smatraju pripadnos¢u pomorskog dobra. Sve ono Sto je ugra-
deno, dogradeno ili na bilo koji nacin trajno spojeno s pomorskim dobrom ostat
¢e dio pomorskog dobra, cija ¢e vrijednost time nesporno biti uvec¢ana. Uvecanje
vrijednosti pomorskog dobra u skladu je i sa svrhom i ciljem instituta koncesije,
koji treba koristiti ne samo privatnom investitoru, nego, prvenstveno, javnom
interesu, odnosno Republici Hrvatskoj koja o pomorskom dobru vodi brigu i
njime upravlja (L. 9. st. 1. ZPDML).

°  Direktiva 2014/23/EU Europskog parlamenta i Vijeca od 26. veljace 2014. o dodjeli ugovora

o koncesiji, SL L 94, 28.3.2014. (u daljnjem tekstu: Direktiva 2014/23/EU). Ispravak Direktive
2014/23/EU Europskog parlamenta i Vijec¢a od 26. veljace 2014. o dodjeli ugovora o koncesiji, SL
L 114, 5.5.2015.

Direktiva 2006/123/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 12. prosinca 2006. o uslugama na
unutarnjem trzistu, SL L 376, 27.12.2006. (u daljnjem tekstu: Direktiva 2006/123/EZ).

Usprkos odredbi ¢l. 3. st. 4. ZV-a koja je takvu mogucnost ostavljala propisujuci da zgrade i
druge gradevine izgradene na temelju koncesije tvore zasebnu nekretninu dok koncesija traje
u teoriji i praksi prevladava stav da na pomorskom dobru takvo razdvajanje nije moguce. Sud-
ska je praksa zauzela stav da primjeni odredbe ZV-a nema mjesta, jer “PZ, kao lex specialis, ne
propisuje da zgrade i gradevine koje su na pomorskom dobru izgradene, bilo po osnovi koncesije bilo po
osnovi prava gradenja, pravno nisu dijelovi pomorskog dobra i da tvore zasebnu nekretninu...”VSRH,
Gzz-131/03-2 od 2. srpnja 2003. godine, VSRH, Gzz-131/03 od 2. srpnja 2003., VSRH, Rev-17/1997
od 9. listopada 1997., VSRH, Rev-495/03 od 2. ozujka 2005.

10

11
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Neovisno o tome daje li se koncesija za izgradnju nove luke nauti¢kog turiz-
ma ili za gospodarsko koristenje vec izgradene luke, od buducih se koncesionara
ocekuje da u pomorsko dobro uloze svoj kapital. Vaznost ulaganja vidljiva je i
iz kriterija na temelju kojih se vrsi izbor najbolje ponude za koncesije u lukama
nautickog turizma propisanih u Uredbi o postupku davanja koncesije. Naime,
jedan od (samo tri) kriterija koji se uzima u obzir prilikom ocjene pristiglih po-
nuda je upravo ponudeni iznos ukupnog investicijskog ulaganja. Stovise, ovaj
kriterij ¢ini cak 40% ukupne ocjene za izbor koncesionara.'”” Buduc¢i da prestan-
kom koncesije koncesionaru prestaje pravo gospodarski koristiti pomorsko do-
bro, odnosno duzan ga je vratiti davatelju koncesije, sva ulaganja koja je ucinio
morala bi mu se ne samo vratiti nego i oplemeniti gospodarskim iskoristavanjem
te luke kroz razdoblje na koje je koncesija dana. Iz navedenoga je jasno koliko je
za koncesionara vazno precizno izraditi plan ulaganja, amortizacije uloZzenoga
i projekcije poslovanja. Temeljem ZPDML-a, izrada studije gospodarske oprav-
danosti koncesije jedan je od dokumenata koje ponuditelj mora dostaviti kod
prijave na natjecaj za koncesiju (¢cl. 17. st. 3.1 4. i ¢l. 18. st. 2.). Vrijeme trajanja kon-
cesije po ZPDML-u unaprijed odreduje davatelj koncesije. Prilikom odredivanja
roka na koji se koncesija daje trebalo bi procijeniti koliki je vremenski period
potreban za amortizaciju stvarne vrijednosti ulaganja koncesionara i razuman
povrat uloZenog kapitala, a da se time ne ogranicava trZiSno natjecanje vise nego
li je to nuzno. Za ispravnu procjenu vremenskog perioda koji je optimalan za
postizanje navedenih ciljeva od velike je vaznosti studija opravdanosti davanja
koncesije koju ZPDML, nazalost, ne predvida, ve¢ je njezina izrada propisana
ZOK-om, kao pripremna radnja za davanje koncesije (cl. 14. ZOK).

Vedina ulaganja, po prirodi stvari, planira se tijekom pocetnog razdoblja tra-
janja koncesije dok se u preostalom vremenu oc¢ekuje povrat uloZenoga i dodatni
prinos. Medutim, u nekim ce slucajevima koncesionar tijekom trajanja koncesije,
koja moze biti dodijeljena na iznimno duga vremenska razdoblja, imati potrebu
za ulaganjima koja nisu bila predvidena studijom opravdanosti davanja kon-

12 €1, 21. t. A i B. Uredbe. Pored ulaganja, po 30% ocjene donose ponudeni iznos stalnog dijela
koncesijske naknade te ponudeni iznos promjenjivog dijela koncesijske naknade. Odredba ¢l.
21. Uredbe o kriterijima za izbor mijenjala se ¢ak dva puta, 2012. i 2017. Posljednjom izmjenom
Uredbe, iz veljace 2017. brisana su Cetiri kriterija: prihod od redovne djelatnosti u prethodnoj
godini (koji je nosio 15%), ostvarena dobit, odnosno dohodak prije oporezivanja uvecano za
amortizaciju u prethodnoj godini (15%), broj planiranih novootvorenih radnih mjesta (5%) te
iskustvo ponuditelja u obavljanju djelatnosti za koju trazi koncesiju (10%). I prije posljednje
izmjene Uredbe najveci dio bodova ostvarivao se upravo na temelju planiranog investicijskog
ulaganja (25%), dok je u prvoj verziji ovih odredbi Uredbe, koja se primjenjivala do 2012. inve-
sticijsko ulaganje donosilo visokih 40% ukupne ocjene.
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cesije, studijom gospodarske opravdanosti koncesije, odlukom o koncesiji niti
ugovorom o koncesiji.

Cilj je ovoga dijela rada utvrditi u kojim ce slucajevima koncesionar koji je
svoja sredstva uloZio u pomorsko dobro preko mjere predvidene odlukom i ugo-
vorom o koncesiji i time mu povecao vrijednost ipak imati pravo na naknadu za
izvrSena ulaganja. lako ZPDML i ZOK predvidaju cijeli niz razloga za prestanak
koncesije,”* u radu se problematizira isklju¢ivo problem valorizacije ulaganja u
slucaju kada koncesija prestaje istekom vremena na koji je dana.

2. PRIMJEN]JIVO PRAVO

2.1. Primjenjivo nacionalno pravo

Materija koncesija na pomorskom dobru uredena je odredbama ZPDML-a i
Uredbe o postupku davanja koncesije i odredbama ZOK-a, donesenog u srpnju
2017. Ovaj je Zakon, kao i njegov prethodnik, ZOK 2012, imao za cilj poboljsati
postupke davanja koncesije i uciniti ih transparentnima i primjenjivim na sve po-
stupke davanja koncesije."* Medutim, pitanje odnosa odredbi ZOK-a 2017 i odre-
daba posebnih zakona kojima se ureduju koncesije do njihova usuglasavanja sa
ZOK-om nazalost nije uredeno, iako se upravo ono pokazalo dvojbenim jos za
vrijeme vaZenja ranijih dvaju zakona o koncesijama. Svijest o potrebi uskladiva-
nja posebnih zakona, a posebice ZPDML-a i Uredbe o postupku davanja konce-
sije sa ZOK-om istaknuta je i u IzvjeS¢ima odbora za financije i drzavni proracun
o Prijedlogu i Konacnom prijedlogu Zakona o koncesijama, ali bez zakljucka o
tome na koji se nacin zakoni trebaju primjenjivati do njihova uskladivanja, od-
nosno treba li prednost imati ZPDML kao lex specialis ili ZOK kao lex posterior.®

13 Odredbom ¢l. 31. ZPDML-a predvideno je pet razloga prestanka koncesije. Prvi je razlog re-
dovni prestanak koncesije istekom vremena na koji je koncesija dana. Pored toga koncesija
moze prestati i odreknucem ovlastenika koncesije prije isteka vremena odredenog u odluci
o koncesiji, zatim smréu ovlastenika, odnosno prestankom pravne osobe ako nasljednici, od-
nosno pravni sljednici ne zatraZe pravodobno potvrdu koncesije, oduzimanjem koncesije od
strane davatelja koncesije, te sporazumnim raskidom ugovora o koncesiji. Pored navedenih
razloga, koncesija prestaje i u slucaju njezina opoziva, kada to zahtijeva interes Republike Hr-
vatske koji utvrduje Hrvatski sabor (¢l. 29. ZPDML). ZOK, u ¢l. 70, navodi Sest nacina prestan-
ka koncesije. To su: ispunjenjem zakonskih uvjeta, raskidom ugovora o koncesiji zbog javnog
interesa, jednostranim raskidom ugovora o koncesiji, pravomoc¢nos¢u odluke kojom se ugovor
o koncesiji utvrduje nistetnim ili se ponistava, u slucajevima odredenim ugovorom o koncesiji
iu slucajevima odredenim posebnim zakonom.

1 7OK 2012. bio je “zamisljen je kao opc¢i zakon s kojim bi posebni zakoni koji ureduju koncesije

trebali biti uskladeni.” Stanici¢, F.; Bogovi¢, M., o. c,, str. 76.

15 “Nastavno na najavu o potrebnim izmjenama 30-ak drugih zakona, bit ¢e potrebne, izmedu

ostalih, i izmjene Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama, kao i Uredbe o postupku
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Nedvojbeno je da je ZOK lex generalis, ali njegove su odredbe specifi¢ne jer,
zapravo, predvidaju podrednu primjenu posebnih zakona. Tako je u ¢l. 1. st. 2.
ZOK-a propisano “Na pitanja koja nisu uredena ovim Zakonom odgovarajuce
se primjenjuju posebni zakoni te propisi kojima se ureduje javna nabava.” Neki
autori tako navode da je time otklonjena mogucnost primjene pojedinih pravila
posebnih zakona koja ureduju koncesije razli¢ito od krovnog ZOK-a, odnosno
koja s tim Zakonom nisu uskladena, odnosno da se radi o zakonu koji ima zna-
cenje kogentnog propisa u odnosu na sektorske propise.'* Zanimljivo je, medu-
tim, da je u Obrazlozenju odredbi Konac¢nog prijedloga Zakona o koncesijama,
ovaj odnos ublaZen, odnosno vracen na klasican odnos izmedu opceg i poseb-
nog propisa. Naime, uz ¢l. 1. ObrazloZenja navedeno je “Zakon o koncesijama
je op¢i zakon (lex generalis) kojim se na podrucju Republike Hrvatske ureduju
koncesije. Sve posebnosti (oznacio autor) podrucja kojima se ureduju koncesije na
posebnim podrucjima ureduju se detaljnije drugim, posebnim zakonima (leges
speciales).”” Zapravo, iako je odredba ¢l. 1. st. 2. ZOK-a jasna, ¢ini se nije moguce
sa sigurno$¢u odrediti pravu namjeru zakonodavaca. Clankom 8. st. 1. ZOK-a,
koji ureduje predmet koncesije, propisano je da se koncesija daje u razli¢itim po-
drudjima i za razlicite djelatnosti, medu kojima su nabrojani i pomorsko dobro i
luke, ali i koncesije u podrucju turizma, a odredbom st. 3. tog ¢lanka propisano
je i da se “posebna pitanja vezana za davanje koncesije u podrucjima, odnosno
djelatnostima iz st. 1. ovoga ¢lanka ureduju [se] i posebnim zakonom.” Niti ova
odredba nije nedvojbena, odnosno iz nje ne proizlazi pravilo o tome koji bi od-
nos trebao biti izmedu opceg i posebnog propisa, ¢ak niti nakon uskladenja po-

davanju koncesija na pomorskom dobru. Isto tako, kako se radi o kompleksnom zakonu koji
za sobom povlaci niz drugih zakona, apelirano je na sve dionike na brzo donosenje tih drugih
propisa, buduci da se radi o interesima Republike Hrvatske. Kako je receno, uskladivanje je
predvideno u roku od Sest mjeseci, za Sto je vec¢ izraden i Akcijski plan.” Izvjes¢e odbora za
financije i drzavni proracun o Prijedlogu zakona o koncesijama, prvo citanje, P.Z.E. br. 75, 19.
sije¢nja 2017. http://www.sabor.hr/izvjesce-odbora-za-financije-i-drzavni-proracu0181 (strani-
ca posjecena 23. studenoga 2017,). “Istaknuto je kako je ovo jasan i detaljan krovni zakon s
kojim ¢ce se uskladiti posebni zakoni, a Vlada Republike Hrvatske ¢e usvojiti Akcijski plan koji
se odnosi na uskladenje posebnih zakona koji su, ovisno o pojedinom podrudju, vezani za
Zakon o koncesijama.” Izvjesée odbora za financije i drzavni proracun o Kona¢nom prijedlogu
zakona o koncesijama, drugo ¢itanje, P.Z.E. br. 75, 13. lipnja 2017. http://www.sabor.hr/izvjesce-
odbora-za-financije-i-drzavni-proracu0197?dm=2 (stranica posjec¢ena 24. studenog 2017.).

16 Jelti¢, Olga, Raspolaganje koncesijom prema novom Zakonu o koncesijama, www.pomorskodobro.

com (Clanak iz rujna 2017), (stranica posjecena 10. prosinca 2017.). Raspolaganja koncesionara
koncesijom na pomorskom dobru, www.pomorskodobro.com (¢lanak iz listopada 2014.), (stra-

nica posjecena 10. prosinca 2017.).

17 Vidjeti: Vlada Republike Hrvatske, Konacni prijedlog Zakona o koncesijama, Klasa: 022-03/16-

01/56; Urbroj: 50301-25/20-17-12 od 25. svibnja 2017, str. 99.
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sebnih propisa s opéim."® U Obrazlozenju odredbi Konacnog prijedloga Zakona
o koncesijama, uz ¢l. 8. obrazloZenje uz navedeno pitanje u potpunosti je izosta-
lo. Osim navedenoga i termin “koncesije u podrudju turizma” prilicno je Sirok
pa omogucuje razli¢ita tumacenja vezano uz pitanje obuhvaca li on i turisticke
usluge koje se pruzaju u lukama nautickog turizma.”

Zakon o koncesijama iz 2017. godine na snazi je tek Sest mjeseci te stoga jo$
uvijek nema prakse vezano za odnos ovih dvaju zakona. Medutim, za ocekivati
je da ¢e se u pogledu odnosa ZPDML-a i ZOK-a nastaviti s praksom utvrdenom
tijekom primjene ZOK/2012 bududi da su im odredbe koje ureduju odnos ZOK-a
i posebnih zakona gotovo identic¢ne. Ta je praksa prednost davala ZPDML-u i
njegovim podzakonskim aktima.?® !

U pravnoj se literaturi kritiziralo takvu praksu i isticalo kako se za odre-
divanje odnosa ovih zakona treba pozvati ne na nacelo lex specialis derogat legi
generali, ve¢ na nacelo lex posterior derogat legi priori.*> Problem antinomije izmedu
prijasnjeg specijalnog i kasnijeg opceg pravog propisa vrlo je slozen problem jer
18 Upravni sud u Rijeci je prilikom odlucivanja o odnosu ZPDML-a i ZOK/2012 u postupku da-
vanja koncesije na pomorskom dobru u presudi i rjeSenju br. 5 Usl-1972/14-4 od 13. studenoga
2015. ukazao na to kako neuskladenost ne postoji samo izmedu ZPDML-a i Uredbe s jedne
strane i ZOK/2012 s druge strane nego i unutar samog ZOK/2012, navodeci pritom odredbu ¢l.
1. st. 7. koja propisuje da se na pitanja koja nisu uredena ZOK-om primjenjuju posebni zakoni
te propisi o javnoj nabaviiodredbu ¢l. 5. st. 4. “prema kojoj se posebna pitanja vezana za dava-
nje koncesije na pomorskom dobru ureduju posebnim propisima”. Iako je Sud ovdje izostavio
veznik “i” (posebna pitanja ...se ureduju i posebnim propisima), ¢injenica je da ove odredbe,
a koje identi¢ne sadrzi i ZOK/2017, nisu posve jasne.

19

20

Vidjeti, supra, biljesku 16.

Drzavna komisija za kontrolu postupaka javne nabave odbacila je zbog nenadleznosti niz zal-
bi vezanih uz koncesije na pomorskom dobru, ukazuju¢i na ZPDML kao poseban zakon, kako
u slucajevima primjene ZOK/2008, tako i u onima kada se primjenjivao ZOK/2012. Buduc¢i da
je odredba ¢l. 5. st. 1. t. 4. i st. 4. ZOK/2012 na koju se poziva DKOM u obrazlozZenju zakljucka
o odbacivanju Zalbi identicna odredbama ¢l. 8. st.1. t. 4. i st. 3. ZOK/2017 za ocekivati je da se
praksa DKOM-a nece mijenjati, odnosno da ¢e i dalje primjenjivati odredbe ZPDML-a, kao lex
specialisa. Primjerice vidjeti: Zakljucak od 1. travnja 2014. Klasa: UP/II-034-02/14-02/6; Urbroj:
354-01/14-3. Za pregled svih odluka vidjeti: http:/www.dkom.hr/

Upravni sud u Rijeci je prilikom odlucivanja o odnosu ZPDML-a i ZOK/2012 u postupku da-
vanja koncesije na pomorskom dobru u presudi i rjeSenju br. 5 Usl-1972/14-4 od 13. studenoga
2015. naveo: “...uvazavajuci pritom i opce nacelo prava lex specialis derogat legi generali Sud
zakljucuje da se na predmetni postupak davanja koncesija na pomorskom dobru primarno
primjenjuju odredbe ZPDML-a, kao specijalnog zakonskog propisa u pogledu koncesija na po-
morskom dobru, a s njim i odredbe UPDKPD-a (Uredbe op. autora), a tek podredno odredbe
Zakona o koncesijama, kao opceg zakonskog propisa koji ureduje podrucje koncesija.” Izvor:
www.iusinfo.hr

21

22 Stanici¢, Frane; Bogovi¢, Maja, Koncesije na pomorskom dobru — odnos Zakona o koncesijama i Zako-

na o pomorskom dobru i morskim lukama, Pravni vjesnik, god. 33, br. 1., 2017, str. 76-77.
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u tom slucaju ujedno dolazi i do antinomije dvaju kriterija za rjeSavanje protur-
jecja izmedu zakona - kriterija vremena i kriterija specijalnosti.*> * Kao moguce
(ali ne iskljucivo) rjeSenje takvog sukoba kriterija moZe se koristiti pravilo izra-
zeno u latinskoj maksimi - lex posterior generalis non derogat priori specialis iz koje
bi slijedilo da odredbe opcéeg propisa ne mogu derogirati raniji specijalni propis.
Ratio primjene Kriterija specijalnosti u odnosu na kriterij vremena je u specijal-
nom, metajuridickom pravilu pravicnosti, prema kojemu je specijalno pravilo
“pravicnije” nego generalno.” Pitanje je, medutim, da li primjenom metajuri-
dickog kriterija pravi¢nosti na odnos ZPDML-a i ZOK/2017 doista postizemo
pravi¢nost bududi da je ZOK-om materija koncesioniranja vrlo detaljno (a time,
¢ini se, i pravicnije) uredena, dok su odredbe o koncesijama na pomorskom do-
bru uredene s tek 20-tak ¢lanaka. Naime, svrha je pravila specijalnosti propisa
upravo u tome da antinomiju pravnih pravila rijesi na nac¢in da eliminira od
primjene ono pravilo koje dodusSe regulira doti¢ni slucaj, ali je suviSe opcéenito.?
Imajudi na umu sve navedene kriterije, ali i razloge njihova postojanja ¢ini se da
nema konacnog odgovora, odnosno kljuca prema kojem bi se moglo odrediti koji
propis treba primijeniti, ve¢ se svaku pojedina¢nu odredbu ZPDML-a treba ana-
lizirati i vrednovati zasebno te procijeniti je li nuzno i korisno odredeni odnos
regulirati posebno u kontekstu pomorskog dobra. Ovakvo rjesenje, medutim,
dovodi do jos vece pravne nesigurnosti, pa niti ono nije dobro.

2.2. Utjecaj Direktive 2014/23/EU na izbor primjenjivog nacionalnog prava

Za prosudivanje odnosa ZOK-a i ZPDML-a od iznimne je vaznosti ¢injeni-
ca da je ZOK-om u hrvatski pravni sustav implementirana Direktiva 2014/23/
EU.” Za shvacanje vaznosti ove ¢injenice potrebno je razumjeti ucinke direktiva
na nacionalno pravo. Naime, nacionalni je sud duzan interpretirati nacionalno
pravo u skladu s direktivom, bez obzira je li odredeno pravilo doneseno prije ili
nakon direktive, te bez obzira je li doneseno specifi¢no za provedbu direktive ili
ne.”® Ta obveza je to jaca ako je postojece nacionalno pravo vec¢ u skladu s direk-
——
24

Peri¢, Berislav, Drzava i pravni sustav, Informator, Zagreb, 1994., str. 192-193.

Problem sukoba kriterija postoji i kod odnosa ZOK-a i Uredbe, kao viseg, a opceg i nizeg, ali
posebnog propisa, gdje se sukobljavaju kriterij hijerarhije (lex superior derogat legi inferiori) i
Kkriterij specijalnosti. Jedan od kriterija za rjeSavanje ovog sukoba moze biti kriterij zakonitosti,
ali ne smije se izgubiti iz vida niti nacelo pravicnosti.

25 Peri¢, Berislav, Drzava i pravni sustav, o.c. u biljesci 25, str. 193.

26 Thid.

27 SL1 114, 5.5.2015.

28 Vidjeti predmet C-106/89, Marleasing SA v La Comercial Internacional de Alimentacion SA,

ECLI:EU:C:1990:395.
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tivom.” Nacionalni sud obvezan je prilikom primjene odredaba domaceg pra-
va donesenih radi prijenosa obveza utvrdenih direktivom, razmotriti ¢itav skup
pravila nacionalnog prava i interpretirati ih Sto je moguce vise u svjetlu teksta i
svrhe direktive kako bi postigao rezultat u skladu s ciljem kojemu direktiva tezi.*’

Dakle, implementacijom Direktive 2014/23/EU nastala je za sve one koji pri-
mjenjuju pravila vezana za koncesije u RH, obveza da se ne samo ZOK, nego
cjelokupno hrvatsko pravo (time i ZPDML) tumaci na nacin da se ostvari cilj i
svrha Direktive (tzv. tumacenje sukladno pravu Unije). Obveza tumacenja pra-
va sukladno pravu EU proizlazi iz ¢l. 143. Ustava Republike Hrvatske, kao i iz
ustaljene prakse Europskog suda. Pravna osnova za duznost sukladnog tumace-
nja proizlazi iz prakse Europskog suda koja osnov za takvo tumacenje nalazi u
samoj definiciji direktive (¢l. 288/3 Ugovora o funkcioniranju Europske unije*) i
nacelu lojalnosti i iskrene suradnje (¢l. 4/3 Ugovora o Europskoj uniji*?). Tumace-
njem propisa kojim se ne bi uzimalo u obzir europsko pravo cinila bi se povreda
prava EU, ali i medunarodnih ugovora (UFEU i UEU).

ZOK-om je, doduse, polje primjene prosireno i to u dva smjera; ZOK se pri-
mjenjuje na sve koncesije kao krovni zakon, neovisno o procijenjenoj vrijednosti
koncesije i uvodi novu vrstu koncesije koju Direktiva ne predvida® - “koncesiju
za gospodarsko koristenje opceg ili drugog dobra”.** Ovo potonje prosirenje, me-

2 Predmet C-333/92, Teodoro Wagner Miret v Fondo de Garantia Salarial, ECLI:EU:C:1993:945.

30 predmet C-397/01 Bernhard Pfeiffer, Wilhelm Roith (C-398/01), Albert Siif (C-399/01), Michael
Winter (C-400/01), Klaus Nestvogel (C-401/01), Roswitha Zeller (C-402/01) and Matthias Débele
(C-403/01) v Deutsches Rotes Kreuz, Kreisverband Waldshut eV, ECLLEU:C:2004:584.

31 QL C 202/47, (prociséeni tekst), 7.6.2016. (u daljnjem tekstu: UFEU).

2 SL.C202/13, (procisceni tekst), 7.6.2016. (u daljnjem tekstu: UEU).

3 Direktiva 2014/23/EU predvida dvije vrste koncesija, koncesije za radove (works concession) i

koncesije za usluge (services concession). Koncesija za radove podrazumijeva ugovor kojim se
ostvaruje novcani interes, a sklapa se u pisanom obliku posredstvom kojeg jedan javni naruci-
telj ili narucitelj ili vise njih povjeravaju izvodenje radova jednom gospodarskom subjektu ili
viSe njih cija se naknada sastoji iskljucivo od prava na iskoristavanje radova koji su predmet
ugovora ili od tog prava i placanja, dok koncesija za usluge podrazumijeva ugovor kojim se
ostvaruje novcani interes, a sklapa se u pisanom obliku posredstvom kojeg jedan javni naru-
¢itelj ili narucitelj ili vise njih povjeravaju pruzanje usluga ili upravljanje uslugama koje nisu
izvodenje radova jednom gospodarskom subjektu ili vise njih ¢ija se naknada sastoji iskljucivo

od prava na iskoristavanje usluga koje su predmet ugovora ili od tog prava i placanja.

3 Koncesije za gospodarsko koristenje opceg ili drugog dobra definirane su odredbom ¢l. 3. st.

3. ZOK-a kao upravni ugovor, u pisanom obliku, ¢iji je predmet gospodarsko koristenje opéeg
ili drugog dobra za koje je zakonom odredeno da je dobro od interesa za Republiku Hrvatsku,
a koje ne predstavlja izvodenje radova, odnosno pruzanje i upravljanje uslugama. Neki auto-
ri smatraju da se time nije prosirilo polje primjene predvideno Direktivom: “Stoga se na prvi
pogled moze ciniti da je hrvatski zakonodavac koncesije definirao Sire negoli je to dopusteno

pravom Unije. No to ipak nije slucaj s obzirom na to da gospodarsko koristenje opceg ili drugog
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dutim, za pitanje koncesija za luke nautickog turizma nije od vaznosti jer ce se
u tim slucajevima raditi o mjeSovitoj koncesiji koja uvijek obuhvaca pored gos-
podarskog koriStenja pomorskog dobra (kako je definirano ZOK-om) i radove
(odnosno gradenje ili rekonstrukciju luke) i/ili pruzanje usluga u luci nautickog
turizma.*® Pod uvjetom da takva koncesija prelazi vrijednosni prag iz Direktive
postojala bi obveza primjene prava sukladno pravu EU.

Direktivom je propisano da se njezine odredbe primjenjuju na koncesije ¢ija
je vrijednost jednaka ili vec¢a od 5.225.000 EUR-a* budu¢i da ima za cilj stvar-
no otvaranje trzista u slucajevima postojanja jasnog prekograni¢nog interesa, u
kojem slucaju bi se Direktivom trebao osigurati uc¢inkovit i nediskriminirajuci
pristup trzistu svim gospodarskim subjektima Unije, ali i najucinkovitije kori-
Stenje javnih sredstava.” U slucaju dodjele koncesije koja prelazi navedeni prag,
bilo bi nesporno da se radi o koncesiji s prekograni¢nim interesom koja bi se tre-
bala dodijeliti u skladu s ciljem i svrhom Direktive. Medutim, u sluc¢aju dodjele
koncesije vrijednosti ispod navedenog praga ne postoji obveza tumacenja prava
sukladno pravilima Europske unije. U pravnoj se literaturi isti¢e kako je takvo
tumacenje, medutim, pozeljno radi ujednacene primjene zakonskih odredbi i
koherentnosti pravnog sustava.®®

dobra podrazumijeva izvodenje radova ili pruzanje usluga na tom dobru, npr. izgradnju luckih
objekata ili instalacija te pruzanje luckih usluga, pa se razlika koja se javlja u klasifikaciji koncesija
u hrvatskom i europskom pravu odnosi na metodu klasifikacije, a ne na njihovu pravnu prirodu.”
Derda, Dario, Opce pravno uredenje koncesija u Republici Hrvatskoj, Hrvatska pravna revija, 15 (2015),
6, str. 39. Medutim, Cinjenica je da su moguce i koncesije za gospodarsko koristenje pomorskog
dobra koje ne obuhvacaju radove i usluge, ve¢ samo golo iskoristavanje prirodnog resursa (va-
denje Sljunka, marikultura, solane itd.). Sukladno ¢l. 6. st. 5. ZPDML-a gospodarsko koriStenje
pomorskog dobra je koristenje pomorskog dobra za obavljanje gospodarskih djelatnosti, sa ili bez
koristenja postojecih gradevina i drugih objekata na pomorskom dobru, te sa ili bez gradnje no-
vih gradevina i drugih objekata na pomorskom dobru. O razli¢itom znacenju sintagme “koncesi-
ja za gospodarsko koriStenje pomorskog dobra” vidjeti: Tuhtan Grgi¢, Iva, O uskladivanju Zakona
o0 pomorskom dobru sa Zakonom o koncesijama, http://www.pomorskodobro.com/.

i Vidjeti primjerice, Odluku o koncesiji na pomorskom dobru u svrhu izgradnje i gospodarskog

koristenja luke posebne namjene-luke nautickog turizma u uvali Luke, na dijelu k.o. Tisno,
Narodne novine 28/2014 i Odluku o koncesiji na pomorskom dobru u svrhu gospodarskog
koristenja luke posebne namjene-luke nautickog turizma Harmina i njene izmjene, Narodne
novine 18/99, 129/02, 68/03 i 64/2016.
% L1 Delegirane Uredbe Komisije (EU) 2015/2172 od 24. studenoga 2015. o izmjeni Direktive
2014/23/EU Europskog parlamenta i Vije¢a u vezi s pragovima primjene za postupke dodjele
ugovora, SL L 307/9, 25.11.2015.
Vidjeti recitale 1. i 3. Direktive.
O dobrovoljnom prosirenju ili “spontanoj” harmonizaciji prilikom implementacije direktiva
u nacionalno pravo vidjeti: Cases, Materials and Text on European Law and Private Law, ed. Har-
tkamp, Arthur, Sieburgh, Carla, Devroe, Wouter, Hart Publishing, Oxford and Portland, Ore-
gon, 2017, str. 20-21.
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Vezano uz mogucnost primjene Direktive 2014/23/EU treba razmotriti jos
jedno pitanje. Recitalom 15. Direktive 2014/23/EU izricito su iskljuceni iz njenog
polja primjene sporazumi kojima se pojedinom gospodarskom subjektu daje
pravo iskoriStavanja odredenih javnih dobara ili resursa, u okviru privatnog ili
javnog prava, kao Sto su zemljiste ili drzavna imovina posebno u pomorskom,
kopnenom, lu¢kom sektoru ili sektoru zra¢nih luka pri ¢emu drZava ili javni na-
rucitelj ili naruditelj postavlja samo opce uvjete za njihovo koristenje bez nabave
posebnih radova ili usluga.”

Iako iz prijevoda Direktive proizlazi kako su iz njenog polja primjene isklju-
¢ena samo javna dobra, koja se u hrvatskom pravu razlikuju od op¢ih dobara po
tome Sto opca dobra, za razliku od javnih dobara, ne mogu biti objektom prava
vlasnistva i drugih stvarnih prava, nego su na uporabi svih, u nastavku recitala
15. Direktive izricito se navode iskljucenima iz njenog polja primjene “...zemljiste
ili drzavna imovina posebno u pomorskom, kopnenom, luckom sektoru...”. Kako
se u hrvatskom pravnom sustavu, za razliku od pravnih sustava nekih drugih
drzava clanica, luke smatraju pomorskim dobrom, tj. op¢im dobrom to bi znacilo
da se recital 15. Direktive 2014/23/EU u Republici Hrvatskoj odnosi i na odredene
dijelove opceg dobra, konkretno zemljista i druge nekretnine u luckom sektoru.*

U pravnoj se znanosti opravdano postavilo pitanje zbog cega su sporazumi
kojima se pojedinom gospodarskom subjektu daje pravo iskoriStavanja odrede-
nih javnih ili drugih dobara izricito iskljuceni iz podrucja primjene Direktive
2014/23/EU samo njenim recitalom, a kao argument za takvo iskljucenje se navo-
di kako se u tom slucaju ne pribavljaju radovi ili usluge za javnog narucitelja ili

narucitelja, Sto je bitni sastojak ugovora o koncesiji.* ** Dakle, svako koristenje
3 “Obi¢no je to sludaj za ugovore o zakupu javnog dobra ili zemljista koji opcenito sadrze uvjete
o ulasku u posjed od strane zakupoprimca, namjeni koju ¢e imovina imati, obvezama zakupo-
davca i zakupoprimca vezanim uz odrzavanje imovine, trajanje zakupa i prepustanje posjeda
zakupodavcu, zakupnini i nepredvidenim troskovima koje zakupoprimac treba platiti.” Vi-
djeti recital 15. Direktive 2014/23/EU. Iako se u prijevodu ovog recitala Direktive neujednaceno
koriste termini najam i zakup, smatramo kako je ispravan prijevod pojma lease koristenog u
Direktivi zakup jer je rije¢ o koristenju javnog odnosno opceg dobra koje ukljucuje ustupanje
prava na puno uzivanje (ukljucujudi crpljenje plodova).

40
41

O pravnom rezimu pomorskog dobra (a time i luka) vidjeti u Uvodnim napomenama.

Usai smatra kako nije slucajno da je iskljucenje predvideno recitalom Direktive 2014/23 koji
ima slabiju pravnu snagu nego njene odredbe, $to ostavlja mogucnost za razlicita tumacenja.
Usai, Andrea, Caught between the Public Procurement Principles and “’Public Procurement Functi-
on” of Directive 2006/123/EC, European Procurementé& Public Private Partnership Law Review,
4(2014), str. 234.

Tako Usai navodi primjere koncesija za plaZe i skijalista kod kojih javna tijela u pravilu pri-
bavljaju radove koji se odnose na uredenje i stavljanje u funkciju plaze ili skijaliSta. Takoder,
ta tijela pribavljaju i usluge koje podrazumijevaju obvezu koncesionara na redovito pruzanje
usluge u odredenom vremenskom trajanju svakog dana te na odrzavanje plaza ili skijalista.

42
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javnog ili opceg dobra, a koje bi ukljucivalo i pribavljanje radova ili usluga (a to
je slucaj svake koncesije za luku nautickog turizma) ne bi bilo automatski isklju-
¢eno iz polja primjene Direktive 2014/23/EU.

Koncesije za gospodarsko koristenje luke nautickog turizma uvijek obuhva-
¢aju i pribavljanje usluga i/ili radova za javnog narucitelja ili narucitelja. Kada se
koncesija dodjeljuje za izgradnju nove ili rekonstrukciju ve¢ postojece luke nau-
tickog turizma, javni narucitelj ili narucitelj u tom slucaju nedvojbeno pribavlja
odredene radove koji obuhvacaju uredenje tog dijela obale i izgradnju luke na-
utickog turizma, koji ¢e mu nakon prestanka koncesije pripasti. Pored toga, u
nekim lukama nautic¢kog turizma koncesionar je duZan osigurati i odredeni broj
vezova i za domicilno stanovnistvo,* sto, bez dvojbe, podrazumijeva pribavlja-
nje usluga za potrebe javnog narucitelja ili narucitelja. Konacno, koncesionar ce,
neovisno o tome da li luku gradi radi kasnijeg gospodarskog koristenja ili ju je
vec izgradenu dobio na gospodarsko koristenje, pored pruzanja turistickih uslu-
ga u nautickom turizmu,* biti duzan obavljati ne samo neke lucke djelatnosti,
vec se na njega prenijeti i odredene javne obveze i ovlasti vezano uz sigurnost
plovidbe, zastita okolisa i sigurnosna zasita i odrZavanje reda u luci.*

Pored tih usluga, koncesionari plaze ili skijalista mogu pruzati turisticke i ugostiteljske usluge
komercijalnog karaktera. Kada je rijec¢ o plazama i skijaliStima, javno ili opée dobro (ovisno o
propisima kojima su ta dobra regulirana u pojedinoj drzavi) gospodarski subjekti koriste za
izvodenje odredenih radova potrebnih za uredenje i stavljanje u funkciju plaze ili skijalista,
pruzanje usluga njihovog odrzavanja i dostupnosti gradanima, koje su po svojoj prirodi javne
usluge te za pruzanje usluga turisticko-rekreativnog karaktera, zbog ¢ega argument kako se
ne radi o pribavljanju posebnih radova ili usluga za javnog narucitelja ili narucitelja u ovom
slucaju ne stoji. Ibid., str. 233.

3 Primjerice, to je koncesionarova obveza u ACI marini u Vodicama, §to smo utvrdili tijekom

naseg terenskog istrazivanja u okviru projekta DELICROMAR, vidjeti biljesku 1.

4 Definiciju luke nauti¢kog turizma sadrze dva podzakonska akta, Uredba o razvrstaju luka

otvorenih za javni promet (NN, 110/2004, 82/2007) i Pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji
luka nautickog turizma (NN, br. 72/2008). Prema Uredbi o razvrstaju luka nautickog turizma
je luka koja sluzi za prihvat i smjestaj plovila, te je opremljena za pruzanje usluga korisnicima
i plovilima. U poslovnom, gradevinskom i funkcionalnom pogledu ¢ini jedinstvenu cjelinu.
Vrste luka nautickog turizma prema vrsti objekata i usluga odredene su posebnim propisima
kojima se ureduje kategorizacija luka nautickog turizma (¢l. 10. st. 1. t. 2.) Posebni propis kojim
se utvrduje kategorizacija luka je upravo Pravilnik o razvrstaju, u kojem je luka nautickog tu-
rizma definirana kao poslovno funkcionalna cjelina u kojoj fizicka ili pravna osoba pruza tu-
risticke usluge u nautickom turizmu te druge usluge u funkciji turisticke potrosnje (trgovacke,
ugostiteljske i dr.). Ovaj je Pravilnik donesen na temelju Zakona o pruzanju usluga u turizmu
(NN 68/2007, 88/2010, 30/2014, 89/2014, 152/2014) pa je i njegova definicija usmjerena upravo na
usluzne djelatnosti u turizmu.

% O javnopravnim obvezama koje se mogu podijeliti u tri grupe: sigurnost plovidbe, zastita

okolisa i sigurnosna zasita i odrzavanje reda u luci koje preuzima osoba koja upravlja lukom
opcenito i koncesionar luke nautickog turizma vidjeti: Padovan, Adriana, V., Javne ovlasti tijela
koja upravljaju lukama, izlaganje na Okruglom stolu Koncesije za luke od lokalnog znacaja i
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2.3. Utjecaj Direktive 2006/123/EZ na izbor primjenjivog nacionalnog prava

U lukama nautickog turizma se nauticarima i njihovim plovilima pruzaju

razne usluge,*® pa se na luke nauti¢kog turizma primjenjuje i Zakon o pruzanju
usluga u turizmu i podzakonski akti doneseni na temelju tog zakona*i Zakon o
uslugama.*® Ovi su pak zakoni uskladeni s Direktivom 2006/123/EZ, pa se i ovdje
namece potreba ispitati da li ova Direktiva pokriva i koncesije za luke nautickog
turizma, te, ukoliko da, ispitati jesu li odredbe ZPDML-a u skladu sa svrhom i
ciljem Direktive.

Direktiva 2006/123/EZ (tzv. Bolkesteinova Direktiva)* donesena je s primar-

nim ciljem liberalizacije trzista usluga u EU, tj. stvaranja unutarnjeg europskog
trzista usluga. Direktivom 2006/123/EU nije propisano kakva se vrsta postu-

objekte obalne infrastrukture i vlasnistvo u zoni morskog dobra, Tivat, 2017. Objavljen na: www.

46

47

48
49

delicromar.hr (stranica posjecena 30.11.2017). Cori¢, Dorotea, Zastita morskog okolisa u marinama
- Hroatski pravni okvir, Medunarodna konferencija pomorskog prava, Zbornik radova, Split,
Hrvatska 29.-30. rujna 2016., str. 135-151., Corié, Dorotea; Padovan, Adriana Vincenca; Ci¢ovacki,
Luksa, Prevention of Pollution by Yachts’ Sewage in the Ports of Nautical Tourism - the Legal Framework,
u: P. Vidan; N. Raci¢ et al. (eds.), IMSC 2017 Book of Proceedings, Faculty of Maritime Studies,
Split, 2017, str. 381-394. Petrinovi¢, R,; Mandi¢, N. Safety of navigation standards in the ports of
nautical tourism with a special focus on the maintenance of the port order. Izlaganje na medunarodnoj
znanstveno-strucnoj konferenciji 2nd Adriatic Maritime Law Conference, Opatija, 25.-27.5.2017.-
Objavljeno na http://delicromar.hazu.hr/files/file/pdf/CONFERENCE-MATERIALS/AMLC-II---
presentation-RP-NM,-MP.pdf (stranica posje¢ena 30.11.2017).

Usluge u nautickom turizmu su: iznajmljivanje veza u lukama nautickog turizma za smjestaj
plovnih objekata i turista-nauticara koji borave na njima, usluge upravljanja plovnim objek-
tom turista nauticara, prihvat, cuvanje i odrzavanje plovnih objekata na vezu u moru i suhom
vezu, opskrbe nauticara (vodom, gorivom, itd.), davanje razlicitih informacija nauticarima
(vremenska prognoza, nauticki vodici sl.), druge usluge za potrebe nautickog turizma. Vidjeti
Zakon o pruzanju usluga u turizmu, ¢lanak 45.

Definiciju luke nautickog turizma sadrze dva podzakonska akta, Uredba o razvrstaju luka otvo-
renih za javni promet (NN, 110/2004, 82/2007) i Pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji luka
nautickog turizma (NN, br. 72/2008). Prema Uredbi o razvrstaju luka otvorenih za javni promet
luka nautickog turizma je luka koja sluzi za prihvat i smjestaj plovila, te je opremljena za pru-
Zanje usluga korisnicima i plovilima. U poslovnom, gradevinskom i funkcionalnom pogledu
¢ini jedinstvenu cjelinu. Vrste luka nautickog turizma prema vrsti objekata i usluga odredene
su posebnim propisima kojima se ureduje kategorizacija luka nautickog turizma (¢l. 10. st. 1.
t. 2.). Posebni propis kojim se utvrduje kategorizacija luka je upravo Pravilnik o razvrstaju, u
kojem je luka nautickog turizma definirana kao poslovno funkcionalna cjelina u kojoj fizicka ili
pravna osoba pruza turisticke usluge u nautickom turizmu te druge usluge u funkciji turisticke
potrosnje (trgovacke, ugostiteljske i dr.). Ovaj je Pravilnik donesen na temelju Zakona o pruzanju
usluga u turizmu pa je i njegova definicija usmjerena upravo na usluzne djelatnosti u turizmu.
NN, 80/2011.

Direktiva 2006/123/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 12. prosinca 2006. o uslugama na
unutarnjem trzistu, SL L 376, 27.12.2006., str. 36. Direktiva je dobila naziv po Fritsu Bolkeste-
inu tadasnjem povjereniku u upravi za Unutarnje trziste Europske komisije u okviru koje je
izraden nacrt te Direktive. Vidjeti, Chang, Dominik; Hanf, Michele; Pelkmans, Jacques, The
Services Directive: Trojan Horse or White Knight?, European Integration, Vol. 32, 1 (2010), str. 98.
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paka odabira zahtijeva kako bi se osiguralo postovanje nacela koja su njome
proklamirana® te koliko dugo koncesije dodijeljene prema tom postupku mogu
trajati, vec je uredenje ovih pitanja prepusteno drzavama clanicama. Direktiva
sadrzava opcenitu odredbu kojom je propisano kako su drzave clanice duzne
primijeniti takav postupak odabira potencijalnih kandidata koji u potpunosti
jamci nepristranost i transparentnost, sto posebno ukljucuje prikladnu obavi-
jest o pokretanju, provodenju i dovrSenju postupka (Cl. 12. st 1.). U svezi s pi-
tanjem trajanja koncesije ili odobrenja ono ne bi trebalo biti dulje od razdoblja
koje je nuzno da koncesionar nadoknadi ulozena sredstva za pruzanje usluga te
ostvari povrat uloZenog kapitala,” jer bi u protivhom doslo do neopravdanog
zatvaranja pristupa trzistu ¢ime se ugrozava slobodno kretanje usluga u Uniji.
Kao argument za primjenu pravila sadrzanih u Direktivi 2006/123/EZ, kako su
implementirana u nacionalno pravo, navodi se i kako su iz polja primjene Direk-
tive 2014/23/EU iskljuceni sporazumi kojima se pojedinom gospodarskom su-
bjektu daje pravo iskoriStavanja javnih ili drugih dobara ili resursa, ako pritom
ne dolazi i do pribavljanja usluga za potrebe javnog narucitelja ili narucitelja,
a opce ili drugo dobro se iskoriStava na nacin da se pruzaju i odredene usluge
gospodarske prirode (primjerice, turisticko-rekreativne i ugostiteljske usluge na
plazama ili skijaliStima te turisticko-rekreativne i lucke usluge u lukama nau-
tickog turizma). U pravilu, rijec je o uslugama koje se gospodarskim subjektima
dodjeljuju na temelju koncesije ili odobrenja. Na navedena su se podrucja dugo
vremena primjenjivala isklju¢ivo opc¢a pravna nacela koja proizlaze iz UFEU,
poput nacela transparentnosti,”® jednakosti postupanja,® slobode trziSnog na-
tjecanja i nediskriminacije na temelju nacionalnosti te sudska praksa Suda EU.

Odredbama ¢l. 12. i 13. Direktive 2006/123/EZ regulirano je pruzanje usluga
kod kojih je broj raspolozivih ovlastenja za obavljanje odredene djelatnosti ogra-

" Natela slobode poslovnog nastana i slobode pruzanja usluga, te nacela transparentnosti, jed-

nakosti postupanja, slobode trzisnog natjecanja i nediskriminacije na temelju nacionalnosti.

1 Vidjeti odluku u predmetu C- 64/08, Ernst Engelmann, EU:C:2010:506, t. 46-48.

2 u predmetu Telaustria, Sud je naveo kako tijela koja dodjeljuju koncesije moraju postupati u

skladu s nacelima transparentnosti i jednakosti postupanja iz ¢ega proizlazi obveza osigura-
vanja publiciteta postupka dodjele koncesije. Predmet C-324/98, Teleaustria vand Telefonadress v
Telekom Austria, [2000] ECR 1-10754. U predmetu Commission v Ireland navedeno je kako nacelo
transparentnosti ima “pomoc¢nu” ulogu u odnosu na nacela jednakosti postupanja i nediskri-
minacije na temelju nacionalnosti. Ipak, ono se ne moze smatrati podredenom tim nacelima.
Naprotiv, postivanje nacela transparentnosti preduvjet je za uskladenost s druga dva nacela.
Predmet C-226/09 Commission v Ireland, (2010) ECR I-11807, par. 36.

Nacelo jednakosti postupanja zahtijeva da pravila budu unaprijed poznata te da se primjenju-
ju na svakoga na jednak nacin sto je jedini put ka izbjegavanju arbitrarnosti i diskriminacije
prilikom odlucivanja.
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nicen zbog oskudice prirodnih izvora ili tehni¢kih mogucnosti. U pravnoj je te-
oriji isticano kako upravo ¢l. 12. i 13. Direktive 2006/123/EZ vrSe funkciju pravila
o provodenju javne nabave za te vrste usluga.*

Upravo su navedene odredbe potencijalno zanimljive radi njihove (ne)pri-
mjene na koncesije na pomorskom dobru i valorizacije ulaganja ucinjenih u lu-
kama nautickog turizma u Republici Hrvatskoj. Kada je rije¢ o pruzanju usluga
na op¢em ili drugom dobru osobito spornim u praksi se pokazalo pitanje ogra-
nicenja ovlastenja za obavljanje odredene djelatnosti, odnosno pruzanje odrede-
ne usluge zbog oskudice prirodnih izvora (scarcity of available natural resources)
predvideno cl. 12/1 Direktive 2006/123/EZ zbog toga Sto ovlastenje za pruzanje
usluga cije je pruzanje povezano uz tzv. oskudne prirodne izvore, sukladno Di-
rektivi 2006/123/EZ mora imati odgovarajuce vremensko ogranicenje i ne smije
biti predmet automatskog produljenja. Pored toga, pruzatelju usluge kojem je
upravo isteklo ovlastenje ili bilo kojoj drugoj osobi koja je posebno povezana s
tim pruZzateljem ne smije se davati nikakvu prednost kada je rije¢ o produljenju
ili ponovnoj dodjeli ovlastenja.”> Sud Europske unije, odlucujuci o prethodnom
pitanju na zahtjev Regionalnog upravnog suda za Lombardiju u Italiji koje se
odnosi na mogucnost automatskog produljenja ovlastenja koje jos nisu istekla
na pomorskom dobru i javnom dobru jezera koja su namijenjena obavljanju turi-
sticko-rekreativne djelatnosti,*® primijenio je uze tumacenje koncepta oskudnih
prirodnih izvora navodedi kako se ovlastenja o kojima je rije¢ u ovom slucaju
dodjeljuju na op¢inskoj razini i da im je broj ogranicen. Sud je zauzeo stav kako
su podrucdja opceg ili javnog dobra uz obalu jezera ili mora koja se u odredenoj
op¢ini mogu staviti na raspolaganje za gospodarsko iskoristavanje nedvojbeno
ogranicena pa ih se moZe smatrati “oskudnim prirodnim izvorima” u smislu
¢lanka 12. Direktive 2006/123/EZ. U tom smislu, nije prihvacen argument, koji su
isticali tuzitelji u glavnim postupcima i talijanska vlada, prema kojem se talijan-
ska morska obala u cijelosti ne moZe smatrati “oskudnim izvorima”* zbog toga
$to Sud smatra da kada se radi o ovlastenjima koja se dodjeljuju na opcinskoj

> Vidjeti Usai, Andrea, Caught between the Public Procurement Principles and "Public Procurement

Function” of Directive 2006/123/EC, o.c. u biljesci 43, str. 233
% Vidjeti ¢l. 12/2 Direktive 2006/123/EZ .
5 Spojeni predmeti C-458/14 i C-67/15, C-458/14 i C-67/15, C-458/14 Promoimpresa srl protiv Con-
sorzio dei comuni della Sponda Bresciana del Lago di Garda e del Lago di Idro i C-67/15 Mario
Melis,Tavolara BeachSas, Dionigi Piredda, Claudio Del Giudice protiv Comune di Loiri Porto
San Paolo, Provincia di Olbia Tempio, ECLI:EU:C:2016:558.
Nezavisni odvjetnik Maciej Szapunar u svom je misljenju istaknuo kako taj argument “usmje-
rava raspravu u pogresnom smjeru.” Vidjeti Misljenje nezavisnog odvjetnika Macieja Szapu-
nara od 25. veljace 2016. godine, ECLI:EU:C:2016:122, toc. 74.
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razini, treba uzeti u obzir konkretna podrucja opceg ili javnog dobra. 1z toga
proizlazi kako je rije¢ o ogranicenom broju ovlastenja koji moguce kandidate
u postupku odabira iz ¢lanka 12. stavka 1. Direktive 2006/123/EZ stavlja u od-
nos trziSnog natjecanja, zbog ¢ega ovlastenja moraju biti dodijeljena u postupku
odabira koji u potpunosti jamci njegovu transparentnost i nepristranost.

Sud Europske unije, u svojoj je odluci zauzeo stajaliSte vezano uz pitanje
razgranicenja podrucja primjene pravila o koncesijama za usluge od podrudja
primjene pravila o ovlasc¢ivanju za obavljanje djelatnosti pruzanja usluga te je
dao tumacenje ¢lanka 12. Direktive 2006/123/EZ koji se tice sustava dodjele ovla-
Stenja kojima je broj ogranicen zbog oskudice prirodnih izvora, a osvrnuo seina
pitanje legitimnih ocekivanja stranaka vezano uz trajanje koncesija i ovlastenja i
mogucnost njihova produljenja.

Tako je u svom je misljenju, koje je prihvatio i Sud, nezavisni odvjetnik ista-
knuo kako to Sto se ugovori o kojima je rije¢ u glavnim postupcima nazivaju
koncesijama ne utjece na njihovu autonomnu pravnu ocjenu u skladu s pravom
Unije.*® Koncesije za usluge karakteristicne su po tome sto javno tijelo obavljanje
neke usluge, u pravilu one koju bi trebalo samo pruZzati, povjerava koncesio-
naru, obvezujudi ga na pruzanje odredene usluge.”” Da bi se neki akt mogao
smatrati koncesijom za usluge, potrebno je utvrditi da pruzanje usluga podlije-
Ze posebnim zahtjevima koje odreduje javno tijelo i da gospodarski subjekt ne
moze samostalno odustati od pruzanja tih usluga.®” To proizlazi i iz recitala 14.
Direktive 2014/23/E prema kojoj se odredeni akti kao Sto su ovlastenja ili licence,
ako je gospodarski subjekt slobodan odustati od pruZanja radova ili usluga, ne
bi trebali nazivati koncesijama. Za razliku od tih akata, ugovori o koncesijama
predvidaju uzajamno obvezujuc¢e duZnosti, pri ¢emu izvrSenje radova ili usluga
podlijeze posebnim zahtjevima koje definira javni narucditel;.

Ova Presuda izazvala je snaznu reakciju talijanskog Udruzenja luka nautic-
kog turizma (Assomarinas, u daljnjem tekstu: Udruzenje) koje se protivi primje-
ni Bolkestein Direktive na koncesije na pomorskom dobru u Italiji te se zalaze
za mogucnost automatskog produljenje koncesija na pomorskom dobru, posebi-
ce onih koje su dodijeljene prije donosenja Uredbe sa zakonskom snagom broj
194/2009 kojim je izmijenjen clanak 37. stavak 2. talijanskog Pomorskog zakoni-
ka kojim je bilo predvideno pravo prvenstva u korist postojecih koncesionara u

58 Tbid.

% Vidjeti predmet C-221/12 Belgacom NV protiv Interkommunale voor Teledistributie van het
Gewest Antwerpen (INTEGAN) i dr.,, EU:C:2013:736, par. 33.

6" Ibid,, par. 26. do 28.
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slucaju njezina produljenja, kako bi se zastitila njihova legitimna ocekivanja.!
UdruZenje se poziva na tocku 41. Presude u kojoj se navodi da “ovlastenja”, u
smislu odredbi Direktive 2006/12/EZ, predstavljaju formalne akte neovisno o
njihovoj kvalifikaciji u nacionalnom pravu, koje pruZzatelji moraju ishoditi od
nacionalnih tijela kako bi mogli obavljati gospodarsku djelatnost te istice kako je
u slucaju luka nautickog turizma, prema vazec¢em talijanskom zakonodavstvu,
temeljni cilj administrativne intervencije kojom se angazira privatni sektor iz-
gradnja i upravljanje lukom nauti¢kog turizma, a ne samo pruZzanje usluge, koje
bez izgradnje potrebnih objekata ne bi bilo moguce. U smislu prava Unije, takvi
bi ugovori potpadali pod definiciju koncesija u smislu Direktive 2014/23/EU, a ne
pod definiciju ovlastenja predvidenu Bolkestein Direktivom. Kao dodatan argu-
ment za neprimjenu Bolkestein Direktive na koncesije za luke nautickog turizma
istice se i to kako dostupne povrsine pomorskog dobra u Italiji na kojima je mo-
guce izgraditi luke nautickog turizma se ne mogu smatrati “oskudnim prirod-
nim izvorima” u smislu ¢l. 12. te Direktive. U svom dopisu UdruZenje se pozvalo
i na nacelo zastite legitimnih ocekivanja postoje¢ih koncesionara luka nautickog
turizma navodeci da Sud u svojoj odluci nije u potpunosti isklju¢io primjenu tog
nacela, odnosno ostavio je mogucnost za njegovu primjenu ¢iju opravdanost tre-
ba procjenjivati u svakom pojedinom slucaju. Kriteriji za njegovu primjenu su
da je koncesionar mogao legitimno ocekivati da ¢e mu koncesija biti produljena i
da je izvrSio odgovarajuca ulaganja. UdruZenje smatra kako su kod koncesija za
luke nautickog turizma ti kriteriji ispunjeni, posebice kod onih koncesija koje su
dodijeljene prije donosenja Uredbe sa zakonskom snagom broj 194/2009 kojom
je izmijenjen ¢lanak 37. stavak 2. talijanskog Pomorskog zakonika kojim je bilo
predvideno pravo prvenstva u korist postoje¢ih koncesionara u slucaju njezina
produljenja (tj. mogucnost automatskog produljenja koncesije). Pored toga, ¢l.
10. st. 2. vaZece talijanske Uredbe broj 509/1997%* predvidena je mogucnost pro-
duljenja koncesije za luke nauti¢kog turizma u slucaju novih ulaganja koja su
bila potrebna kako bi luka mogla biti u funkciji. Slijedom navedenog, smatramo
kako temeljem talijanskog prava, a u skladu s pravom EU, primjenom nacela
zastite legitimnih ocekivanja, postoji mogucnost da zakonita ulaganja koncesio-
nara u lukama nautickog turizma budu valorizirana na na¢in da mu se produlji

razdoblje trajanja koncesije, ali ne zbog primjene Direktive 2006/123/EZ nego kao
61 Syoje nezadovoljstvo to je drustvo izrazilo u dopisu kojim se obratilo talijanskom Parlamentu
dana 9. svibnja 2017. Podatak dostupan temeljen terenskog istrazivanja suradnika na projektu
DELICROMAR.

Prije donoSenje te Uredbe postupak dodjele koncesije za luke nautickog turizma provodila je
obalna straza, a bilo je potrebno pribaviti cak 45 prethodnih suglasnosti razlic¢itih drzavnih
tijela. Od 1997. taj je postupak znatno pojednostavljen i u nadleznosti je tijela lokalne samou-
prave (gradonacelnika).

62

316



L. Tuhtan Grgi¢; B. Bulum, Problem valorizacije zakonitih ulaganja u lukama nautickog turizma u
Republici Hrvatskoj, PPP god. 57 (2018), 172, str. 299-337

prijelazna mjera u sklopu prelaska sa sustava automatskog produljenja koncesija
na sustav dodjeljivanja s postupkom nadmetanja sukladno Direktivi 2014/23/EU
koja je opravdana nuznos¢u da se koncesionarima omoguci povrat ulaganja u
skladu s nacelom zastite legitimnih ocekivanja.

U svezi s pitanjem primjenjivosti ¢l. 12. i 13. Bolkestein Direktive na ovlaste-
nja i koncesije za pruzanje usluga u lukama nautickog turizma treba naglasiti
kako su ¢lankom 2/2/d, kojim je odredeno podrucja primjene te Direktive, uslu-
ge na podrudju prijevoza, ukljucujuci lucke usluge, koje ulaze u podrucdje primje-
ne glave V. UFEU, izrijekom iskljucene iz njenog podrudja primjene.*

Za procjenu primjenjivosti Bolkestein Direktive na luke nauti¢kog turizma
iznimno je vazno uzeti u obzir da se u lukama nautickog turizma pored turi-
sticko-rekreativnih usluga pruzaju i lucke usluge koje mogu ukljucivati brigu o
sigurnosti uplovljavanja/isplovljavanja, privezivanja, sidrenja i boravka plovnih
objekata u luci, odnosno pored usluga obuhvacaju i niz javnopravnih obveza i
ovlastenja.** U tom smislu, za razliku od usluga koje se pruzaju, primjerice na
plazama ili skijaliStima, usluge u lukama nautickog turizma mnogo su kom-
pleksnije i raznovrsnije te uvijek ukljucuju i usluge lucke i nauticke prirode sto je
uvjetovano karakterom opceg dobra na kojem se te usluge pruzaju.

Treba nadodati i to da se u Republici Hrvatskoj koncesije za luke nautickog
turizma dodjeljuju na razini Zupanija, ako se radi o luci Zupanijskog znacaja, a
ukoliko se radi o luci od znacaja za Republiku Hrvatsku na razini ¢itave drzave,
pa se ne bi moglo govoriti o oskudnim prirodnim izvorima.® %

63 Pruzanje lu¢kih usluga u Uniji liberalizirano je Uredbom 2017/352 o uspostavi okvira za pru-
zanje luckih usluga i zajednickih pravila o financijskoj transparentnosti luka, OJ L 57, 3.3.2017,
p- 1-18. Donosenje te Uredbe, jednako kao i kod Bolkestein Direktive bilo je poprac¢eno sindi-
kalnim prosvjedima koji su utjecali na sadrzaje tih propisa. Dotterud Leiren; Merethe, Parks,
Louisa, When trade unions succeded: Cases of blocked liberalisation in the common market, European
Journal of Political Research, Vol. 53, 1 (2014), str. 470.

Vidjeti supra, biljeska 47.
Vidjeti: Studija razvoja nautickog turizma Republike Hrvatske izradio Hrvatski hidrografski
institut za Ministarstvo mora, turizma, prometa i razvitka, studeni 2006. str. 100-109.

64
65

% Primjer drzave kod koje su povréine javnog dobra na kojima je moguce dodijeliti koncesiju za

luku nautickog turizma ogranicene zasigurno je Malta. U toj drzavi pomorsko dobro smatra
se javnim dobrom i u vlasnistvu je drzave, ali ex commercium. Njime upravlja malteska Uprava
za promet (Authority for transport in Malta) Cije su nadleznosti propisane posebnim zakonom
(Authority for transport in Malta act) iz 2009. godine. Koncesije, ukljucujudi i one na javnom
dobru regulirane su Pravilima o ugovorima o koncesijama iz 2016. godine (Concession Con-
tracts Regulations) koja su uskladena s europskom pravilima o dodjeli koncesija, odnosno Di-
rektivom 2014/23/EU, a ne Direktivom 2006/123/EZ. Uprava za promet takoder je nadlezna za
provodenje postupka dodjele koncesija na pomorskom dobru koji ukljucuje i objavu obavijesti
o dodjeli koncesije na razini EU, odnosno u Sluzbenom listu EU.
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2.4. Zakljuéno o primjenjivom pravu

Pitanje odnosa ZPDML-a i Uredbe o postupku davanja koncesije s jedne
strane i ZOK-a s druge strane, te pitanje utjecaja Direktiva 2006/123/EZ i 2014/23/
EU na tumacenje zakonskih odredbi koje se primjenjuju u konkretnom slucaju
vrlo je kompleksno, ali ujedno i od iznimne je vaznosti za svaku temu vezanu uz
koncesije na pomorskom dobru, pa tako i za temu valorizacije ulaganja ucinjenih
u lukama nautickog turizma.

Za zakljuciti je da prilikom primjene domacih propisa na pitanja konce-
sioniranja na pomorskom dobru prvenstveno treba voditi brigu o ostvarenju
cilja i svrhe Direktive 2014/23/EU, odnosno nacela na kojima ona pociva. Nje-
zino je polje primjene, medutim, ograni¢eno na koncesije iznad vrijednosnog
praga od 5.225.000 EUR-a (i na koncesije za radove i usluge) pa ¢e kod koncesija
iznad navedenog vrijednosnog praga tumacenje suprotno cilju i svrsi Direktive
predstavljati povredu europskog prava. S druge strane, primjena odredbi naci-
onalnog prava suprotnog cilju i svrsi Direktive za koncesije ispod vrijednosnog
praga ne bi imala za posljedicu povredu europskog prava. Stoga valja odvojeno
razmotriti ove situacije.

U odnosu na koncesije iznad vrijednosnog praga, ukoliko se prihvati kriterij
specijalnosti, odredbe ZPDML-a i Uredbe o postupku davanja koncesije imale bi
primat nad odredbama ZOK-a pa bi ih trebalo primijeniti gdje god je to moguce,
odnosno gdje one nisu suprotne cilju i svrsi Direktive. Odredbe ZPDML-a koje
su suprotne odredbama Direktive, odnosno njezinim nacelima, cilju i svrsi ne bi
se smjele primijeniti vec¢ bi trebalo primijeniti odredbe ZOK-a, ¢ije je donosenje
upravo posljedica implementacije Direktive 2014/23/EU. Odredbe ZOK-a treba-
lo bi odgovarajuce primijeniti i u odnosu na pitanja koja nisu regulirana ZPD-
ML-om. Ukoliko se prihvati vremenski kriterij, zbog svih razloga navedenih
(supra 2.1.) trebalo bi primijeniti odredbe ZOK-a, a odredbe ZPDML-a i Uredbe
tek tamo gdje je to ZOK-om izrijekom dopusteno i ukoliko su u skladu s ciljem i
svrhom Direktive 2014/23/EU.

Sto se ti¢e koncesije ispod vrijednosnog praga propisanog Direktivom na sva
podrucja (i pomorsko dobro i luke) i nove vrste koncesija (koncesiju za gospo-
darsko koristenje pomorskog dobra), koje Direktivom nisu obuhvacene, ali ZOK-
om jesu, situacija je sloZenija. Tu postoje dvije mogucnosti. Jedna daje prednost
potrebi za koherentnos¢u pravnog sustava i nalagala bi jednako tumacenje i za
one koncesije koje inace nisu obuhvacene poljem primjene Direktive 2014/23/EU,
odnosno na koncesije ispod vrijednosnog praga utvrdenog Direktivom (u kojem
slucaju, kako je ranije izlozeno opet postoji mogucnost dvaju razlicitih rjeSenja).
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Druga je mogucnost prednost dati posebnim pravilima, ali ne preispitujuci njiho-
vu uskladenost s odredbama Direktive (bududi da su izvan njezine primjene), a
odredbe ZOK-a primjenjivati tek podredno, radi popunjavanja pravnih praznina.

Cini se da bi se, radi potrebe za koherentnim pravnim sustavom i ujedna-
¢enim tumacenjem prava neovisno o vrsti i vrijednosti koncesije, trebalo i¢i na
takvo tumacenje koje prednost daje ZOK-u, za kojega je zakonodavac izrazio
namjeru da bude krovni zakon, a da se odredbe ZPDML-a primjenjuju samo
tamo gdje ZOK na njih upucuje, ukoliko su u skladu sa svrhom i ciljem Direktive
2014/23/EU.

U svakom slucaju, navedene dvojbe i mogucnosti razli¢itog tumacenja stva-
raju veliku pravnu nesigurnost ¢ime ulaganja u luke nautickog turizma (koje
imaju zaista velik potencijal za razvoj) ¢ine neatraktivnima. Zakonodavac bi rje-
Savanju ovih dvojbi uskladivanjem ZPDML-a i ZOK-a (u mjeri u kojoj to nade
opravdanim) trebao konac¢no dati siguran pravni okvir za koncesioniranje na
pomorskom dobru uopde, a time i za ulaganja u nauticki turizam.

U odnosu na Bolkestein direktivu smatramo kako se prilikom primjene
ZPDML-a na koncesije za luke nautickog turizma njegove odredbe ne trebaju
tumaciti u skladu s navedenom Direktivom. Bududi da se radi o djelatnostima
koncesionara koje su puno vise od pukog pruzanja usluga na opéem dobru i
obuhvacaju obavljanje i luckih djelatnosti te odredenih javnih ovlasti, a koncesije
se dodjeljuju na Zupanijskoj, odnosno drzavnoj razini uz vrlo Siroke mogu¢no-
sti razvijanja novih luka nauti¢kog turizma kako je predvideno Studijom, ne
moze se govoriti ni 0 “oskudnim prirodnim resursima”, niti o pruzanju usluga
u smislu Bolkestein Direktive. Luke nautickog turizma predstavljaju specifican
nacin gospodarskog iskoristavanja opceg dobra te nesporno postoje elementi za
njihovo iskljuéenje iz primjene ¢lanaka 12. i 13. Bolkestein Direktive.

3. PRAVO NA NAKNADU ZA ULAGANJA U SLUCAJU PRESTANKA
KONCESIJE ISTEKOM VREMENA

3.1. Pravo na naknadu za ulaganja de lege lata

Prestankom koncesije istekom vremena na koji je koncesija dana za koncesi-
onara prestaje pravo gospodarski iskoriStavati pomorsko dobro i nastaje obveza
vracanja posjeda koncesioniranog pomorskog dobra davatelju koncesije, od-
nosno osobi koja pomorskim dobrom upravlja. Koncesionaru koji je na teme-
lju koncesije na pomorskom dobru izgradio zgrade i druge gradevine, odnosno
luku nautickog turizma, za povecanje vrijednosti pomorskog dobra ne pripada

319



L. Tuhtan Grgi¢; B. Bulum, Problem valorizacije zakonitih ulaganja u lukama nautickog turizma u
Republici Hrvatskoj, PPP god. 57 (2018), 172, str. 299-337

nikakva naknada. ZPDML doduse ne sadrzi odredbu kojom bi ovo pravilo bilo
izrijekom propisano, ali to proizlazi iz nekoliko zakonskih odredbi. U prvom
redu takav zakljucak proizlazi iz odredbe ¢l. 33. st. 1. i 2. ZPDML-a prema kojoj
koncesionar ima pravo uzeti prinove koje je izgradio, ako nisu trajno povezane
s pomorskim dobrom i ako je to moguce po prirodi stvari, dok se sve ostale pri-
nove smatraju pripadnos¢u pomorskog dobra. Zakljucak o nepostojanju prava
koncesionara na naknadu po isteku koncesije proizlazi i iz odredbe ¢l. 29. ZPD-
ML-a u kojoj je propisano kako koncesionar u slucaju opoziva koncesije ima pra-
vo na naknadu troskova za gradevinu koju je izgradio na temelju koncesije, ali
samo u razmjeru prema vremenu za koje je prikracen u koristenju koncesije. Ar-
gumentum a contrario, ako koncesionar ne bi bio prikracen u koristenju gradevine
koju je izgradio (a u slucaju isteka roka na koji je koncesija dana ne bi bio) ne bi
imao niti pravo na naknadu troskova. Za istaknuti je, nadalje, da svaki potenci-
jalni koncesionar ulazi u koncesiju na temelju studije gospodarske opravdanosti
iz ¢l. 17. st. 4. ZPDML-a, u kojoj prikazuje plan ulaganja i amortizacije ulaganja,
svjestan da kao koncesionar preuzima operativni rizik.*”

U Direktivi 2014/23/EU razradena je definicija koncesija® pozivanjem na
koncept tzv. znacajnog operativnog rizika (substantial operative risk).” " Takvu

%7 Jako ZPDML ne spominje operativni rizik, vec¢ je on definiran ZOK-om kao rizik izloZenosti
trziSnim uvjetima, koji obuhvaca rizik ponude i/ili rizik potraznje, upravo je prijenos rizika na
koncesionara jedno od bitnih obiljezja instituta koncesije.

68 Direktiva 2014/23/EU o dodjeli ugovora o koncesiji, ¢l. 5/1, i &L. 3. st. 6. i 7. ZOK.

% Usvrhu ocjenjivanja operativnog rizika, neto sadasnja vrijednost svih ulaganja, troskova i pri-

hoda koncesionara trebala bi se uzeti u obzir na dosljedan i ujednacen nacin. Vidjeti 20. recital
Direktive 2014/23/EU o dodjeli ugovora o koncesiji.

Razlic¢ita tumacenja koncepata koncesije i javnog ugovora uzrokovala su na razini EU veli-
ku razinu pravne nesigurnosti za gospodarske subjekte te su bila izvor brojnih sporova koji
su potaknuli donosenje niza presuda Suda Europske unije. Direktiva ukazuje na specificna
obiljezja ugovora o koncesijama, po kojima je moguce razlikovati tu vrstu ugovora od javnih
ugovora. Iz odluka Europskog suda ne moze se nedvojbeno utvrditi koja razina i vrste opera-
tivnog rizika trebaju biti prenesene na koncesionara da bi se odredeni ugovor mogao smatrati
ugovorom o koncesiji. Odluke Europskog suda u predmetima C-437/07, COM v Italy [2008]
1-00153 i C-300/07, Hans & Christophorus Oymanns GbR v AOK Rheinland [2009], ECR 1-04779
ne daju odgovor na to pitanje. Dok je npr. rizik potraznje za uslugama prihvacen kao bitni sa-
stojak ugovora o koncesijama kojima je predmet pruzanje usluga, sudska praksa nije utvrdila
koje su jos vrste rizika u tom smislu znacajne. U svezi s pitanjem vrste rizika Europski je sud
u predmetu Eurawasser naveo kako se opceniti rizik koji proizlazi iz izmjene pravila tijekom
izvrSenja ugovora ne moZe smatrati relevantnim jer ne postoji i kod drugih vrsta ugovora.
Vidjeti predmet C-206/08, WAZV Gotha v Eurawasser Aufbereitungs und Entsorgungsgesellschaft
mbH, [2009] ECR 1-08377, tocka 79. Vidjeti, Bulum, BozZena; Batur, Tomislav; Orsuli¢, Ivana,
Financiranje morskih luka u svjetlu donosenja nove Direktive Europske unije o dodjeljivanju ugovora o
koncesiji, Poredbeno pomorsko pravo — Comparative Maritime Law, 51 (2012) 166, str. 159.

70
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je definiciju preuzeo i ZOK. Sukladno Direktivi i ZOK-u, dodjela koncesije za
izvodenje radova ili pruzanje usluga ukljucuje prijenos na koncesionara zna-
¢ajnog operativnog rizika gospodarske prirode u iskoristavanju tih radova ili
usluga koji obuhvaca rizik potraznje ili rizik ponude ili oboje. Rizik potraznje
tumaci se kao rizik koji je povezan sa stvarnom potraznjom za radovima i uslu-
gama koji su predmet ugovora, a rizik ponude kao rizik povezan s pruzanjem
radova ili usluga koji su predmet ugovora, posebice rizik da pruzanje usluga
ne odgovara potraznji. Sukladno Direktivi, osnovno obiljeZje koncesije, prava
na iskoriStavanje radova ili usluga, uvijek podrazumijeva prijenos operativnog
rizika gospodarske prirode na koncesionara koji uklju¢uje mogucnost da se ula-
ganja mozda nece nadoknaditi, kao ni troskovi nastali u dodijeljenom izvodenju
radova ili pruzanju usluga u normalnim radnim uvjetima, ¢ak i ako dio rizika
snosi javni narucitelj ili narucitelj. Dio rizika prenesen na koncesionara uklju-
¢uje stvarno izlaganje nepredvidivim promjenama trzista, tako da bilo kakav
potencijalni procijenjeni gubitak koji je pretrpio koncesionar nije tek nominalan
i zanemariv.”! Operativni rizik trebao bi proizlaziti iz ¢imbenika koji su izvan
kontrole stranaka. Rizici poput onih koji su povezani s loSim upravljanjem, ne-
ispunjavanjem ugovornih obveza od strane gospodarskih subjekata ili s razlozi-
ma viSe sile nisu presudni u klasifikaciji za koncesiju, jer su ti rizici sastavni dio
svakog ugovora.”” Primjena posebnih pravila koja ureduju dodjelu koncesija ne
bi bila opravdana u slucaju da javni narucitelj ili narucitelj oslobodi gospodarski
subjekt od svakog potencijalnog gubitka jamceci minimalni prihod, jednak ili
visi od uloZenih sredstava i troskova koje gospodarski subjekt ima vezano uz
izvrsenje ugovora. Nadalje, odredeni aranzmani koji su u iskljucivo placeni od
strane javnog narucitelja ili narucitelja trebali bi se smatrati koncesijama u slu-
¢ajevima kada nadoknada uloZenih sredstava ili troskova koje je imao subjekt
pri izvrsenju radova ili pruzanju usluga ovisi o stvarnoj potraznji za uslugom ili
imovinom ili ponudi usluge ili imovine.

Uvazavajuci koncept prijenosa “znacajnog operativnog rizika” na koncesio-
nara (neovisno o tome primjenjuje li se primarno ZPDML ili ZOK) potrebno je
istaknuti da se koncesije za luke nautickog turizma daju na relativno dugacka
vremenska razdoblja, pa je za ocekivati da ce se u praksi pojaviti potreba za
ulaganjima koja nisu bila predvidena ni studijom gospodarske opravdanosti niti
odlukom i ugovorom o koncesiji. Ta, naknadna i nepredvidena ulaganja mogu
biti razlicite prirode. Primjerice, moguce je da se radi zadovoljavanja tehnickih,

7 Vidjeti Direktivu 2014/23/EU o dodjeli ugovora o koncesiji, ¢l. 5/1. Definicija operativnog rizika
iz Direktive 2014/23/EU preuzeta je ZOK-om.

72 Vidjeti 20. recital Direktive 2014/23/EU o dodjeli ugovora o koncesiji.
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ekoloskih, sigurnosnih ili nekih drugih standarda koncesionarima zakonom na-
metnu neplanirane investicije; moguce je da zbog elementarnih nepogoda luci
budu nanesena velika ostecenja koja koncesionar mora sanirati; moguce je i da
koncesionar odluci u luku dodatno investirati radi podizanja njezina standarda.
Naravno da je katalog slucajeva u kojima koncesionar moze imati nepredvidena
ulaganja Siri od naprijed navedenih primjera. U daljnjem dijelu rada ispitati ¢e se
mogucnosti valorizacije takvih ulaganja de lega lata i dati prijedlozi de lege ferenda.

3.2. Valorizacija ulaganja produljenjem koncesije prema ¢l. 22. ZPDML-a

Medu odredbama ZPDML-a, postoji tek jedan ¢lanak, ¢l. 22, ¢ijom bi se pri-
mjenom koncesionaru omogucilo isplativost izvanrednih ulaganja, a na ¢iju pri-
mjenu upucuje i sam ZOK i to u dvije odredbe; u ¢l. 62. st. 1. t. 3. ZOK-a, u ko-
jem je propisano da se ugovor o koncesiji moZze izmijeniti bez pokretanja novog
postupka davatelja koncesije u slucaju kada je to odredeno posebnim propisom
iu cl 17 st. 6. ZOK-a, u kojem je propisano da se rok na koji je dana koncesija
za gospodarsko koriStenje opceg dobra moze produljiti u skladu s odredbama
posebnog zakona. Odredbom ¢l. 22. ZDPML-a je propisano da u slucajevima
kada nove investicije to gospodarski opravdavaju, kao i ukoliko nastupi visa sila,
davatelj koncesije moZe, iznimno, na zahtjev ovlastenika produZziti koncesiju, uz
istovremenu izmjenu i ostalih uvjeta iz odluke te uz izmjenu ugovora o konce-
siji. Koncesija koju dodjeljuje Zupanijska skupstina moc¢i ce biti produZena na
ukupno najvise trideset godina, dok ¢e se koncesija koju dodjeljuje Vlada mo¢i
produziti na najvise Sezdeset godina.”

Razlozi navedeni u odredbi ¢l. 22. ZPDML-a, na temelju kojih koncesionar
moZze traZiti produljenje koncesije vrlo su generalni — “ako nove investicije to
gospodarski opravdavaju” i “ako nastupi visa sila” pa bi se gotovo sve vece
izvanredne investicije zapravo mogle podvesti pod jednu od ove dvije tocke.
Medutim, budu¢i da ZPDML-om nije propisan ni postupak po kojem se ovakvo
produljenje dopusta, niti kriteriji za donoSenje takve odluke, njezino je donoSe-
nje prepusteno na diskrecijsku ocjenu davatelju koncesije. Odluka bi, doduse, u
skladu s odredbom ¢l. 98. ZOUP-a™ trebala biti obrazloZena na nacin da se iz nje
vide razlozi koji su bili odlucujudi pri ocjeni zahtjeva, donosno razlozi zbog kojih
nije usvojen zahtjev koncesionara. Odredbom ¢l. 22. ZPDML-a nije propisano niti

73 Zupanijska skupstina koncesiju dodjeljuje za koristenje i gradnju na rok do 20 godina, a Vlada
narok do 50 godina (¢l. 20, st. 2. 13 ZPDML).

7 Zakon o op¢em upravnom postupku, NN, 47/2009.
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u kojem trenutku koncesionar moze postaviti zahtjev za produljenje pa ga treba
tumaciti na nacin da to moze uciniti u bilo kojem trenutku tijekom trajanja konce-
sije kada nastupe razlozi za traZenje produljenja. Nije nedvojben niti odgovor na
pitanje koliko se puta takav zahtjev moze podnijeti. Zbog svoje podnormiranosti,
iznimka od pravila da koncesija prestaje protekom vremena na koji je dana, iako
moze biti iznimno korisna, mozZe biti i nepravi¢na prema koncesionarima.

Iako to zakonom nije propisano, odgovarajuca primjena odredaba o davanju
koncesije ovdje bi svakako bila moguca. Zahtjev bi trebao biti popracen studijom
gospodarske opravdanosti kojom bi koncesionar dokazao da raspolaze odgo-
varaju¢im tehnickim, stru¢nim i organizacijskim sposobnostima za ostvarenje
produljene koncesije, da ima jamstvo za ostvarenje plana i programa, te iz koje
bi bila vidljiva visina planiranih ulaganja i nac¢in amortizacije (arg. ex ¢l. 17, st. 1.
i2. ZPDML-a). Davatelj koncesije mogao bi od koncesionara koji podnosi zahtjev
traziti i dodatne podatke potrebne za donosenje odluke o zahtjevu.

Budu¢i da po ZPDML-u produljenje roka trajanja koncesije prati i izmjena
odluke o koncesiji i ugovora o koncesiji, a ZPDML ne ureduje postupak za iz-
mjenu ugovora o koncesiji, odredbe ¢l. 64-65. ZOK-a o radnjama koje prethode
izmjeni ugovora o koncesiji te odluci o izmjeni odluke o davanju koncesije treba-
le bi se odgovarajuce primijeniti.

Iako na primjenu odredbe cl. 22. ZPDML-a upucuje sam ZOK, ¢ini se da
ovdje treba preispitati je li odredba ¢l. 22. ZPDML-a u skladu s ciljem i svrhom
Direktive 2014/23/EU. Jedno od osnovnih obiljezja koncesija prema ovoj Direkti-
vi je njihova vremenska ogranicenost, kako bi se izbjeglo sprjecavanje pristupa
trziStu i ogranicavanje trziSnog natjecanja. Trajanje mora biti ograni¢eno na vri-
jeme neophodno za nadoknadu uloZenih sredstava te ostvarenje povrata uloze-
nog kapitala, uzimajuci u obzir ulaganja potrebna za ostvarenja posebnih ciljeva
ugovora, a ulaganja uzeta u obzir za potrebe izracuna ukljucuju i pocetna ulaga-
nja i ulaganja tijekom trajanja koncesije.”

Produljenje koncesije je mjera koja ogranicava trziSno natjecanje i zatvara
trziSte, ak iako je samo jednokratno i to radi nadoknade uloZenih sredstava
i povrata kapitala. Ipak, prema Direktivi takva bi mogucnost bila moguca, ali
trebala bi biti predvidena ve¢ u dokumentaciji za nadmetanje.”

S obzirom na navedeno, prilikom ocjene uskladenosti ove odredbe s Di-
rektivom, treba razlikovati nekoliko situacija. Prvi su slucaj koncesije za luke

7> (1. 18. st. 2. Direktive 2014/23/EU.
76 Vidjeti 52. recital Direktive 2014/23/EU.
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nautic¢kog turizma ispod vrijednosnog praga predvidenog Direktivom, koje ne
ulaze u polje primjene Direktive; drugi slucaj su koncesije koje po vrijednosnom
pragu ulaze u polje primjene Direktive 2014/23/EU, medu kojima treba posebno
razmotriti status koncesije dodijeljene prije stupanja na snagu ZOK-a od onih
koje su dodijeljene nakon njegova stupanja na snagu.

U odnosu na koncesije ispod vrijednosnog praga iz Direktive 2014/23/EU,
postupanje sukladno ¢l. 22 ZPDML-a nije suprotno pravu EU, odnosno svrsi i
cilju Direktive bududi da je njome izrijekom propisano da se ne primjenjuje na
takve koncesije (cI. 8).

U odnosu na koncesije iznad vrijednosnog praga iz Direktive, dodijeljene
prije stupanja na snagu ZOK-a, kojim je Direktiva 2014/23/EU implementirana u
hrvatsko zakonodavstvo, moglo bi se braniti stajaliste da je produljenje koncesija
temeljem clanka 22. ZPDML-a doduse protivno pravu EU, odnosno Direktivi
2014/23/EU, ali predstavlja samo “prijelaznu mjeru” za prijelaz na potpuni re-
zim propisan Direktivom, odnosno ZOK-om. Produljenje tih koncesija moglo
bi se opravdati razlozima pravne sigurnosti jer se, na taj nacin, zainteresiranim
osobama omogucava da ostvare povrat ulaganja, s obzirom na to da su mogle
legitimno ocekivati’” da ¢e im koncesije biti produljene u skladu s propisima koji
su bili na snazi kada su one dodijeljene, odnosno prije donosenja ZOK-a kojim
je Direktiva 2006/123/EZ prenesena u hrvatsko pravo. Medutim, ¢injenica je da
koncesionari po ZPDML-u nisu nikada ni imali pravo na automatsko produlje-
nje, ve¢ samo pravo na postavljanje zahtjeva za produljenjem (iako je u praksi
ono funkcioniralo upravo kao automatsko produljenje). Neproduljenjem bi kon-
cesionar cijem zahtjevu nije udovoljeno bio stavljen u nepovoljniji polozaj, dakle

77" “Naéelo zastite legitimnih ocekivanja do izraZaja dolazi u slu¢ajevima izmjene pravnoga re-
zima, kada novo pravno uredenje dolazi u sukob s potencijalnim ostvarivanjem prava onih
osoba kojima takva promjena pravnoga rezima ide na Stetu. Ono se ogleda u dva razlicita
smjera: u legitimnom ocekivanju daljnjega koristenja prava koja je pojedinac stekao pravo-
moc¢nom upravnom odlukom te u legitimnom ocekivanju kako ¢e uprava pri donosenju od-
luke postupiti na nacin koji utvrduje pravo u trenutku formalnog zahtijevanja toga prava.
Stoga, bez obzira mijenja li se pravni rezim zakonskim putem, podzakonskim op¢im aktima
ili jednostavno promijenjenom upravnom praksom, postavlja se pitanje trebaju li pojedincima
kojima je ranije, u skladu s prijasnjim pravnim rezimom priznato kakvo pravo ili su sukladno
prijasnjem rezimu osnovano ocekivali ostvarivanje nekoga prava te se nalazili u specificnom
pravnom polozaju, omoguciti ostvarivanje toga prava, premda ono nije uskladeno s novim
pravnim rezimom...Sud Europske unije takoder odlucujudi o ukidanju ovlas¢ujuce upravne
odluke u svojim se presudama na ovo nacelo poceo pozivati na izmaku 50-ih godina 20. stolje-
¢a, a krajem 70-ih utvrdio ga je jednim od temeljnih nacela prava Unije i neizostavnim elemen-
tom pravne sigurnosti pojedinaca.” D. Derda, Zastita legitimnih ocekivanja u upravnom pravu, Zb.
Prav. fak. Sveuc. Rij. (1991) v. 34, br. 1 (2013), str. 85, 86.
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diskriminiran, od svih ostalih kojima je do sada to produljenje bilo odobreno. Pi-
tanje je na koji bi na¢in Sud Europske unije reagirao na takvu situaciju.”®

Kako je jedno od temeljnih obiljeZja koncesije, sukladno Direktivi 2014/23/
EU, njena vremenska ogranicenost koja je nuzna kako bi se izbjeglo sprjecavanje
pristupa trZiStu koncesija i ogranicavanje trZiSnog natjecanja, na koncesije za
luke nautickog turizma koje su dodijeljene nakon srpnja 2017. godine, odnosno
nakon prenosenja Direktive 2014/23/EU u hrvatsko zakonodavstvo, a prelaze
vrijednosni prag iz Direktive 2014/23/EU, produljenje po ¢cl. 22. ZPDML-a nece
biti moguce.

3.3. Valorizacija ulaganja primjenom odredbi ZOK-a o izmjeni ugovora o
koncesiji

Primjena odredbe ¢l. 22 ZPDML-a je, kako smo vidjeli, ogranicenoga dome-
ta. U onim situacijama u kojima bi primjena odredbe ¢l. 22. ZPDML-a bila su-
protna cilju i svrsi Direktive trebalo bi primijeniti odredbe ZOK-a. Zanimljivo je
jo$ jednom naglasiti da je na primjenu odredbe ¢l. 22. ZPDML-a, zapravo uputio
sam ZOK svojim ¢l. 17. st. 6., kojim je ostavljena mogucnost da se rok na koji je
dana koncesija za gospodarsko koristenje opceg ili drugog dobra moze produ-
ljiti u skladu s odredbama posebnog zakona. Preostaje stoga ispitati moguc¢nost
produljenja ugovora kada je ono nuzno radi izmjene ugovora o koncesiji (¢l. 17.

78 Paralela bi se mogla povuéi s veé citiranim spojenim predmetima, C-458/14 i C-67/15, C-458/14
i C-67/15, C-458/14 Promoimpresa srl protiv Consorzio dei comuni della Sponda Bresciana del
Lago di Garda e del Lago di Idro, o.c. u biljesci 58. Tuzitelji u glavnim postupcima i talijanska
vlada tvrdili su da se produljenje predmetnih koncesija moze zbog pravne sigurnosti oprav-
dati kao prijelazna mjera nuzna kako bi se zainteresiranim osobama omogucilo da ostvare
povrat ulaganja, s obzirom na to da su mogle legitimno ocekivati da ¢e ovlastenja biti auto-
matski produljena u skladu s propisima koji su bili na snazi kada su dodijeljena (2004. i 2006.
godine), odnosno prije donosenja Uredbe sa zakonskom snagom br. 59/2010 kojom je Direk-
tiva 2006/123/EZ prenesena u talijansko pravo. Isto stajaliSte zastupala je i talijanska vlada,
koja je isticala kako je produljenje tih koncesija prijelazna mjera u sklopu prelaska sa sustava
automatskog produljenja na sustav dodjeljivanja s postupkom nadmetanja te je opravdana
nuznoscu da se koncesionarima omoguci povrat ulaganja u skladu s nacelom zastite legiti-
mnih ocekivanja. Suprotno tome, Sud je bio stava da je zakonodavac Unije ve¢ vodio racuna o
legitimnim interesima nositelja ovlastenja, s obzirom na to da je u ¢lanku 12. stavku 2. Direk-
tive 2006/123 predvidio da ovlastenja, ako je njihov broj ogranicen zbog oskudice prirodnih
izvora, moraju imati odgovarajuce trajanje. Ipak, Sud u svojoj odluci nije u potpunosti iskljucio
primjenu tog nacela jer je naveo da mogucnost za njegovu primjenu treba ocjenjivati u svakom
pojedinom slucaju, kako bi se na osnovi konkretnih ¢injenica utvrdilo je li nositelj ovlastenja
mogao legitimno ocekivati da ¢e mu ono biti produljeno i da je izvrsio odgovarajuca ulaganja.
Suprotno tome, nacelo legitimnih ocekivanja ne moze se valjano isticati kao argument u pri-
log automatskom produljenju koje je uveo talijanski zakonodavac i primijenio ga bez razlike
na sva ovlastenja.
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st. 5. ZOK-a). Medu relativno brojim razlozima za izmjenu ugovora bez provo-
denja novog postupka nekoliko ih je potencijalno primjenjivih. U prvom redu
primjenjiv moze biti onaj iz ¢l. 62. st. 5. t. 1. ZOK-a — kada su uvjeti i mogucnosti
za nastanak izmjene bili predvideni u dokumentaciji za nadmetanje i ugovoru
o koncesiji na jasan, nedvosmislen i precizan nacin, s time da se ne smiju pred-
vidati izmjene koje bi izmijenile vrstu i/ili predmet koncesije. Ovo je, naravno,
mogucnost koju ¢e na raspolaganju imati samo koncesionari onih koncesija u
¢ijoj su dokumentaciji za nadmetanje i ugovoru takve moguc¢nosti izmjene bile
izrijekom predvidene. Druga odredba koja bi se mogla primijeniti je odredba ¢l.
62. st. 5. t. 2. ZOK-a, kojom je propisano da se ugovor o koncesiji moZe izmijeniti
bez provedbe novog postupka davanja koncesije za dodatne radove ili usluge
koncesionara koji su se pokazali potrebnima i koji nisu bili ukljuceni u prvot-
nu koncesiju, ako bi promjena koncesionara prouzrocila znacajne poteskoce ili
znatno povecanje troskova za davatelja koncesije. Vezano uz posljednju moguc-
nost zanimljivo je da je u t. 75. Recitala Direktive 2014/23/EU pojasnjeno “...kako
bi se osigurala pravna sigurnost, ova bi Direktiva trebala predvidjeti pragove ‘de
minimis” ispod kojih se ne zahtijeva postupak nabave. Izmjene koncesije iznad
tih pragova trebale bi biti moguce bez potrebe provodenja novog postupka do-
djele u onoj mjeri u kojoj su te promjene u skladu s odredenim uvjetima. To bi,
na primjer, mogao biti slucaj izmjena koje su postale potrebne zbog Zelje da se
ispune zahtjevi javnih narucitelja ili narucitelja, uzimajuci u obzir sigurnosne
zahtjeve i posebnosti takvih djelatnosti”.”” Dakle, radi zadovoljavanja zakonskih
standarda moglo bi se traziti izmjenu ugovora o koncesiji. Treca odredba ZOK-a,
koja zapravo nudi najSire mogucnosti izmjene ugovora o koncesiji, je ona iz ¢l
62. st. 5. t. 4. ZOK-a. Njome je propisano da je ugovor o koncesiji moguce mije-
njati bez provedbe novog postupka davanja koncesije ako izmjene, bez obzira na
njihovu vrijednost nisu bitne prema ¢l. 63. st. 2. ZOK-a.* Zbog ¢injenice da se Di-
rektivom 2014/23/EU zahtijeva da koncesija bude vremenski ogranicena na nacin
da njeno trajanje bude utvrdeno ve¢ u dokumentaciji za nadmetanje pitanje je
bi li ove izmjene, ako bi one obuhvacale i produljenje koncesije, bile u skladu s
ostalim odredbama te Direktive.

79 T.75 Recitala Direktive 2014/23/EU.

80 C1.63.st.2. propisano je da je izmjena ugovora o koncesiji bitna kada je ispunjen jedan od slje-

decih uvjeta: 1. izmjena uvodi uvjete koji bi, da su bili dio postupka davanja koncesije, uc¢inili
mogucim odabir nekog drugog ponuditelja umjesto onog koji je odabran kao najpovoljniji ili
bi ucinili mogudim sklapanje ugovora o koncesiji s drugim ponuditeljem; 2. izmjena utjece
na ekonomsku ravnotezu koncesije u korist koncesionara; 3. izmjena znatno prosiruje opseg
djelatnosti koncesije radi uklju¢ivanja radova ili usluga koji nisu bili ukljuceni u ugovor o kon-
cesiji; 4. mijenja se koncesionar.
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3.4. Ostale mogucnosti valorizacije ulaganja de lege lata

Koncesionaru koji ne uspije s produljenjem ugovora, bilo primjenom ¢l. 22.
ZPDML-a, bilo primjenom odredaba ZOK-a, a izvrsi neplanirana ulaganja u po-
morsko dobro, postojanje prava na naknadu za ulaganje vrlo je upitno. U tom ¢e
slucaju postojanje eventualnog prava na naknadu ovisiti o prirodi ulaganja koja
je ucinio.

Ukoliko se potreba za izvanrednim investicijama pojavi kao posljedica po-
trebe za osiguranjem trzisne odrzivosti projekta luke nautickog turizma, kon-
cesionar, nazalost, ne bi imao pravo na naknadu. Naime, koncesija daje svom
ovlasteniku vremenski ogranic¢eno pravo da gospodarski iskoriStava pomorsko
dobro dobiveno u koncesiju, uz prijenos operativnog rizika. Kada se koncesija
daje na dugi vremenski period od dvadeset, trideset, pedeset ili vise godina
studijom gospodarske opravdanosti, ma kako studiozno ona bila napravljena,
nece se moci predvidjeti ni zahtjeve trzista, koji se u danasnje vrijeme mijenjaju
nevjerojatnom brzinom, niti ulaganja potrebna za odrZanje luke nautickog tu-
rizma konkurentnom na trzistu. Koncesionar ¢e prije svakog ulaganja na koje
nije obvezan po zakonu, procijeniti da li mu je takva investicija gospodarski
isplativa. Ukoliko procijeni da nije, nastavit ¢e s iskoriStavanjem luke kakva jest,
ogranicavajuci investicije na redovno odrzavanje.

Potreba za izvanrednim investicijama moze se pojaviti i kao posljedica ra-
znih elementarnih nepogoda i drugih izvanrednih dogadaja, u kojim je sluca-
jevima potrebna sanacija nastalih Steta. Iz odredbe ¢l. 11. st. 4. ZPDML-a, kojim
je propisano da izvanredno upravljanje pomorskim dobrom obuhvaca sanaciju
pomorskog dobra izvan luka uslijed izvanrednih dogadaja, proizlazi da sanacija
takvih Steta u lukama posebne namjene pada na koncesionara. Ove ce Stete (ali
samo stvarna Steta, ne i izgubljena dobit) u pravilu biti pokrivne osiguranjem.
Niti ovdje investicije nije moguce valorizirati.

U nesto drugacijoj poziciji se nalazi koncesionar koji je investirao u luku na-
utickog turizma radi udovoljavanja zakonskim propisima (radi zadovoljavanja
tehnickih, ekoloskih, sigurnosnih ili nekih drugih standarada) koji su doneseni
nakon odluke o koncesiji i ugovora o koncesiji. Ukoliko bi se radilo o investici-
jama u gradevine koje se po prestanku koncesije ne mogu uzeti zbog njihove
trajne povezanosti s pomorskim dobrom, koncesionaru bi trebalo na neki nacin
valorizirati ta ulaganja jer se njima povecala vrijednost pomorskog dobra. Cini
se da bi bilo mjesta za postavljanje zahtjeva za povrat stecenoga bez osnove, od-
nosno za isplatu nadoknade vrijednosti stecenoga bez osnove.®!

81 1. 1111 Zakona o obveznim odnosima, NN, 35/2005, 41/2008, 125/2011, 78/2015.
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O mogucnosti primjene instituta stjecanja bez osnove na pomorskom dobru
raspravljano je u presudi Visokog trgovackog suda® te, povodom Zalbe, u pre-
sudi Vrhovnog suda Republike Hrvatske.* Visoki trgovacki sud je zauzeo stav
kako primjena instituta stjecanja bez osnove nije moguca kada se ulaganjima
poveca vrijednost pomorskog dobra, buduc¢i da pomorsko dobro nije ni u ¢ijem
vlasnistvu, pa vrijednost ulaganja nije presla u imovinu Republike Hrvatske koja
je u konkretnom slucaju bila tuzenica. Vrhovni je sud, s druge strane, misljenja
kako primjena instituta stjecanja bez osnove nije nemoguca na pomorskom do-
bru zbog same ¢injenice da se radi o dobru koje nije ni u ¢ijem vlasniStvu. Prema
stavu Vrhovnog suda, imovina se treba tumaciti u svjetlu obveznog prava, kao
svaka moguca korist ili moguc¢nost povecanja imovine ili prava jedne osobe, a
ne samo pravo vlasnistva i druga stvarna prava. Davanjem pomorskog dobra na
gospodarsko koristenje na temelju koncesije uz obvezu koncesionara na plac¢anje
koncesijske naknade davatelj koncesije ostvaruje korist iz povecane vrijednosti
pomorskog dobra, iako ono nije njegovo vlasnistvo, pa se na taj nacin povecava
imovina davatelja koncesije.*

3.5. Mogucnosti valorizacije ulaganja de lege ferenda

Neovisno o odredbama ¢l. 22. ZPDML-a i ¢l. 62. ZOK-a, nesporno je da po-
stojec¢i zakonodavni okvir ne daje osnovu za naknadu investicija koje bi se po-
duzimale radi podizanja kvalitete luke nauti¢kog turizma kontinuirano, tijekom
c¢itavog razdoblja trajanja koncesije. Zbog takve pravne regulative koncesionari
¢e nakon zavrSetka investicijskog perioda, odnosno perioda gradnje luke nautic-
kog turizma, a posebice u zavrsnim godinama koncesijskog razdoblja ograniciti
svoja ulaganja na minimalno redovno odrzavanje koje su duzni po zakonu i iz
luke ¢e iscrpiti maksimum, sto ¢e imati za posljedicu pad standarda luke, umje-
sto njegov rast. Takva politika koncesioniranja losa je za postojeceg koncesionara
koji ne moze razvijati svoj brend i nuditi sve viSu razinu usluga, losa je i za slje-
deceg koncesionara, koji dobiva luku koju treba u potpunosti obnoviti i razviti, i
konacno, losa je za razvoj nautickog turizma Republike Hrvatske.

Stoga se ¢ini da bi zakonodavac mogao uvesti i mjere koje bi de lege feren-
da propulzivno djelovale na ulaganje u luku nautickog turizma tijekom ¢itavog

82 VTS, P2-1558/08-5 od 25. studenoga 2008.

83 VSRH, Revt-73/09-2 od 2. ozujka 2010.

8 Danas treba voditi ratuna i o tome da se koncesijska naknada dijeli na tri dijela, tre¢ina ide u

korist drzavnog proracuna, tre¢ina u korist proracuna zupanije, a tre¢ina u korist proracuna
grada ili op¢ine (cl. 13. ZPDML), dok je prema PZ/1994 koncesijska naknada bila prihod dava-
telja koncesije.
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trajanja koncesijskog razdoblja, poticale razvoj novih usluga i koriStenje novih
tehnologija, a na korist cjelokupnog nautickog turizma u Republici Hrvatskoj.
Za svaku potencijalnu mjeru treba ispitati njezinu uskladenost s propisima eu-
ropskog prava.

Koncesionari koji su luku nauti¢kog turizma izgradili, ne samo u gradevin-
skom smislu, nego i kao brend, u pravilu su zainteresirani da i u novom koncesij-
skom razdoblju budu koncesionari i nastave poslovanje u ve¢ uhodanom poslu.
Ovdje se kao moguca namecu dva rjeSenja za one koncesionare koji su u ispu-
njavanju svojih obveza iz ranijeg koncesijskog razdoblja bili uredni: automatsko
produljenje koncesije i pravo na prvenstvenu koncesiju. Medutim, pitanje je jesu
li ove mjere u skladu s europskim pravom.

Kada je rije¢ o mogucnosti produljenja koncesijskog razdoblja urednom kon-
cesionaru ili koncesionaru koji je za vrijeme trajanja koncesije izvrsio odredene
radove na pomorskom dobru, koje nije uspio amortizirati tijekom koncesijskog
razdoblja, treba naglasiti kako su pravila ovih Direktiva po tom pitanju vrlo re-
striktivna. Jedno od bitnih obiljezja koncesije, sukladno Direktivi 2014/23/EU, je
njena vremenska ogranicenost.* Trajanje koncesije trebalo bi biti ograniceno kako
bi se izbjeglo sprjecavanje pristupa trzistu i ogranicavanje trziSnog natjecanja.
Naime, koncesije izuzetno dugog trajanja vjerojatno ce rezultirati zatvaranjem
pristupa trzistu, ¢ime se ugrozava slobodno kretanje usluga u Uniji i primjena
nacela slobode poslovnog nastana. Stoga drzave clanice svojim implementacij-
skim mjerama moraju predvidjeti da se koncesija uvijek dodjeljuje na odredeno
vrijeme koje ve¢ u dokumentaciji za nadmetanje mora biti istaknuto ili u njoj
treba biti jasno naznaceno da je trajanje koncesije predmet pregovora u postupku
dodjele koncesije.* S ciljem zastite javnog interesa cl. 18/2 Direktive 2014/23/EU,
propisano je da za koncesije koje traju vise od pet godina najdulje trajanje konce-
sije nece prelaziti vrijeme u kojem se ocekuje da bi koncesionar mogao nadokna-
diti ulozena sredstva za izvrSenje radova ili pruzanje usluga te ostvariti povrat
ulozenog kapitala, uzimajuci u obzir ulaganja potrebna za ostvarivanje poseb-
nih ciljeva ugovora.”” Takva procjena treba se napraviti ve¢ u trenutku dodjele
koncesije. Stovise, Direktiva 2014/23/EU zahtijeva da se u takvu procjenu ukljuce
pocetna ulaganja i sva ulaganja tijekom trajanja koncesije koja se smatraju nuzni-

ma za izvrSenje koncesije, posebno rashodi za infrastrukturu,® autorska prava,
8 Perda, Dario, Pravno uredenje koncesija u pravu Europske unije, Hrvatska pravna revija, 15 (2015),
3, str. 48.

8 Vidjeti recital 52. Direktive.

8 Tibise ciljevi mogli odnositi primjerice na kvalitetu ili cijenu za korisnike. Vidjeti recital 52.

Direktive.

8 Ova vrsta rashoda posebno je znadajna u sluéaju luka nauti¢kog turizma.
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patenti, oprema, logistika, najam, obuka osoblja i pocetna ulaganja.* Pitanje koje
se namece je da li je ve¢ u tom trenutku moguce predvidjeti sva ulaganja koja ce
biti potrebna tijekom cijelog koncesijskog razdoblja?! Posebno kada se uzme u
obzir da je rije¢ o dugotrajnim ugovorima koji ponekad mogu trajati 20, 30, 50 i
do 100 godina.” Pored toga, kada je rije¢ o lukama nautickog turizma kako bi se
odrZala funkcionalnost luke, njena konkurentnost te uskladenost s pravilima o
sigurnosti, zastiti okolisa i s1.” moguce je da se za vrijeme trajanja koncesije poja-
ve okolnosti koje opravdavaju dodatna ulaganja koja nisu bila predvidena u tre-
nutku dodjele koncesije. Medutim, Direktivom 2014/23/EU, kao op¢im propisom
o dodjeli koncesija nisu regulirani takvi slucajevi. Njome se striktno propisuje da
je produziti trajanje koncesije dopusteno samo ako je u dokumentaciji za nadme-
tanje izricito utvrdena takva mogucnost izmjene ugovora o koncesiji. Sukladno
toj Direktivi (¢l. 43/1/a), ugovor o koncesiji moze se izmijeniti kada god su izmjene
utvrdene dopustenima u dokumentaciji za nadmetanje, bez obzira na njihovu fi-
nancijsku vrijednost. Jedino je vazno da su one utvrdene u ugovoru o koncesiji te
da ne mijenjaju prirodu dodijeljene koncesije. Prema Direktivi 2014/23/EU, ugovor
o koncesiji dopusteno je izmijeniti bez provedbe novoga postupka dodjele kon-
cesije u brojnim slucajevima koji su njome propisani,’* no nijedan od njih izricito
ne predvida mogucnost produljenja koncesije zbog ulaganja koje je koncesionar
poduzeo kojima je povecao vrijednost pomorskog dobra. Na istom tragu nalazi
se i hrvatski (op¢i zakon o koncesijama) ZOK koji je uskladen s odredbama Di-
rektive 2014/23/EU, o izmjenama ugovora o koncesiji za vrijeme njenog trajanja.”

U odnosu na koncesije ispod vrijednosnog praga, u svakom slucaju po-
stoji obveza postivanja opc¢ih pravnih nacela koja proizlaze iz UFEU, nacela
transparentnosti,” jednakosti postupanja, slobode trziSnog natjecanja i ne-
diskriminacije na temelju nacionalnosti iz UFEU.

8 Vidjeti recital 52. Direktive.

90
91

Sto je vise od prosjeénog trajanja ljudskog vijeka.
Opsirnije o razlozima zbog kojih koncesionar moze imati nepredvidena ulaganja vidjeti supra,
t.3.3.

Vidjeti ¢l. 43. Direktive. Neki pravni teoreticari drze kako Direktiva vrlo liberalno pristupa
jednome od najstrozih zahtjeva koji se inace vezuju uz institut koncesija, izmjeni ugovora o
koncesiji tijekom njezine provedbe. Perda, Dario, Pravno uredenje koncesija u pravu Europske
unije, o.c. u biljesci 87, str. 51.

% Vidjeti &l. 62-66. ZOK-a.

94

92

U predmetu Telaustria, Sud Europske unije je naveo kako tijela koja dodjeljuju koncesije mo-
raju postupati u skladu s nacelima transparentnosti i jednakosti postupanja iz ¢ega proizlazi
obveza osiguravanja publiciteta postupka dodjele koncesije. Predmet C-324/98, Teleaustria vand
Telefonadress v Telekom Austria, [2000] ECR I-10754.
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Iako dodjela koncesija za luke nautickog turizma u Republici Hrvatskoj po
nasem misljenju ne podlijeze odredbama Bolkestein Direktive jer koncesionar
pored turistickih usluga u nautickom turizmu obavlja i lucke djelatnosti, a na
njega se prenose i odredene javne ovlasti, treba istaknuti da i ona propisuje kako
ovlastenje koje se dodjeljuje za pruzanje usluga na op¢im ili javnim dobrima,
koja u pravilu predstavljaju oskudne prirodne izvore, mora imati odgovarajuce
vremensko ogranicenje i ne smije biti predmet automatskog produljenja.

Daljnji modus za poticanje ulaganja u luku nauti¢kog turizma moglo bi biti
i pravo na prvo-koncesiju, odnosno pravo oblikovano po uzoru na pravo prvo-
kupa. Prema njemu bi dosadasnji koncesionar imao pravo da dobije koncesiju,
ali ne automatizmom i po starim uvjetima, ve¢ pod uvjetima koje je ponudio
najpovoljniji ponuditelj iz provedenog postupka dodjele koncesije.

Ni Direktiva 2014/23/EU, niti Direktiva 2006/123/EZ ne predvidaju pravo na
prvenstvenu koncesiju za one koncesionare koji su u ispunjavanju svojih obveza
iz ranijeg koncesijskog razdoblja bili uredni, odnosno koji su ucinili odredena
ulaganja na pomorskom dobru koja nisu uspjeli amortizirati tijekom koncesij-
skog razdoblja.

Urednog koncesionara moglo bi se stimulirati i dodatnim bodovima prili-
kom sljedeceg postupka dodjele koncesije za luku. Takvoj se mjeri ne bi mogla
uputiti zamjerka da njome stice monopolisticki polozaj. Iako bi izbor pouzdanog
partnera s uspjesnim rezultatima bio u interesu i davatelja koncesije i razvoja
nauti¢kog turizma uopce,” i ovdje se moze postaviti pitanje zasto je potrebno
posebno nagradivati nekoga tko je uredno izvrsavao svoje duznosti, kada je on
to bio duzan, po zakonu, odnosno po odluci i ugovoru o koncesiji. Medutim,
ovakvi bi kriteriji bili suprotni osnovnim nacelima na kojima pociva Direktiva
2014/23/EU - nacelu jednakog postupanja i nediskriminacije.

U odnosu na koncesije ispod vrijednosnog praga, kao i ranije, postoji obveza
postivanja op¢ih pravnih nacela koja proizlaze iz UFEU.

% Sli¢na je mjera ve¢ postojala u Uredbi o postupku davanja koncesije na pomorskom dobru (u
verziji koja je bila na snazi do veljace 2017.) u kojoj su se kao kriteriji za ocjenu ponuda uzi-
mali i oni o gospodarskom poslovanju podnositelja ponude (prihod od redovne djelatnosti u
prethodnoj godini, ostvarena dobit prije oporezivanja uvecano za amortizaciju u prethodnoj
godini i iskustvo ponuditelja u obavljanju djelatnosti za koju trazi koncesiju) i gotovo je ne-
vjerojatno da su ti kriteriji brisani te da se danas koncesionar bira iskljucivo po kljucu visine
koncesijske naknade i visine ulaganja. U ¢l. 41. Direktive propisano je da koncesije treba do-
djeljivati na temelju objektivnih kriterija pomoc¢u kojih bi se utvrdila sveobuhvatna gospo-
darska prednost za davatelja koncesije. Medutim, ovime se, zapravo, ne bi rjeSavalo pitanje
valorizacije ulaganja u proteklom koncesijskom razdoblju.
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Urednom koncesionaru moglo bi se priznati i pravo na novéanu naknadu za
odredena ulaganja. Naknada bi se mogla priznati za one nuzne i korisne tros-
kove odnosno ulaganja koja nisu bila predvidena studijom gospodarske oprav-
danosti, odlukom i ugovorom o koncesiji, ali umanjene za amortiziranu vrijed-
nost. Za troskove koji nisu ni nuzni ni korisni, ve¢ bi se smatrali luksuznima,
koncesionaru ne bi pripadalo pravo na naknadu, Sto ne isklju¢uje mogucnost da
se raniji koncesionar dogovori s davateljem koncesije ili novim koncesionarom o
preuzimanju i onih prinova koje bi po ¢l. 33. st. 1. ZPDML-a koncesionar mogao
uzeti. Obveznik pla¢anja naknade bio bi davatelj koncesije, a koji bi tu obvezu
mogao prenijeti na novog koncesionara. Ukoliko bi se raniji koncesionar javio
na novi natjecaj imao bi moguc¢nost u novom koncesijskom razdoblju ulaganje
do kraja amortizirati. Cini se da ova mjera ne bi bila suprotna Direktivi 2014/23/
EU, bududi da i sama definicija ugovora o koncesiji predvida mogu¢nost da se
koncesionarova naknada za radove ili usluge sastoji od prava na iskoristavanje
radova ili usluga ili od tog prava i placanja (Cl. 5. st. 1. t. 1. a i b Direktive 2014/23/
EU ¢l 3. st. 4.1 5. ZOK-a).

4. ZAKLJUCAK

Prestankom koncesije za koncesionara prestaje pravo gospodarski iskorista-
vati pomorsko dobro i nastaje obveza vrac¢anja posjeda pomorskog dobra osobi
koja pomorskim dobrom upravlja. Zgrade i druge gradevine izgradene na po-
morskom dobru pripadnost su pomorskog dobra, a koncesionaru za povecanje
vrijednosti pomorskog dobra ne pripada nikakva naknada. Njegova naknada
za izgradnju luke i investicije predvidene studijom gospodarske opravdanosti
sastoji se u pravu na pruzanje usluga u izgradenoj luci nautickog turizma. Posto-
je¢i zakonodavni okvir, medutim, ne daje (sigurnu) osnovu za naknadu izvan-
rednih investicija koje bi se poduzimale tijekom trajanja koncesije, odnosno onih
investicija koje nisu bile predvidene studijom gospodarske opravdanosti, od-
lukom i ugovorom o koncesiji. Takva pravna regulativa predstavlja koc¢nicu za
kontinuirani razvoj luka nautickog turizma, nepoticajna je za postojeceg kon-
cesionara koji ne moze razvijati svoj brend i nuditi novije i atraktivnije usluge,
nije povoljna ni za koncesionara koji ¢e takvu luku preuzeti, i, mozda najvaznije,
nepovoljna je za razvoj nautickog turizma Republike Hrvatske.

IznalaZenje modela koje bi zakonodavac mogao iskoristiti za valorizaciju ne-
predvidenih zakonitih ulaganja u lukama nautickog turizma, ucinjenih s ciljem
podizanja kvalitete postojecih usluga, pruzanja novih usluga, koristenja novih
tehnologija, podizanja standarda, dakle, u razvoj luke nautickog turizma, znat-
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no je ograniceno odredbama europskog prava (ne samo Direktive 2014/23/EU,
nego op¢im pravnim nacelima koja proizlaze iz UFEU, poput nacela transparen-
tnosti, jednakosti postupanja, slobode trziSnog natjecanja i nediskriminacije na
temelju nacionalnosti ¢ija je primjena, sukladno sudskoj praksi Suda EU, obve-
zna u svim postupcima dodjele koncesija).

Cinjenica je da je neuskladenost ZPDML-a s opéim zakonima o koncesijama
(od 2008. do danas), a potom i nesnalaZenje u novim kriterijima tumacenja pro-
pisa koje nam je donijelo pristupanje Europskoj uniji, rezultiralo dugogodisnjim
nepostojanjem koherentnog i logi¢nog sustava koncesioniranja na pomorskom
dobru te time unijelo veliku pravnu nesigurnost. Proturje¢na pravna regulativa
stavlja u vrlo nezavidan polozZaj ne samo sve one koji ova pravila moraju primje-
njivati nego se negativno odrazava i na uvjete za razvoj nautickog turizma u
Republici Hrvatskoj.

Prema postojecoj regulativi u Republici Hrvatskoj produljenje koncesije kao
modus valorizacije zakonitih ulaganja koncesionara predvideno je ¢lankom 22.
ZPDML-a. Iako su razlozi na temelju kojih koncesionar moze postaviti zahtjev
za produljenje vrlo opceniti, pa se pod njih moze podvesti doista veliki broj mo-
gucih izvanrednih investicija, kako ZPDML-om nije propisan ni postupak po
kojem se ovakvo produljenje dopusta, niti kriteriji za donoSenje takve odluke,
njezino donosSenje u velikoj mjeri ovisi o diskrecijskoj ocjeni davatelja koncesije.
Ono o ¢emu svakako treba voditi racuna jest je li odredba cl. 22. ZPDML-a u
skladu s ciljem i svrhom Direktive 2014/23/EU. U odnosu na koncesije ispod vri-
jednosnog praga iz Direktive 2014/23/EU, postupanje sukladno ¢l. 22 ZPDML-
a nije suprotno pravu EU, odnosno toj Direktivi bududi da je njome izrijekom
propisano da se ne primjenjuje na takve koncesije (¢l. 8). U odnosu na koncesije
iznad vrijednosnog praga iz Direktive, dodijeljene prije stupanja na snagu ZOK-
a, kojim je Direktiva 2014/23/EU implementirana u hrvatsko zakonodavstvo, mo-
glo bi se braniti stajaliSte da je produljenje koncesija temeljem clanka 22. ZPD-
ML-a doduse protivno pravu EU, odnosno Direktivi 2014/23/EU, ali predstavlja
samo “prijelaznu mjeru” za prijelaz na potpuni rezim propisan Direktivom,
odnosno ZOK-om. Produljenje tih koncesija moglo bi se opravdati razlozima
pravne sigurnosti jer se, na taj nacin, zainteresiranim osobama omogucava da
ostvare povrat ulaganja, s obzirom na to da su mogle legitimno ocekivati da
¢e im koncesije biti produljene u skladu s propisima koji su bili na snazi kada
su one dodijeljene, odnosno prije donosenja ZOK-a kojim je Direktiva 2006/123/
EZ prenesena u hrvatsko pravo. Na koncesije za luke nautickog turizma koje
su dodijeljene nakon srpnja 2017. godine, odnosno nakon prenosenja Direktive
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2014/23/EU u hrvatsko zakonodavstvo, a prelaze vrijednosni prag iz Direktive
2014/23/EU, produljenje po ¢l. 22. ZPDML-a nece biti moguce. U tim slucajevima
preostaje jedino moguc¢nost produljenja ugovora kada je ono nuzno radi izmjene
ugovora o koncesiji (¢l. 17. st. 5 ZOK).

Neovisno o odredbi ¢l. 22. ZPDML-a, postojeci zakonodavni okvir u Repu-
blici Hrvatskoj ipak ne daje osnovu za naknadu investicija koje bi se poduzimale
radi podizanja kvalitete luke nautickog turizma kontinuirano, tijekom ¢itavog
razdoblja trajanja koncesije. Stoga bi zakonodavac de lege ferenda mogao uvesti
i mjere koje bi stimulirale koncesionare na ulaganje u luku nautickog turizma
tijekom citavog trajanja koncesijskog razdoblja. Nazalost mnoge potencijalno za-
nimljive moduse valorizacije ulaganja nije moguce unijeti u nase zakonodavstvo
zbog njihove suprotnosti pravilima Europskog prava. Urednom koncesionaru
moglo bi se priznati pravo na novéanu naknadu za odredena ulaganja. Naknada
bi se mogla priznati za one nuZne i korisne troskove odnosno ulaganja koja nisu
bila predvidena studijom gospodarske opravdanosti, odlukom i ugovorom o
koncesiji, ali umanjene za amortiziranu vrijednost. Obveznik pla¢anja naknade
bio bi davatelj koncesije, a koji bi tu obvezu mogao prenijeti na novog koncesi-
onara. Ova mjera ne bi bila protivna Direktivi 2014/23/EU, budu¢i da definicija
ugovora o koncesiji predvida moguc¢nost da se koncesionarova naknada za rado-
ve ili usluge sastoji od prava na iskoristavanje radova ili usluga ili od tog prava
i placanja. Na taj nacin pridonijelo bi se postizanju ravnoteZe izmedu dviju ¢ini
se suprotstavljenih ciljeva, razvoja nautickog turizma u Hrvatskoj i postivanja
pravila i nacela na kojima je utemeljeno unutarnje europsko trziste koncesija.
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Summary:

THE ISSUE OF VALORISATION OF LEGITIMATE INVESTMENTS IN
NAUTICAL TOURISM PORTS IN THE REPUBLIC OF CROATIA

With the construction of a nautical tourism port in the Republic of Croatia its conce-
ssionaire, except the right to economically exploit the port he built, in accordance with the
decision and contract on concession, has no other rights on the port and objects he built.
Everything incorporated, later added or in any way permanently attached to maritime
domain will remain its part, consequently its value will be increased. The aim of this pa-
per is to determine in which cases the concessionaire who invested in maritime domain in
the Republic of Croatia, and in that way increased its value has right to compensation for
the investments he made. Although Maritime Domain and Seaports Act (MDSA) and
Concession Act (CA) prescribe a whole series of reasons for termination of concession,
the paper analyses exclusively the issue of valorisation of investments in case of its ter-
mination by expiration of time on which it is granted. Special attention will be devoted to
issues of extension of concession (including its automatic renewal) right to priority con-
cession, financial compensation which will be assigned by application of institute of gains
without legal foundation, compensation of necessary and useful expenses which were not
foreseen in the documentation on concession, as possible forms of reimbursement of that
what the concessionaire has invested and what exceeds the amounts of resources antici-
pated with the decision and contract on concession. In relation to that matter, the issue of
applicable national legal rules is particularly analysed, respectively the relation between
CA and MDSA. We also investigate the influence of rules of the European Union on
award of concession contracts and services in the internal market, respectively Directive
2014/23/EU and Directive 2006/123/EC on the interpretation and application of natio-
nal rules. Judicial practice of the Court of Justice of the European Union which refers to
interpretation of the relevant provisions of these Directives is analysed. Further, it is po-
inted to some solutions and doubts that emerged in comparative laws in relation to issues
of awarding and extension of concession. Finally, solutions with respect to possibilities of
valorization of the concessionaire’s investment in nautical tourism ports in the Republic
of Croatia de lege ferenda are submitted.

Keywords: maritime domain; nautical tourism ports; extension of concession; prio-
rity concession; gains without legal foundation; Concession Act; Maritime Domain and
Seaports Act; Directive 2014/23/EU on the award of concession contracts and Directive
2006/123/EC on services in the internal market.
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Koncesije otvaraju vrlo osjetljiva politicka, ekonomska i pravna pitanja u mno-
Qim drZavama svijeta. Samo definiranje pojma koncesije Cesto je komplicirana i
ne sasvim jasna zadaéa. OECD je prihvatila definiciju koncesije kao: “davanje
prava privatnom trgovackom drustou da moze gospodarski upravljati odredenom
infrastrukturnim uslugama i za to zaradivati naknadu. Koncesionar dobija u po-
sjed odredene objekte (ali vlasnistvo na tim objektima ostaje u rukama drZave) te
ih koristi u svrhu obavljanja odredene djelatnosti ili usluge sukladno odredbama
ugovora”.?

Hruvatsko pravo definira koncesije nacelno kao pravo steceno temeljem ugovora
o koncesiji, a sukladno uvjetima sadrzanim u odluci o davanju koncesije (koju je
donijelo odgovarajuce upravno tijelo), a u odnosu na pomorsko dobro, specifi¢no,
kao pravo drZavne vlasti da moze dio pomorskog dobra, koje je inace dobro izvan
pravnog prometa (res extra commercium), iskljuciti iz opce uporabe bilo dijelom ili
u cijelosti, i dati ga fizickoj ili pravnoj osobi na gospodarsko koristenje sukladno
odredenim prostornim planovima. Gradevine i drugi objekti izgradeni na pomor-
skom dobru ¢ine njegov sastavni dio.

Zakonom je jasno odredeno da nikakva stvarna prava nisu dopustena na po-
morskom dobru, ukljucivo i na objektima izgradenima na njemu.

Projekti na pomorskom dobru Cesto ukljucuju velike infrastrukturne projekte,
razvoje luka i marina, koji iziskuju znacajna financijska sredstva.

Zoran Tasi¢, dipl. iur., Dedicato d.o.o., Ljudevita Gaja 49, 10000 Zagreb; e-mail: zoran.tasic@
dedicato.hr

Napomena autora: ovaj je ¢lanak prikaz autorova izlaganja na Drugoj konferenciji AMLC
odrzanoj dana 25. - 26. svibnja, 2017. godine u Opatiji. Medutim, kako je u periodu izmedu
odrzavanja re¢enoga skupa i pisanja ovoga clanka stupio na snagu novi Zakon o koncesijama,
autor u ovome ¢lanku odstupa od svojega izlaganja u dijelu koji se odnosi na stari Zakon o
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Banke koje financiraju takve projekte zahtijevaju organiziran i transparentan
zakonski okvir koncesija, slobodu ugovaranja, pravnu zastitu svih strana ukljuce-
nih u projekt (ukljucivo i mogucnost medunarodne arbitraZe).

Takvi se projekti uobicajeno financiraju putem modela projektnih financiranja
koja zahtijevaju znacajni ulog kapitala i ukljucuju veliki broj sudionika kao sto
su banke, gradevinske firme, investitori, upravitelji projekata, razni dostavljaci i
izvrsitelji raznih usluga, javni sektor, itd. Projektna finaciranja ovise u cijelosti o
prihodu kojeg ostvaruje sam projekt, a koji prihod je jedini izvor otplate kredita, te
o0 “dostupnosti za banku prihvatljivih instrumenata osiguranja na bazi imovine i
prihoda koncesionara, ukljucivo i pravo ‘step-in’, te mogucnosti drzavnih jamsta-
va za uredno ispunjenje obveza preuzetih od strane davatelja koncesije”.

Svrha instrumenata osiguranja (ukljucivo i cesije prava koncesionara iz ra-
znih projektnih ugovora) za ispunjenje koncesionarevih kreditnih obveza je da u
slucaju neispunjenja koncesijskih obveza banka moze “uskociti” u projekt i pre-
uzeti kontrolu nad njime kako bi ga dovela do kraja (umjesto ovrhe instrumenata
osiguranja). Zbog toga su projektni ugovori, ukljucivo ugovor o koncesiji, na pr-
vom mjestu, od izuzetne vaznosti za banku.

Uobicajeno je da instrumenti osiguranja ne imovini koncesionara ne uklju-
¢uju hipoteku na objektima projekta izgradenima na pomorskom dobru. Hrovatsko
pravo ne dopusta zasnivanje hipoteke na pomorskom dobru. Medutim, to nije pre-
preka bankama da financiraju projekte na pomorskom dobru. S aspekta projektnih
financiranja nije potrebno mijenjati zakon da bi se dopustilo osnivanja hipoteke na
pomorskom dobru. Drugi, naprijed navedeni instrumenti osiguranja osnovani u
korist banaka, ukljucivo i izravni ugovori, dovoljni su bankama da bi ucinkovito
kontrolirale projekt kojega financiraju.

Kljucne rijeci: koncesija; ugovori; projektno financiranje; pomorsko dobro;
instrumenti osiguranja; izravni ugovori; hipoteka.

UVOD

Pomorsko dobro je definirano odredbama Glave II Zakona o pomorskom
dobru i morskim lukama?® (“ZPDML") kao opce dobro od interesa za Republiku
Hrvatsku. Ono obuhvacda morsku obalu, luke, nasipe, sprudove, hridi, grebene,
plaze, usca rijeka koje se izlijevaju u more te kanale spojene s morem. Gradevi-
ne i drugi objekti na pomorskom dobru koji su trajno povezani s pomorskim
dobrom smatraju se pripadnos¢u pomorskog dobra. Na pomorskom dobru ne
moZe se stjecati pravo vlasnistva ni druga stvarna prava po bilo kojoj osnovi.

3 Zakono pomorskom dobru i morskim lukama (NN 158/03, 100/04, 141/06, 38/09, 123/11, 56/16).
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Nadalje, gospodarsko koristenje pomorskoga dobra je koristenje pomorskog do-
bra za obavljanje gospodarskih djelatnosti, sa ili bez koristenja postojecih grade-
vina i drugih objekata na pomorskom dobru, te sa ili bez gradnje novih gradevi-
na i drugih objekata na pomorskom dobru.

Nadalje, odredbama 3. Dijela, Glave II ZPDML odredeno je da se naprijed
navedeno gospodarsko koristenje pomorskoga dobra moZe obavljati jedino pu-
tem koncesija, a koncesija na pomorskom dobru je definirana kao pravo kojim se
dio pomorskog dobra djelomic¢no ili potpuno iskljucuje iz opce upotrebe i daje
na posebnu upotrebu ili gospodarsko koriStenje fizickim i pravnim osobama,
sukladno prostornim planovima. Opseg i uvjeti gospodarskog koriStenja po-
morskog dobra, kao i povezana prava i obveze, odreduju se i nastaju sklapanjem
ugovora o koncesiji.

Da je koncesija izuzetno osjetljivo politicko, gospodarsko i pravno pitanje
govori i sama ¢injenica da je ona predmetom mnogih medunarodnih pravnih
uredenja kao Sto su:

¢ OECD Basic Elements of a Law on Concession Agreements, 1999-2000;

e UNCITRAL Legislative Guide on Privately Financed Infrastructure Pro-
jects, 2000;

e UNCITRAL Model Legislative Provisions on Privately Financed Infra-
structure Projects, 2003;

¢ EBRD razne studije o koncesijskim propisima u zemljama njezinoga dje-
lovanja.

Za financijski/bankarski sektor vazno je da u zemlji postoji ureden i transpa-
rentan sustav javnih nabava pri dodjeli koncesija, te da nema cestih promjena u
zakonodavstvu o koncesijama koje mogu ugroziti projekte koje financiraju. Ne-
ophodna je uskladenost zakonskih propisa o koncesijama s drugim propisima
kao i visoka razina sloboda ugovaranja uvjeta koncesije. Vazno je da postojece
zakonodavstvo §titi prava obiju ugovornih strana i dozvoljava najefikasnije rje-
Savanje sporova (ukljucivo i mogucnost inozemne arbitraze), kao i da postoji
financijska sposobnost davatelja koncesija da ispunjava svoje ugovorne obveze.

Europan Bank for Reconstruction and Development: Concession Laws Assesment 2007/8,
Final Report, July 2008.

341



Z. Tasi¢, Financiranje projekata na pomorskom dobru, PPP god. 57 (2018), 172, str. 339-354

UGOVOR O KONCESIJI

Ugovor o koncesiji, njegova svrha i obujam odredeni su dijelom odredbama
ZPDML i Zakona o koncesijama® (“ZK”). Tako ¢lanak 3. ZK upucuje da se kon-
cesija stjece ugovorom o koncesiji, a ¢lanak 5. da je ugovor o koncesiji “upravni
ugovor koji u pisanom obliku i na odredeno vrijeme sklapaju davatelj koncesije i
koncesionar o medusobnim pravima i obvezama vezanim uz danu koncesiju na
temelju odluke o davanju koncesije.”

Nacelno, ugovorom o koncesiji odreduje se gospodarsko koristenje opceg ili
drugog dobra za koje je zakonom odredeno da je dobro od interesa za Republiku
Hrvatsku te, pored prava i ovlastenja davatelja koncesije, prava i obveze kon-
cesionara. Ugovorom se izmedu ostaloga odreduje podrucje pomorskog dobra
koje se daje u koncesiju kao i vremensko razdoblje koncesije. Svrha u koju se
koncesija daje je vazan dio ugovora, kao i iznos duznog investicijskog ulaganja
sukladno studiji gospodarske opravdanosti, a kako bi se ta svrha postigla.

Ugovorom je zabranjen prijenos prava iz koncesije bez izri¢itog odobrenja
davatelja koncesije. Financijske odredbe ugovora o koncesiji utvrduju obvezu
plac¢anja godisnje koncesijske naknade koja se sastoji od stalnog i promjenjivog
dijela i nacin placanja, te formulu uskladivanja iznosa stalnog dijela naknade.
ZK propisuje da ugovorom treba utvrditi obvezu ovlastenika koncesije dostaviti
zaduznicu, garanciju ili drugi instrument osiguranja naplate naknade za konce-
siju, te naknade Stete koja moZe nastati zbog neispunjenja obveza iz ugovora o
koncesiji.

No, iako ZPDML i ZK upucuju da se ugovorom o koncesiji ureduju medu-
sobna prava i obveze davatelja i primatelja koncesije (kao da se radi o ugovoru
gradanskog ili privatnog prava), niti jedan od ovih zakonskih tekstova ne go-
vori niti o jednoj obvezi davatelja koncesije prema koncesionaru, ve¢ samo o
njegovim ovlastenjima i obvezama koje ima prema raznim drZavnim tijelima
(Sto upucuje na ugovore upravnoga prava, ¢ime je zakonodavac unio poprilicnu
zbrku).

Dakle, davatelj koncesije ima samo prava i ovlastenja naplacivati koncesijsku
naknadu, vrsiti kontrolu nad izvrSenjem koncesije, te provoditi svoja ovlastenja i
izvrsavati svoje obveze prema raznim tijelima vlasti koje ima temeljem zakona.

Medutim, da bi se ostvarili maksimalni ciljevi koncesioniranja pomorsko-
ga dobra, ugovorom bi davatelj koncesije (bilo da je to Zupanija, Vlada RH uz

5> Zakon o koncesijama (NN 69/17).
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suglasnost Sabora, lucka uprava) trebao jamciti koncesionaru slobodan pristup
pomorskom dobru i njegovo koriStenje i obvezati se da ¢e poduzimati sve mje-
re potrebne kako bi se koncesionar slobodno mogao koristiti svojim pravima i
ispunjavati svoje obveze. Davatelj koncesije bi se ugovorom trebao obvezati da
¢e odrzavati relevantne zakonske propise na snazi za vrijeme trajanja koncesije,
te se obvezati da ih nece mijenjati ni nadopunjavati bez prethodne suglasnosti
s koncesionarem. Svrha ove odredbe je omoguciti korisniku koncesije da, ako
dodje do takvih izmjena ili dopuna relevantnih zakonskih tekstova koje bi mu
onemogucavale obavljanje koncesije na nacin i pod uvjetima koje su ugovorne
strane imale u vidu kada su sklapale ugovor o koncesiji, ili zahtjeva izmjene re-
levantnih ugovornih odredaba kako bi se ostvarila originalna volja stranaka ili,
ako drugo nije moguce, da u novonastalim okolnostima odustane nekaznjeno
od daljnjeg ispunjenja ugovora.

Nadalje bi se davatelj koncesije trebao ugovorom obvezati da ¢e obavljati
svoje funkcije blagovremeno (izdavanje potrebnih dozvola, odobrenja i sl.), te,
koliko je to u njegovoj moci, pomagati koncesionaru pri dobijanju svih dozvo-
la i odobrenja kod nadleznih tijela koja su mu potrebna kako bi ostvario svoja
ugovorna prava i ispunjavao svoje ugovorne obveze. Vazno je da se davatelj kon-
cesije obveze koncesionaru da ¢e mu omogucditi koristenje svim sredstvima koja
su mu potrebna u ispunjenju ugovora (ukljucivo zaduzivanje na domacem ili
inozemnom trZiStu, uvoz neophodne opreme i materijala, uposljavanje i angazi-
ranje potrebnih strucnjaka, i sl.).

Temeljem ugovora davatelj koncesije ¢e dostavljati koncesionaru sve infor-
macije u svojoj nadleZnosti, a koje su koncesionaru potrebne radi ispunjenja
ugovora i razvoja projekta (o izdanim gradevinskim dozvolama, o stanju u ze-
mljiSnim knjigama, mape s oznacenim pristupima struji, vodi, plinu, o okol-
nim zemljiStima/pomorskim dobrima, itd.). Ujedno bi se trebao obvezati da ¢e
pomagati koncesionaru koliko je god to moguce pri naplati naknada i tarifa od
korisnika usluga koncesije, te omoguciti koncesionaru slobodno pravo prolaza
na podrudjima projekta i prikljucke na struju, vodu, plin.

Ugovorom bi se davatelj koncesije trebao obvezati da se nece uplitati u sva-
kodnevni posao koncesionara osim ako je to izri¢ito ugovoreno

Davatelj koncesije ne bi trebao povlaciti ili jednostrano mijenjati odluke,
uredbe i druge akte donesene radi provedbe koncesije i razvoja projekta, i tre-
bao bi se obvezati da nece mijenjati vlasnicki ili drugi reZim pomorskog dobra
na kojem je izdana koncesija. Svrha ove odredbe bi bila omoguditi korisniku
koncesije da, ako dode do takvih izmjena u vlasnickom rezZimu na pomorskome

343



Z. Tasi¢, Financiranje projekata na pomorskom dobru, PPP god. 57 (2018), 172, str. 339-354

dobru na kojem ima koncesiju, moZze zahtijevati ili adekvatne izmjene ugovora
ili raskid ugovora ako je koncesija u takvim, izmijenjenim uvjetima postala one-
mogucdena.

Za vrijeme trajanja koncesije davatelj koncesije ne bi trebao dopustiti ni
jednoj drugoj osobi obavljati djelatnosti koje bi bile izravna konkurencija ve¢
odobrenoj koncesiji i projektu bez obzira sto bi mu bilo financijski lukrativno u
koncesionarovom susjedstvu dopustiti konkuretnom investitoru gradnju npr.
jos jedne marine. Bez takve ugovorne obveze davatelja koncesije vjerojatno bi se
¢itava financijska projekcija postojeceg koncesionara bitno promijenila. Naravno
da bi takav koncesionar trebao imati ugovorno pravo odluciti sto ¢initi u takvoj,
novoj situaciji.

S apekta investitiora i banaka koje financiraju projekt na pomorskom dobru
vazno je da se davatelj koncesije obveZe da u slucaju ispunjenja uvjeta za raskid
koncesije ili spora pred nadleznim tijelom nece zapoceti pregovore oko prepu-
Stanja koncesije tre¢ima prije konac¢nog raskida ugovora ili pravomoc¢ne odluke
nadleZznoga tijela.

Koncesionar bi temeljem ugovora trebao imati jamstvo davatelja koncesije da
nece uvesti nikakva ogranicenja glede vlasnistva na poslovnim udjelima konce-
sionara (kao Sto je zabrana izdavanja novih poslovnih udjela investitorima, za-
brana zalaganja poslovnih udjela u korist financijskih institucija, i sl.), odnosno
upravljanja u koncesionaru, te da nec¢e nametnuti nikakve nove fiskalne obve-
ze na isplatu dividende vlasnicima koncesionara niti uvesti dodatne namete na
ugovorene tarife i naknade naplative od trecih.

Davatelj koncesije bi se nadalje trebao obvezati da nece poduzimati nikakve
radnje koje bi sprjecavale koncesionara u razvoju projekta, te da ¢e naknaditi
koncesionaru, kao i svakoj osobi koja upravlja koncesionarem i provodi koncesi-
ju, svaku Stetu koja bude nastala uslijed neispunjenja ili krSenja naprijed nave-
denih obveza.

Temeljem ugovora koncesionar bi trebao imati pravo poduzimati sve radnje
potrebne za izvrSenje koncesije, uklju¢ivo pravo da moZe bez utjecaja davate-
lja koncesije zaposliti i otpustiti zaposlenike i kooperante koji rade na provedbi
koncesije, te pravo da moze povecati kapital drustva bilo dodatnim ulozima ili
zaduzivanjem.

Koncesionar bi trebao biti slobodan zakljucivati bilo koje ugovore i nabav-
ljati bilo koju opremu i materijale koji su mu potrebni radi ispunjenja koncesije/
razvoja projekta.
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Radi osiguranja financiranja projekta koncesionaru treba biti omoguceno i
ugovorom da svojim financijerima mozZe ustupiti bilo koja svoja prava koja ima
temeljem ugovora o koncesiji.

Istodobno koncesionar bi trebao biti u obvezi placati koncesijsku naknadu
sukladno ugovoru i ispunjavati ugovor sukladno njegovim uvjetima, a obavije-
Stavati davatelja koncesije o svakoj bitnoj promjenu u njegovoj upravi i vlasnickoj
strukturi.

Koncesionar se treba obvezati da ¢e postupati sukladno relevantnim zakoni-
ma i propisima RH, te da ¢e ispunjavati svoje ugovorne i zakonske obveze glede
svojih zaposlenika.

Obveza koncesionara bi trebala biti poduzimanje mjera potrebnih radi osi-
guranja projekta i osoba koje na njemu rade.

Izri¢itom se odredbom u ugovoru koncesionar treba obvezati da ¢e naknadi-
ti davatelju koncesije svaku Stetu nastalu uslijed neispunjenja ugovora ili nepo-
Stivanja relevantnih zakona i propisa.

FORUM ZA RJESAVANJE SPOROVA 1Z KONCESIJSKOG UGOVORA

Pitanje foruma za rjeSavanje sporova iz koncesijskog ugovora takoder je jed-
no od izuzetno vaZznih i osjetljivih pitanja u mnogim drZzavama svijeta. Naime,
do koje su mjere pojedine drzave spremne dopustiti da se o sporovima vezanim
na njihovom suverenom podrucju odlucuje u nekom stranom forumu i uz pri-
mjenu stranog prava?

RH je ¢lankom 97. ZK odredila da je za rjeSavanje sporova iz koncesijskog
ugovora nadlezan upravni sud RH prema sjedistu davatelja koncesije (bitna pro-
mjena u odnosu na stari Zakon o koncesijama prema kojemu je ¢lankom 49.
nadleZnost za takve sporove bila data trgovackom sudu prema sjedistu davatelja
koncesije).

No, stranke mogu u koncesijskom ugovoru odrediti da ¢e se takvi sporovi
rjeSavati arbitrazno, ali pred arbitrazom na podrudju RH i uz primjenu hrvat-
skoga prava.

Navedenim zakonskim odredbama otiSlo se sasvim u suprotnom pravcu
od onoga kojega zagovaraju medunarodne organizacije i institucije, kao Sto su
EBRD i UNCITRAL, bududi da ugovornim stranama nije ostavljena nikakva
druga mogucnost. Umjesto da ZK odreduje forum za rjeSavanje sporova iz kon-
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cesijskog ugovora (nadleznost upravnog suda), ugovorne bi strane trebale imati
slobodu da u svakom pojedinom slucaju same odrede forum za rjeSavanje spo-
rova. Takvu slobodu ve¢ destelje¢cima imaju drzavne institucije u RH (Ministar-
stvo financija RH, HBOR) kada u drZavnim jamstvima izdanim u korist inoze-
mnih subjekata ugovoraju nadleznost inozemnih sudista za rjeSavanje sporova
iz takvih jamstava i ugovora.

FINANCIRAN]JE PROJEKATA NA POMORSKOM DOBRU

Kao i svako financiranje projekata, tako je i financiranje projekata na pomor-
skom dobru podlozno odredenim rizicima kao Sto su rizik projekta, gradnje,
tehnologije, operativni rizik, rizik trzista (razina slobode trzista/konkurencija),
drzave (politicki, valutni, pravni), naplate od tre¢ih, makroekonomski rizik, ri-
zik nastupa slucaja vise sile, rizik nepribavljanja potrebnih dozvola.

Svaki od navedenih rizika vrlo je sloZen, te bi analiza svakog od njih uzela
previse prostora u ovome radu.

PROJEKTNO FINANCIRANJE

Veliki projekti na pomorskom dobru, kao $to su lucka infrastruktura, mari-
ne, industrijski i energetski projekti i dr. financiraju se najc¢esc¢e putem specific-
nog i najucinkovitijeg oblika financiranja — projektnog financiranja.

Projektna financiranja zahtijevaju visoku razinu kapitala i uklju¢uju znaca-
jan broj sudionika kao $to su banke, investitori, izvodaci radova, upravitelji pro-
jekta, dostavljaci raznih usluga, javni sektor, krajnji korisnici projekta i dr.

Projektno financiranje je specificna struktura kreditiranja koja isklju¢ivo ovi-
si o prihodima koje ostvaruje sam projekt i gdje se sredstva osiguranja povrata
kredita zasnivaju na imovini projekta i pravima sudionika u projektu.

Medunarodna udruga za projektna financiranja (IPFA) definira projektna fi-
nanciranja kao “financiranje dugotrajne infrastrukture, industrijskih projekata
i javnih usluga zasnovano na financijskoj strukturi u kojoj se povrat investicije i
kredita ne ocekuje uopce, ili samo u maloj mjeri, od nikog drugog osim od pri-
hoda samog projekta.

Stoga je razumljivo da je fokus banaka na specificnim pravima sudionika u
projektu temeljem kojih projekt ostvaruje prihode kao jedini izvor otplate kre-

6 www.investopedia.com/terms/p/projectfinance.asp
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dita. Tim viSe Sto u takvom obliku financiranja nema regresnih zahtjeva banaka
prema sudionicima u projektu.

Banka kontrolira realizaciju projekta na nacin da zauzme ulogu aktivnoga
subjekta putem ugovorne dokumentacije koja obuhvaca prava i obveze svih su-
dionika u projektu, prijenose i ustupe tih prava (cesije), komercijalne ugovore
s raznim sudionicima u projektu, izravne ugovore (direct agreements) izmedu
banke, projektnoga drustva (korisnika kredita) i drugih sudionika u projektu, te

veyr

pravo banke da “uskoci” u projekt (step-in right).

Temeljem izravnih ugovora koji joj omogucavaju “step-in right” banka je u pri-
lici sprijeciti raskid ugovora od strane ucesnika u projektu uslijed duznikovog
neispunjenja obveza prije nego sto je banka o tome upoznata i dobila mogucnost
i vrijeme da pokusa ispraviti duznikovo neispunjenje.

Banka moZe sprijeciti podnoSenje stecajnog prijedloga protiv duznika od
strane ucesnika u projektu prije nego je banka o tome upoznata i konzultirana,
te zahtijevati da se bilo koja naknada Stete umjesto duzniku plati banci.

Banka ¢e moc¢i zabraniti zamjenu bilo kojeg ucesnika u projektu bez njene
suglasnosti kao i zabraniti bilo kakve izmjene ugovora izmedu duznika i trec¢ih
ucesnika u projektu bez njene suglasnosti i aktivnog ucesca. Imat ¢e pravo zahti-
jevati da sve relevantne police osiguranja imovine projekta glase na banku kao
osiguranika.

U svrhu realizacije projekta banka ¢e moci zahtijevati da bude prisutna na
svim relevantnim sastancima, te da ima slobodan pristup projektu i svim od-
govornim osobama u projektu, kao i pristup ra¢unovodstvenim, tehnickim i
drugim informacijama i dokumentima koji se odnose na projekt kao i preuzeti
preslike istih kako bi u bilo koje doba mogla kontrolirati projekt.

Ukoliko banka odluci ostvariti svoja “step-in rights” i dovesti projekt do
kraja, temeljem takvog ugovora moci ¢e zahtijevati da joj izvodaci u projektu
predaju svu projektnu dokumentaciju, te traziti da svi podizvodaci na projektu
kao i njihovi ugovori s glavnim izvodacem budu preneseni na banku u slucaju
neispunjenja obveza glavnog izvodaca.

Vazno je napomenuti da bi u naprijed navedenim slucajevima banka prista-
la prihvatiti na sebe samo one obveze iz ugovora koje nastupaju za nju nakon
njenog “ulaska” na mjesto duznika, a imala bi u svoju korist sva jamstva trec¢ih
iz ugovora. Ovo iz razloga Sto banka ne Zeli na sebe preuzeti obveze za koje nije
odgovarala bez obzira sto je temeljem ugovora o kreditu imala pravo, ali ne i
obvezu, kontrolirati duznikovo ispunjenje takvih obveza.
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Stoga je izuzetno vazno da banka dobije na uvid i prethodno odobrenje sve
ugovore duznika s tre¢ima koji su relevantni za projekt kojeg banka financira.

Standardna ugovorna struktura ukljucuje ugovore neophodne za realizaciju
projekta (ugovor o gradenju projekta na pomorskom dobru, garancije za dobro
izvrsenje posla, osiguranje izgradenih objekata, ugovori o dostavi elektricne
struje, vode, plina, i dr.), ugovore javne nabave, ugovore o upravljanju objektom
na pomorskom dobru i za njegovo odrzavanje, ugovore o pruZanju raznih teh-
nickih usluga projektu, dionicarske ugovore o obvezama investitora na uplate
i povecanja kapitala u projektnome drustvu, ugovore o prodaji buducega proi-
zvoda (npr. ugovori o zakupu i prodaji vezova u marini, ugovori o najmu pro-
stora u hangarima ili silosima izgradenim na temelju koncesije na pomorskom
dobru, ugovori o obavljanju luckih djelatnosti i pruzanju luckih usluga, idr.).

Shema navedenih ugovornih odnosa mogla bi se graficki prikazati:

Sponzor | Sponzor I

Kapital Kapital
lzvodat radova Ugovor o gradenju Ugavor Dostavljaé
opreme
Projektno drustvo
Ugovol Ugovor o koncesiji
Upravljanje i odriavanje Davatelj koncesija
Ugovor ¢ kreditu
Ugovor Ugovor o najmu vezova jli

rostora

Karisnik vezova

Tehnicke usluge lugkih usluga

INSTRUMENTI OSIGURANJA FINANCIRANJA

Kada je rije¢ o instrumentima osiguranja financiranja oni najces¢e ukljucuju:

(@) ugovor o zalogu koncesije;
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(b)

©

(d)
©
()

ugovor o ustupu (cesiji) prava potrazivanja i svih drugih prava iz ugo-
vora 0 najmu vezova u marini, ugovora o gradenju objekata u marini,
police osiguranja objekata, kao i svih drugih ugovora u vezi s projek-
tom vrijednost kojih prelazi odredeni iznos, zajedno sa svim potrebnim
obavijestima tre¢ima kao i svim upisima navedenih instrumenata osi-
guranja u Upisniku sudskih i javnobiljeznic¢kih osiguranja kojega vodi
FINA, odnosno u Upisniku koncesija kojega vodi nadlezno Ministarstvo,
potrebnim da bi bili perfektni i ovrsivi;

izravni ugovori izmedu banke, projektnog drustva i trecih, kao sto su
davatelj koncesije, izvodaci radova, osobe zaduZene za upravljanje i odr-
zavanje projekta, dostavlja¢i opreme i tehnickih usluga;

ugovor o zalogu poslovnih udjela u projektnom drustvuy;

ugovor o zalogu na bankovnim racunima projektnoga drustva;

mjenica i zaduZnica projektnoga drustva kao instrument naplate potra-
Zivanja.

Odnos instrumenata osiguranja se moze graficki prikazati kako slijedi:

Sgonzorl SQOHZOF 1}

Izvodat radova

lzravni ugovor

Upravljanje i odriavanje

Zalog na poslovnim udjelima

Projektno drustve

Zalog na poslovnim udjelima

Dostavljat
opreme

lzravni ugovor

Davatelj koncesije

S -

Instrument| osiguranija
lzravni ugovor

Ani ugovor

Tehnitke usluge

/ Bznka
Zravni ugovar
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(O prijenosu ugovora o koncesiji i zaloznom pravu na koncesiji kao instru-
mentima osiguranja financiranja vidi ¢lanak 66. i 67. ZK i ¢lanak 34. ZPDML, te
literaturu)’.

Ovdje ¢emo se osvrnuti samo na izravne ugovore i na zalog na poslovnim
udjelima.

IZRAVNI UGOVORI

Jedan od specificnih oblika instrumenata osiguranja projektnih financiranja
svakako su tzv. izravni ugovori (engl. Direct Agreements).

Da bi banka mogla vrsiti izravnu kontrolu nad ugovornim odnosima koji
¢ine projekt, te imala pravo i mogucnost utjecaja na njihovo ispunjenje, izravni
ugovor izmedu npr. davatelja koncesije, koncesionara i banke je za banku vazno
sredstvo osiguranja kredita.

Glavna svrha izravnog ugovora je omoguciti banci da intervenira u sluca-
ju da su u odnosima izmedu davatelja koncesije i koncesionara nastupile takve
okolnosti koje negativno utjecu na realizaciju projekta, te mogu dovesti i do ra-
skida ugovora o koncesiji, odnosno otkazivanja koncesije od strane davatelja, a
Sto bi ozbiljno ugrozilo izglede za povrat financiranja.

Tako npr. davatelj koncesije bi bio u obvezi o svojoj odluci o jednostranom
raskidu ugovora ili otkazu koncesije prethodno obavijestiti i banku koja je finan-
cirala projekt. Takva je obveza davatelja koncesionara postojala i u ¢lanku 47(3)
bivseg Zakona o koncesijama?®, ali je novim ZK ta obveza izbacena (vidi ¢lanak
73(3) ZK).

Temeljem izravnog ugovora bi se u obavijesti banci naveli razlozi koji su do-
veli do raskida ugovora, te dao banci odredeni vremenski period (npr. 60 - 90
dana) u kojem bi banka pokusala predloZiti rjeSenje problema kako bi se nasta-
vilo s koncesijom i financiranjem projekta, a davatelj koncesije bi se obvezao u
tom slucaju poduzeti Sto je potrebno radi uvodenja novog koncesionara u kon-
cesiju kako bi se projekt u cijelosti realizirao. (Takvu mogucnost predvidao je i

¢lanak 41(4) reenoga starog Zakona o koncesijama).
7 Tasié, Z., Zalozno pravo na koncesiji na pomorskom dobru, Poredbeno pomorsko pravo — Compara-
tive Maritime Law, god. 48, br. 163 (2009); Jel¢i¢, O., Raspolaganje koncesijom prema novom Zakonu
o koncesijama, www.pomorskodobro.com; Stankovi¢, G., Raspolaganje koncesijom na pomorskom
dobru: prijenos, potkoncesija, zalaganje, Zbornik radova “Pomorsko dobro u fokusu znanosti i
pragme”, Rijeka, 2005., str. 37-53; Bolanca, D., Koncesije na pomorskom dobru — novine u hrvatskom
zakonodavstvu, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 46, br. 1, 2009, str. 71-95.

8 (NN 143/12).
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Izravni ugovor je takoder od koristi i za davatelja koncesije, budu¢i da se
njime otvara mogucnost da banka “spasi” projekt i time otkloni razloge otkazi-
vanja koncesije i raskida ugovora o koncesiji.

Slicne se odredbe nalaze i u izravnim ugovorima izmedu banke, koncesio-
nara i ostalih sudionika u projektu temeljem raznih drugih, naprijed navedenih
ugovora.

ZALOG NA POSLOVNIM UDJELIMA

Iako je nacelno pravilo zaloZnoga prava da u slucaju neispunjenja osigura-
ne trazbine po kreditu o njenom dospijecu zalozni vjerovnik moZe svoje pravo
namiriti iz vrijednosti zaloga, dakle njegovom prodajom sudskim putem, kod
projektnih financiranja to nije primarna svrha zaloga na poslovnim udjelima.
Medutim, primarna svrha ovog instrumenta osiguranja nije prodaja sudskim
putem zaloZenih poslovnih udjela radi namirenja dospjele traZbine (tim viSe Sto
prava koja proizlaze iz poslovnih udjela nemaju ni burzovnu niti trzisnu cije-
nu). Primarna je svrha ovog zaloZznog prava da se zaloZeni udjeli u projektnom
drustvu, izvansudskim putem, prenesu u vlasniStvo novog investitora koji ce
realizirati projekt do kraja.

Naime, po svojoj prirodi zalog na poslovnim udjelima je zalog na pravima
koja proizlaze iz vlasnistva na poslovnim udjelima, pa ako zalozni duznik/vla-
snik udjela nije takvo namirivanje izricito iskljucio u trenutku osnivanja zaloga,
banka ce biti ovlastena prenijeti zalozene poslovne udjele novom investitoru bilo
putem javne drazbe ili izravnom nagodbom, ali jedino ako takvo ovlastenje ima
na temelju pravnoga posla (vidi odredbe ¢lanka 336. i 337. Zakona o vlasnistvu i
drugim stvarnim pravima’

Stoga je vazno za banku da ugovor o osnivanju zaloznoga prava na poslov-
nim udjelima projektnoga drustva ne sadrZzi odredbe kojima je namirivanje traz-
bine izvansudskim putem izricito iskljuc¢eno, a da sadrzi odredbe temeljem kojih
¢e banka biti ovlastena prenijeti zaloZene poslovne udjele novom investitoru bilo
putem javne drazbe ili izravhom nagodbom. Radi postizanja punog ucinka u
ovrsnom postupku potrebno je da takav ugovor bude sacinjen u formi javnobi-
ljeznickog akta, te da bude upisan u Upisniku sudskih i javnobiljeznickih osigu-
ranja kojega vodi FINA.

9 Zakon o vlasnistvu i drugim stvarnim pravima (NN 81/2015).
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SVRHA OSIGURANJA

Imajudi u vidu da je primarna svrha instrumenata osiguranja u projektnim
financiranjima realizacija projekta u cjelini, a ne njegova ovrha, navedeni in-
strumenti osiguranja, ukljucivo izravni ugovori i zalog na poslovnim udjelima
u projektnom drustvu, trebaju biti sacinjeni tako da banka, u slucaju problema
s otplatom kredita, ne mora odmah pokretati postupak ovrhe, ve¢ da temeljem
ugovorne dokumentacije ima pravo preuzeti kontrolu nad projektom, te podu-
zeti mnoge druge mjere u cilju njegove realizacije, ukljucivo i prodaju samog
projekta.

HIPOTEKA NA POMORSKOM DOBRU

Posljednjih nekoliko godina javnost je upoznata s prijedlogom da se u rele-
vantne zakonske propise unese mogucnost osnivanja stvarnih prava (ukljucivo
vlasnistvo i zaloZno pravo (hipoteka)) na pomorskom dobru, a kao argument za
navedeni prijedlog koristi se ¢esto navodno zahtijevanje financijskih institucija
da bi se uz takav instrument osiguranja kredita u vec¢oj mjeri financirali projekti
na pomorskom dobru.

Iz naprijed navedene strukture financiranja projekata na pomorskom dobru
i navedenih uobicajenih instrumenata osiguranja kredita dade se primijetiti da
medu njima nije predvidena niti hipoteka na pomorskom dobru niti hipoteka na
objektima izgradenima na pomorskom dobru, bududi da takav instrument osi-
guranja zapravo nije ni potreban. Iz navedenoga se moze zakljuciti da naprijed
navedeni argument za hipoteku ne stoji.

Bilo je puno prijedloga da se zakonom dopusti zasnivanje hipoteke na objek-
tima izgradenima na pomorskome dobru (temeljem nacela odvojenosti grade-
vine od zemljista po osnovi koncesije), a za vrijeme dok traje koncesija. Medu-
tim, treba imati u vidu da temeljem ZK i ZPDML, kao i koncesijskog ugovora,
koncesija moze prestati i prije o ugovorenoga roka, bilo krivnjom koncesionara,
bilo krivnjom davatelja koncesije. U tom bi slucaju automatski prestala vrijediti i
takva hipoteka. I to ba$ u trenutku kada je hipotekarnom vjerovniku najpotreb-
nija, buduci da ¢e u takvom slucaju najvjerojatnije do¢i i do neispunjenja ugovora
o kreditu od strane koncesionara.
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Summary:

FINANCING PROJECTS ON MARITIME DOMAIN

Concessions rise very sensitive political, economic and legal issues in many countries
worldwide. Even defining the term “concession” can be a complicated and not very
straightforward exercise. OECD accepted definition of a concession as: “a grant to a
private firm of the right to operate a defined infrastructure service and to receive revenues
deriving from it. The concessionaire takes possession of the relevant assets (but ownership
usually remains with the government) and uses them to provide the relevant product or
service according to the terms of the contract.”

Croatian law defines concession generally as a right acquired pursuant to a conce-
ssion contract subject to terms set out in the decision on concession (granted by a rele-
vant authority) and, in respect of maritime domain, more specifically, as a right (of the
Government authority) to exclude a part of maritime domain from the public use, either
partly or completely, and to grant it to individuals or corporations for their commercial
use subject to the relevant area planning. Buildings and other units erected on a maritime
domain form its integral part.

The law makes it clear that no property rights can be created on any part of maritime
domain including buildings and units erected thereon.

Projects developed on maritime domain often include large infrastructure projects,
development of ports and marinas which require substantial financing,
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Banks that provide financing to such projects require organised and transparent con-
cession laws and requlations, freedom of contract, legal protection of all parties involved
(including a possibility of international arbitration).

Projects of that kind are normally financed through project finance scheme which
requires high level of capital and involves a substantial number of participants such as
banks, contractors, investors, project managers, service suppliers, public sector, etc. Pro-
ject finance scheme depends entirely on income generated by the project itself which in-
come is the only source of repayment of financing and on “the availability of reliable
security instruments on the assets and cash flow of the concessionaire in favour of len-
ders, including ‘step-in’ rights and the possibility of government financial support or the
guarantee by the contracting authority of proper fulfilment of its obligations.”

The purpose of having security instruments (including assignment of concessionaire’s
rights under the project contracts) for the concessionaire’s loan obligations, is that in the
event of the concessionaire’s default the bank can “’step-in” and take full control over the
project (instead of enforcing the securities) and make sure that the project is completed.
That is why the project contracts, including concession contract in the first place, are of
paramount importance for the banks.

Normally, the security instruments on the concessionaire’s assets do not include
mortgage on the project buildings and other units developed on the maritime domain.
Croatian law does not allow for creation of a mortgage on maritime domain. That, howe-
ver, is not an obstacle for the banks to provide financing for projects developed on mariti-
me domain. From project finance banks’ point of view it is not necessary to change the law
in order to allow creation of mortgage on maritime domain. Other security instruments
created in favour of the banks providing project finance, including direct agreements, are
normally sufficient for the banks to control the project.

Key words: concession; contract; project finance; maritime domain; securities; di-
rect agreements; mortgage.
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Terorizam jest potpuna negacija demokracije i svih priznatih vrijednosti su-
vremenog svijeta, te kao takav danas slovi za kljucni destabilizacijski faktor pri
postizanju medunarodne i nacionalne sigurnosti. Pomorski terorizam, kao jedan
od njegovih pojavnih oblika, predstavlja golemu prijetnju ljudskim Zivotima, mor-
skom okolisu i sigurnosti plovidbe uopce. Medunarodna zajednica, ukljucujuci
Europsku uniju, posljednjih je tridesetak godina poduzela razlicite aktivnosti, s
ciljem prevencije terorizma, a koje su se dodatno intenzivirale nakon teroristic-
kog napada na SAD u rujnu 2001. godine. Donesen je cijeli niz pravnih pro-
pisa na medunarodnoj i na nacionalnoj razini koji, prilicno sustavno, reguliraju
ovu problematiku. Autori u ovom radu daju osvrt na relevantne pravne propise
s posebnim osvrtom na ulogu Obalne straze Republike Hrvatske u borbi protiv
pomorskog terorizma.

Kljucne rijeci: terorizam; pomorski terorizam; pravni okvir; Obalna straza
Republike Hrovatske.

1. UVODNO O TERORIZMU

Terorizam, danas, predstavlja jednu od najvecih prijetnji demokraciji, slo-

bodi i miru — idealima modernog drustva. Radi se o prijetnji koja ne poznaje
drzavne granice i moZe jednako pogoditi ljude i drzave neovisno o njihovom
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geografskom polozaju.! Postoje razli¢ite definicije terorizma, a prva od njih na-
stala je jos 1937. godine u okviru Konvencije o prevenciji i kaZnjavanju terorizma
Lige naroda. Prema toj definiciji terorizam je kriminalni ¢in usmjeren protiv drzave s
namjerom stvaranja straha kod ljudi, grupa ljudi ili drustva u cjelini.? Danas najraspro-
stranjenija definicija, ona Vijeca sigurnosti iz 2004. godine, terorizmom smatra
svaki Cin proveden s namjerom izazivanja smrti ili nanosenja teskih ozljeda civilima sa
svrhom zastrasivanja populacije ili odvracanja vlada ili medunarodnih organizacija od
poduzimanja nekog ¢ina.*> lako postoji niz definicija terorizma,* koje kao njegove
bitne elemente isticu uporabu nezakonitog nasilja ili prijetnju nasiljem protiv
civilnog stanovnistva kako bi se ostvarili politicki, vjerski, ideoloski ili drugi
ciljevi, u medunarodnopravnim dokumentima, danas, ne egzistira jedinstvena
definicija terorizma. Upravo taj nedostatak predstavlja jednu od klju¢nih otegot-
nih okolnosti u borbi protiv ove posasti modernog vremena.’

Medunarodna zajednica je posljednjih tridesetak godina poduzela razlicite
aktivnosti, s ciljem prevencije terorizma, a koje su se dodatno intenzivirale nakon
teroristickog napada na SAD 11. rujna 2001. godine. Spomenuti dogadaj ju je uje-
dinio te potaknuo najasno opredjeljenje modernog drustva na zaustavljanje me-
dunarodnog terorizma.® Nazalost, nakon strahovitih razaranja koja su pogodila

Dragan Bolanca — Petra Amizi¢ Jelov¢i¢, Combating Maritime Terrorism Under the International
Law and European Law, International Workshop on Law and Politics, Istanbul, Turkey, 2-3 April
2016, Scientific Cooperations International Journal of Law and Politics Vol 2, Issue 1, July 2016,
str. 33-48.

Drugi svjetski rat omeo je pokusaj njene ratifikacije i nikad nije stupila na snagu. Davor Deren-
¢inovi¢, Novi antiterorizam na razmedu depolitizacije i dejuridizacije, Zbornik Pravnog fakulteta u
Zagrebu, sv. 52., br. 3-4, 2002., str. 545-573.

3 S/RES/1566(2004)

Terorizam je nezakonita, sistematska upotreba nasilja i izazivanje straha, radi ostvariva-
nja odredenih politickih ciljeva. Tako: Boris Krivokapi¢, Mir i rat u medunarodnim odnosima
i pravu, Beograd, 2017, str. 239. Sam pojam terorizam potjece od latinske rijeci teror koja
znadi strah i u modernu politicku terminologiju ulazi kao proklamirani naziv za 10-mjesec¢ni
sustav nasilja u vrijeme kulminacije Francuske revolucije od 1793.-1794., kada je preko 1400
ljudi smaknuto na giljotini.

Terorizam je nezakonita sustavna upotreba sile i izazivanje straha radi postizanja odredenih
politickih ciljeva. Opsirnije vidi: Boris Krivokapi¢, Enciklopedijski rje¢nik medunarodnog prava i
medunarodnih odnosa, Beograd, 2010., str. 1062-1065. Sto se sve smatra kaznenim djelom teroriz-
ma, kao i niz drugih kaznenih djela koja se dovode u vezu s terorizmom, sukladno odredbama
Kaznenog zakona RH (N.N., br. 125/11, 144/12, 56/15, 61/15, 101/17) vidi: ¢l. 97.-193. Kaznenog
zakona RH.

Zana Pedi¢, Odnos medunarodnog i europskog pravnog okvira za suzbijanje terorizma, Zagrebacka
pravna revija, Vol. 1., No. 1., 2012, str. 59.
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SAD 2001. godine, u godinama koje su uslijedile niz teroristickih napada zadesio
je i europski kontinent. Na udaru su najcesce bile europske prijestolnice, medu-
tim, zabiljeZen je niz teroristickih napada i u drugim europskim gradovima.’

2. MEDUNARODNOPRAVNI OKVIR BORBE PROTIV TERORIZMA

Ujedinjeni narodi imaju najvazniju ulogu u suzbijanju medunarodnog tero-
rizma i u “ratu protiv terorizma” te je to jedna od primarnih zadac¢a navedene
organizacije, koja proizlazi iz ¢lanaka 24. i 41.% Povelje Ujedinjenih naroda.’ Pri-
likom pravnog uredenja ove problematike, kao najdelikatnije pitanje nametnu-
lo se ono o pravu drzave na samoobranu. Naime, ¢l. 51. Povelje daje pravo na
individualnu i kolektivnhu samoobranu od napada, odnosno agresije drzava.’

Povecdanju zabrinutosti gradana pridonijeli su i teroristicki napadi, poput onih koji su se do-
godili u Parizu 2015,, te u Istanbulu, Bruxellesu i Nici 2016. godine. Vidi: Petra Amizi¢ Jelov¢ic¢
— Ena Siris¢evi¢, Nova Europska granicna i obalna straZa kao jamstvo pomorske sigurnosti, Zbornik
radova 1. Medunarodne znanstvene konferencije pomorskog prava “Suvremeni izazovi po-
morske plovidbe — ISCML Split 2016”7, Split, 2017, str. 10.

Prema ¢l. 24. Povelje Ujedinjenih naroda da bi se osigurala brza i djelotvorna akcija Ujedinje-
nih naroda, njihovi Clanovi povijeravaju Vije¢u sigurnosti prvenstvenu odgovornost za odr-
zavanje Medunarodnog mira i sigurnosti, i pristaju da Vijece sigurnosti radi u njihovo ime
kad obavlja svoje duznosti na temelju te odgovornosti. Vijece sigurnosti moze odluciti kakve
mjere, koje ne ukljucuju upotrebu oruzane sile, treba poduzeti da se provedu u djelo njegove
odluke, i moze pozvati ¢lanove Ujedinjenih naroda da primjene te mjere. One mogu obu-
hvatiti potpuni ili djelomicni prekid ekonomskih odnosa te Zeljeznickih, pomorskih, zra¢nih,
postanskih, telegrafskih, radio i drugih sredstava veze, kao i prekid diplomatskih odnosa (cl.
41. Povelje). Vidi: Povelja UN-a, N.N. - M.U,, br. 15/1993. Vidi, takoder: Boris Krivokapi¢, Medu-
narodno javno pravo, Beograd 2017, str. 401.

Prije teroristickog napada na SAD 2001. podrucdje terorizma bilo je ve¢im dijelom u domeni
rada Opce skupstine, koja je donosila konvencije za borbu protiv terorizma kao tzv. soft law
instrumente. Nakon 2001. borba protiv terorizma dospijeva u zariste Vijeca sigurnosti, tvorca
pravno obvezujucih rezolucija. Time je ucinjen radikalan zaokret u odnosu na dotadasnji rad
Ujedinjenih naroda, a rezolucije koje je Vijece sigurnosti donijelo nisu vise bile vezane za spe-
cifiéne incidente i nisu vremenski ogranicene, nego se odnose na svaki ¢in terorizma koji je
prijetnja miru i sigurnosti, bez obzira na ozbiljnost i medunarodne ucinke. Ben Saul, Definition
of “Terrorism” in the UN Security Council: 1985-2004, Chinese Journal of International Law, sv.
4, br. 1, 2005, str. 141-166.

Clanak 51. Povelje UN-a: “Nista u ovoj Povelji ne dira prirodno pravo individualne ili kolektiv-
ne samoobrane u slucaju oruzanog napada na nekoga ¢lana Ujedinjenih naroda sve dok Vijece
sigurnosti ne poduzme mjere potrebne za odrzavanje medunarodnog mira i sigurnosti. Mjere
koje ¢lanovi poduzmu u vrsenju toga prava samoobrane odmah se dojavljuju Vijecu sigurnosti
i niposto ne diraju u ovlasti i duznosti Vije¢a sigurnosti da na temelju ove Povelje djeluje sva-
kog casa na nacin koji smatra potrebnim za odrzavanje ili uspostavljanje medunarodnog mira
i sigurnosti”.

10
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Medutim, pod utjecajem SAD-a, nakon teroristickih napada 2001., rezolucijama
Vijeca sigurnosti Ujedinjenih naroda pokusalo se izjednaciti teroristicki ¢in s
¢inom agresije, odnosno s napadom jedne drzave na drugu, a $to podrazumijeva
pravo drzave na odgovor."

U okviru Ujedinjenih naroda, odnosno u Op¢oj skupstini, prihvaceno je tri-
naest klju¢nih konvencija i dva protokola vezana uz borbu protiv terorizma,'
a Vijece sigurnosti Ujedinjenih naroda donijelo je cijeli niz rezolucija s istim ci-
ljem.”* Treba svakako spomenuti i Globalnu strategiju za borbu protiv teroriz-
ma koju su 2006. godine donijeli Ujedinjeni narodi.”* Njome je naglaSena vaznost

1" Navedeno je pravo proklamirano Rezolucijom 1373. Rezolucija 1373 Vije¢a sigurnosti, done-

sena 17 dana nakon teroristickog napada na SAD 2001., sadrzava sveobuhvatnu strategiju za
borbu protiv medunarodnog terorizma i obvezuje drzave ¢lanice pojedinac¢no i kolektivno
na odbijanje pruzanja utocista i financijske pomodi teroristima te na privodenje takvih osoba
pravdi. Medutim, pri Sirokom tumacenju prava na samoobranu treba biti oprezan i zbog toga
§to su mnoge zemlje zloupotrijebile ovlasti dane Rezolucijom 1373 Vijeca sigurnosti Ujedi-
njenih naroda te su se pod krinkom obracuna s terorizmom usmjerile protiv neprijatelja svo-
jeg rezima, uz obrazloZenje da se terorizam ne smije tolerirati jer on unistava ljudska prava
i temeljne slobode. Christopher C. Joyner, The United Nations and Terrorism: Rethinking Legal
Tensions Between National Security, Human Rights and Civil Liberties, Policy in International
Studies, International Studies Perspectives, sv. 5, br. 3, 2004, str. 247.

Konvencija o kaznjivim djelima i nekim drugim radnjama u zrakoplovima (1963.), Konven-
cija o suzbijanju nezakonitih otmica zrakoplova (1970.), Konvencija o suzbijanju nezakonitih
postupaka protiv sigurnosti civilnog zrakoplovstva (1971.), Protokol o suzbijanju nezakoni-
tih akata nasilja na aerodromima koji opsluzuju medunarodno civilno zrakoplovstvo (1988.),
Konvencija o sprjecavanju i kaznjavanju kaznenih djela protiv osoba pod medunarodnom za-
Stitom (1973.), Konvencija protiv uzimanja talaca (1979.), Konvencija o fizickoj zastiti nuklear-
nog materijala (1980.), Konvencija o suzbijanju protupravnih ¢ina usmjerenih protiv sigurnosti
pomorske plovidbe (1988.), Protokol o suzbijanju nezakonitih ¢ina protiv sigurnosti fiksnih
platformi smjestenih na epikontinentalnom pojasu (1988.), Konvencija o oznacavanju plastic-
nog eksploziva radi detekcije (1991.), Konvencija o teroristickim bombaskim napadima (1999.),
Konvencija o suzbijanju financiranja terorizma (1999.), Medunarodna konvencija o suzbijanju
akata nuklearnog terorizma (2005.). Vidi. Pedic, 7., 0.c., str. 62.

12

13 Ukupno 45 rezolucija koje se doti¢u pitanja borbe protiv terorizma, 34 nakon 11. rujna 2001.

Ve¢ spomenutom Rezolucijom 1373 drzavama c¢lanicama namece se nekoliko vaznih obveza,
poput sprjecavanja terorista u prelazenju granice i regulacije izdavanja putnickih dokumenata
(zabrane vezane uz putovanje), sprjecavanje mogucnosti nabave oruzja (embargo na oruzje) te
onemogucivanje pruzanja utocista onima koji planiraju i potpomazu teroristicke ¢inove ili su
njihovi pocinitelji, a od drzava se ocekuje i privodenje pocinitelja pravdi i njihovo kaznjavanje.
Jednako tako drzavama je nametnuta veca obveza pomoci u istragama vezanima za terorizam,
obveza stroze prevencije i sprjeavanja financiranja terorizma, kojom se zahtijeva kriminaliza-
cija opskrbe ili prikupljanja fondova za teroriste. Rezolucijom je drzavama dano pravo da bez

zastoja zamrznu sredstva terorista i onih koji ih financiraju diljem svijeta. Ibidem, str. 64.

Y Engl. United Nations Global Counter-Terrorism Strategy. Tekst Vidi: www.un.org/counterterrorism/

ctitflen/un-global-counter-terrorism-strategy
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rjeSavanja pitanja koja mogu potencijalno potaknuti terorizam, poput nerijese-
nih konflikata, diskriminacije, krSenja ljudskih prava i sl.”

Unatoc svim naporima za $to sustavnijom regulativom medunarodnog tero-
rizma izostao je rezultat u smislu jedinstvene definicije terorizma, $to je, u ko-
nacnici, onemogucilo donosenje unificirane antiteroristicke konvencije. Slijedom
toga, svaka od postojecih teroristickih konvencija, tek parcijalno inkriminira po-
jedina teroristicka djelovanja ovisno o objektima ili na¢inima napada.’

2.1. Europski pravni okvir borbe protiv terorizma

Borba protiv terorizma u Europskoj Uniji zapocela je prije vise od 40 godina,
tocnije 1975., kada su tadasnje drZave clanice osnovale skupinu TREVI sastav-
ljenu od sluzbenika ministarstava pravosuda i unutarnjih poslova, radi surad-
nje i razmjene informacija, medu ostalim i u podrucju borbe protiv terorizma.”
Izuzetno vaznu ulogu u ovoj borbi zauzima i Vijece Europe."” Aktivnosti Vijeca

15 Strategijom je ustanovljena i Radna skupina za borbu protiv terorizma. Uloga je te radne sku-
pine jacanje koordinacije i koherentnosti drzava u borbi protiv terorizma, a sastoji se od 31
medunarodnog subjekta.

16

17

Derencinovi¢, D., o.c., str. 546.

Osnivanje skupine TREVI bilo je potaknuto talackom krizom i ubojstvima tijekom Olimpij-
skih igara u Miinchenu 1972. Svrha je skupine TREVI sprjecavati terorizam, radikalizam, ek-
stremizam i nasilje. Njezina se osnovna djelatnost odnosila na razmjenu informacija o tero-
ristickim aktivnostima, sigurnosnim pitanjima zracnog prometa, nuklearnih elektrana i sl.
Skupina TREVI nastala je tijekom sastanka na vrhu Europskog vije¢a u Rimu 1975., a nakon
stupanja na snagu Ugovora iz Maastrichta integrirana je u IIL. stup — pravosude i unutarnje
poslove. Gunther Hauser — Frantz Kernic, European Security in Transition, Routledge, UK, 2006.,
str. 145-160. Teroristicki ¢in poznat kao Miinchenski masakr dogodio se na Ljetnim olimpij-
skim igrama 1972. u Miinchenu, kada je osam palestinskih terorista iz organizacije Crni rujan
ubilo dvojicu, a otelo devet izraelskih sportasa, koje su drzali kao taoce. Svi su taoci ubijeni
tijekom akcije njemacke policije u pokusaju spasavanja, pet je otmicara ubijeno, a trojica su
uhicena i predana Libiji. Maria R. Haberfeld — Joseph F. King — Charles A. Lieberman, Terro-
rism Within Comparative International Context — The Counter Terrorism Response and Preparedness,
New York, 20009. str. 1-177.

Vijece Europe utemeljilo je 5. svibnja 1949. u Londonu deset europskih drzava, zele¢i uc¢vrstiti
demokraciju, vladavinu prava i zastitu ljudskih prava na europskom kontinentu kako se stra-
hote dvaju svjetskih ratova vise nikad ne bi ponovile. U studenome 1950. u Rimu usvojena
je Europska konvencija o zastiti ljudskih prava i temeljnih sloboda, u skladu s kojom je 1959.
utemeljen Europski sud za ljudska prava. Republika Hrvatska punopravna je clanica Vijeca
Europe od 6. studenog 1996. godine. Nakon sto je u godinama nakon primitka u ¢lanstvo po-
stupno usvojila potrebne standarde te ispunila pristupne obveze (monitoring Parlamentarne
skupstine u odnosu na RH zakljucen je 2000., a tzv. post-monitoring dijalog 2003. godine), RH
danas uziva polozaj aktivne ¢lanice koja primjenjuje usvojene standarde te konstruktivno
sudjeluje u programima i aktivnostima Organizacije. http://www.mvep.hr/hr/vanjska-politika/
multilateralni-odnosiO/multi-org-inicijative/vijece-europe/
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Europe u suzbijanju terorizma idu u tri smjera: u smjeru jacanja pravne zastite
od terorizma, zastite temeljnih vrijednosti i rjeSavanja uzroka terorizma.”

Pravo EU-a predstavlja specifi¢an pravni sustav u kojem postoje podrucja
razli¢itog djelokruga sukladno stupnju odricanja drzava ¢lanica od vlastitog
suvereniteta. Postoje, dakle, podrucja u izri¢itom djelokrugu Unije, podrucja u
izri¢itom djelokrugu drzava ¢lanica te podrucja u kojima Unija i drZave ¢lanice
dijele ovlasti. Borba protiv terorizma u EU-u dotice se svih triju nekadasnjih
stupova EU-a.” Iako je svaki stup imao svoje naglasene specifi¢nosti, II. je stup,
zbog toga Sto se drzave clanice nisu odrekle svojeg suvereniteta u korist Unije
te se suradnja u tom okviru svodi na meduvladinu suradnju, “najrizi¢nije” pod-
rucje u smislu potencijalno razlic¢itoga i neuskladenog djelovanja drzava clanica.
Iako, dakle, sve drzave ¢lanice Europske Unije bez sumnje iskazuju svoju punu
opredijeljenost za borbu protiv terorizma, njihov odgovor na prijetnju terorizma
je, vrlo Cesto, razli¢it. Medutim, suradnja drZava ¢lanica u borbi protiv terorizma
nema alternative jer borba drzava “samih za sebe” nije dovoljna i one pojedinac-
no ne mogu voditi u¢inkovitu borbu protiv terorizma jer su u mnogim podruc-
jima meduovisne.”!

Europsko vijece je vrlo brzo nakon napada na SAD 21. rujna 2001. usvojilo
Plan aktivnosti koji je medu ostalim predvidio usvajanje Okvirne odluke o

9" Kao regionalna organizacija, Vije¢e Europe omogucuje primjenu Rezolucija Vije¢a sigurnosti

UN-a te Strategije UN-a za borbu protiv terorizma. Jednako tako, Vije¢e Europe donijelo je 3

konvencije u podrudju borbe protiv terorizma. Pedi¢, Z., o.c., str. 66.

20 1. stup &inila je ekonomska zajednica, II. stup — zajedni¢ka vanjska i sigurnosna politika, a

III. stup — pravosude i unutarnji poslovi. U pogledu pitanja iz I. stupa Unija je imala primat,
tj. drzave ¢lanice prenijele su dio suverenosti na tijela Unije te su joj prepustile odlucivanje o
pitanjima iz I. stupa. S druge strane, pitanja iz IL. stupa bila su u djelokrugu drzava clanica,
dok su ovlasti u pitanjima iz III. stupa bile podijeljene izmedu Unije i drzava ¢lanica. Sa stu-
panjem na snagu Lisabonskog ugovora situacija se izmijenila te je I. stup asimilirao III., ¢cime
je podrucdje pravosuda i unutarnjih poslova doslo u izravni djelokrug Unije, dok su zajednic-
ka vanjska i sigurnosna politika, odnosno nekadasnji II. stup, i dalje u domeni drzava ¢lanica.
Ibidem, str. 58.

S obzirom na to da Rezolucije Vijeca sigurnosti nisu izravno primjenjive u drzavama ¢lani-
cama, moraju postati dijelom nacionalnoga pravnog poretka da bi se mogle primijeniti na
pojedince. U pravni poredak Europske Unije rezolucije se implementiraju upravo koristenjem
instrumenata L i I. stupa. U slucaju II. stupa implementacija rezolucija provodi se zajednickim
stajalistima. Ibidem, str. 70.
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suzbijanju terorizma.? Politicki sporazum o Okvirnoj odluci o borbi protiv
terorizma postignut je na Vije¢u JHA> 6/7 prosinca 2001. godine, dok je odluka
formalno usvojena 13. lipnja 2002. godine.* Drzave clanice EU shvatile su da je
radi efikasne borbe protiv terorizma potrebno uskladiti nacionalna zakonodav-
stva drZava clanica tako da se na istovjetan nacin definira terorizam kao i s njim
povezani oblici kaznenih djela. Pored toga, drzave su utvrdile da je potrebno
izvrsiti uskladivanje nacionalnih zakonodavstva glede sustava kazni kako bi se
sprijecilo pocinitelje kaznenog dijela terorizma da koriste razlike nacionalnih
zakonodavstva.”

Krajem 2003. Vije¢e Europske Unije prihvatilo je Strategiju za borbu protiv
terorizma.*® Njezini se glavni pravci mogu opisati Cetirima rije¢ima: prevenci-
ja, zastita, progon i odgovor, Sto ukljucuje prevenciju terorizma te sprjecavanje
sljede¢ih potencijalnih teroristickih napada, zastitu gradana i infrastrukture
smanjivanjem ranjivosti od teroristickih napada, progon terorista, ometanje pla-
niranja, putovanja i komunikacijskih kanala terorista, sprjecavanje pristupa fon-
dovima i materijalnim sredstvima te privodenje terorista pravdi i koordiniran
odgovor minimizacijom posljedica teroristickih napada, poboljSanjem kapacite-
ta za rjeSavanje posljedica teroristickih napada i pomo¢ Zrtvama.

Treba, svakako, napomenuti kako je Vijece sigurnosti UN-a u Rezoluciji 2178
(2014)” izrazilo zabrinutost zbog sve vece prijetnje koju predstavljaju strani tero-
risticki borci te je zatrazilo od svih drzava ¢lanica UN-a da osiguraju kaznjivost
kaznenih djela povezanih s tom pojavom na temelju nacionalnog prava. Vijece
Europe jest, s tim u vezi, 2015. godine donijelo Dodatni protokol uz Konvenciju

22 zavrénim odredbama Direktive 2017/541 stoji da se Okvirna odluka 2002/475/PUP zamjenju-
je u odnosu na drzave clanice koje obvezuje ova Direktiva, ne dovodeci u pitanje obveze tih

drzava clanica u pogledu roka za prenosenje navedene okvirne odluke u nacionalno pravo.

2 Justice and Home Affairs Council — Tehni¢ko vije¢e za pravosude i unutarnje poslove. Vidi: Kristijan

Turkalj, Borba protiv terorizima na razini Europske Unije, Hrvatska pravna revija, br. 2002/10, Zagreb,
2002, str. 5.

24 Okvirna odluka Vije¢a o borbi protiv terorizma od 13. lipnja 2002. (2002/475/JHA), Official

Journal_of the European Communities, L. 164/3 od 22. lipnja 2002., str. 3-7.

% Opésirnije: Turkalj, K., o.c., str. 13.
% http:/fwww.consilium.europa.eu/hr/policies/fight-against-terrorism/eu-strategy/

7 Tekst na engll. jeziku vidi: htp://www.un.orglen/sclctc/docs/2015/SCR%202178_2014_EN.pdf

361



D. Bolanca; P. Amizi¢ Jelov¢i¢, Pravni okvir borbe protiv pomorskog terorizma s posebnim osvrtom na Obalnu
strazu Republike Hrvatske, PPP god. 57 (2018), 172, str. 355-406

Vijeca Europe o sprecavanju terorizma.” Na operativnoj razini, u borbi protiv
terorizma na podrucju EU, djeluju Europol,® Eurojust,® SatCen® i Frontex.*

28
29

30

31

32

Opsirnije o tome vidi: toc. 2.1.1. ovog rada.

Europol je od 1. sije¢nja 2010. godine punopravna agencija EU zaduZena za izvrSavanje zako-
nodavstva koje se odnosi na borbu protiv teSkog medunarodnog kriminala i terorizma, a koji
ugrozavaju sigurnost i egzistenciju svih gradana EU. Ima sjedisSte u Haagu u Nizozemskoj.
Europol redovito provodi procjene koje sadrze sveobuhvatne, anticipativne analize kriminala
i terorizma u Europskoj uniji. Podrzava nadleZna tijela za izvrsavanje zakonodavstva diljem
EU-a diji je cilj borba protiv kriminala i terorizma u svim mandatnim podrucjima kako je na-
vedeno u Odluci Vijeéa 2009/371/PUP od 6. travnja 2009. o osnivanju Europskog policijskog ureda,
Sluzbeni list L 121 od 15.5.2009., te u Uredbi (EU) 2016/794 koja se primjenjuje od 1. svibnja
2017. Operativne aktivnosti Europola usmjerene su na nedopustene droge; trgovinu ljudima;
olaksanu nedopustenu imigraciju; kiberneticki kriminal; kriminal u podrudju intelektualnog
vlasnistva; krijumcarenje cigareta; krivotvorenje eura; prijevare u vezi s PDV-om; pranje nov-
ca i pracenje imovine; mobilne skupine organiziranog kriminala; zabranu motociklistickih
bandi i terorizam. Vijece je odgovorno za op¢i nadzor i vodstvo Europola. Imenuje ravnatelja
i zamjenika ravnatelja te odobrava proracun Europola zajedno s Europskim parlamentom.
Opsirnije: https:/fwww.europol.europa.eu/hr/about-europol

Eurojust je tijelo Europske unije osnovano Odlukom Vije¢a 2002/187/PUP koja je izmijenjena Od-
lukom Vijeéa 2009/426/PUP od 16. prosinca 2008. o jacanju Eurojusta i izmjeni Odluke 2002/187/PUP
0 osnivanju Eurojusta s ciljem jacanja borbe protiv teskih kaznenih djela, Sluzbeni list L 138/14 od 16.
12.2008. Ima sjediste u Haagu. Zadaca Eurojusta je povecanje uc¢inkovitosti rada nacionalnih
istraznih i izvrsnih tijela u progonu teskog prekogranic¢nog i organiziranog kriminala kako
bi se pocinitelji kaznenog djela mogli brzo i uspjesno privesti pravdi. Eurojustova vizija je
da bude vazan partner i srediSte strucnosti na pravosudnoj razini za uc¢inkovite mjere pro-
tiv prekograni¢nog organiziranog kriminala u Europskoj uniji. Svaka od 28 drzava clanica
upucuje jednog visokopozicioniranog predstavnika u Eurojust. Predstavnici su iskusni dr-
zavni odvjetnici, suci ili policijski sluzbenici s jednakim nadleznostima. Teziste pravosudne
suradnje je na predmetima prekograni¢nog kriminala odnosno na vrstama kaznenih djela
koje je Vije¢e EU Kklasificiralo kao prioritetne: terorizam, trgovina drogama, trgovina ljudima,
prijevara, korupcija, ra¢unalni kriminal, pranje novca kao i ostale aktivnosti organiziranoga
gospodarskoga kriminala. Vidi: hitp://www.eurojust.europa.eu/Pages/languages/hr.aspx

Satelitski centar Europske unije (engl. European Union Satellite Centre — SatCen) podupire po-
stupke donosenja odluka EU-a i djelovanje u okviru zajednicke vanjske i sigurnosne politike
EU-a. To se postize osiguravanjem proizvoda i usluga uporabom infrastrukture u svemiru i
dodatnih podataka, ukljucujudi satelitske snimke i snimke iz zraka, te povezanih usluga. Pod
nadzorom Politickog i sigurnosnog odbora i u skladu s operativnim smjernicama koje daje
Visoki predstavnik EU-a za vanjske poslove i sigurnosnu politiku, SatCen osigurava donosi-
teljima odluka rano upozoravanje na moguce krize. To im omogucuje da pravodobno poduz-
mu diplomatske, gospodarske i humanitarne mjere, ukljucujudi i izradu opcenitih planova za
intervenciju. Detaljnije vidi: https://europa.eu/european-union/about-eu/agencies/satcen_hr

Europska agencija za upravljanje operativnom suradnjom na vanjskim granicama drzava cla-
nica (engl. European Agency for the Management of Operational Cooperation at the External Borders of
the Member States of the European Union —- FRONTEX) osnovana je Uredbom Vijeca (EZ) 2007/2004
od 26. listopada 2004. o osnivanju Europske agencije za upravljanje operativnom suradnjom na
vanjskim granicama drZava clanica Europske unije (Sluzbeni list EU L 349/1 od 26.10. 2004.). S
radom je zapocela 3. listopada 2005. godine. FRONTEX koordinira operativnu suradnju medu
drzavama clanicama u podrudju upravljanja vanjskim granicama; pomaze drzavama ¢lanica-
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Frontex je od 2005. godine vodio brigu o vanjskim granicama EU. Medutim, $to
zbog ogranicenih ovlasti Sto zbog ogranicenih resursa, ova se agencija EU, u
spornim situacijama na granicama, pokazala nedovoljno efikasnom. Slijedom
toga, javila se ideja o osnivanju nove sluzbe koja bi na ucinkovitiji nacin brinula
o vanjskim granicama EU. Tako je, u prosincu 2015. godine, Europskoj Komisiji
upucen Prijedlog Uredbe Europskog Parlamenta i Vijeca o europskoj grani¢noj
i obalnoj strazi te o stavljanju izvan snage Uredbe (EZ) br. 2007/2004, Uredbe
(EZ) br. 863/2007 i Odluke Vijeca 2005/267/EZ.* Intencija je ovog prijedloga bila
uspostavljanje europske granic¢ne i obalne straze kako bi se osiguralo europsko
integrirano upravljanje vanjskim granicama EU-a u cilju ué¢inkovitog upravlja-
nja migracijama i osiguravanja visoke razine sigurnosti unutar Unije uz istodob-
nu zastitu slobodnog kretanja osoba u njoj.** U rujnu 2016. godine Europsko je
Vijece dalo konacno odobrenje za osnivanje Europske granicne i obalne straze.
Europska grani¢na i obalna straza otpocela je s radom u listopadu 2016. te je
preuzela na sebe sva zaduZenja koja je, u pogledu integriranog upravljanja vanj-
skim granicama i podizanja sigurnosti unutar EU, imao FRONTEX.*

ma u izobrazbi njihove grani¢ne policije, sto ukljucuje i utvrdivanje zajednickih normi izobraz-
be; provodi procjenu rizika; prati razvoj istrazivanja vaznoga za kontrolu i nadzor vanjskih
granica; pomaze drzavama ¢lanicama u okolnostima koje zahtijevaju pojacanu tehnicku i ope-
rativnu podrsku na vanjskim granicama; pruza drzavama clanicama podrsku potrebnu pri
organizaciji zajednickih operacija povratka osoba. Sjediste ima u Poljskoj i prva je agencija sa
sjedistem u jednoj od istocnoeuropskih zemalja. Ima tek nesto vise od 340 zaposlenih i prora-
¢un od oko 140 miljjuna eura. Operacije na terenu provodi u suradnji i dobrovoljnim doprino-

som zemalja ¢lanica Europske unije, pa ¢ak i nekih neclanica. OpSirnije: www.frontex.europa.eu

3 Ovaj se zakonodavni prijedlog temeljio na élanku 77. stavku 2. tockama (b) i (d) i ¢lanku 79.

stavku 2. tocki (c) Ugovora o funkcioniranju Europske unije (UFEU). Clankom 77. stavkom 1.
tockama (b) i (d) predvideno je da Unija razvija politiku ¢iji je cilj obavljati kontrolu osoba
i uc¢inkovit nadzor prijelaza vanjskih granica te postupno uvoditi integrirani sustav uprav-
ljanja vanjskim granicama. U tu svrhu, na temelju ¢lanka 77. stavka 2. tocaka (b) i (d), Eu-
ropski parlament i Vijece u skladu s redovnim zakonodavnim postupkom donose mjere
koje se odnose na kontrole kojima podlijezu osobe pri prelasku vanjskih granica i sve mjere
potrebne za postupno uspostavljanje integriranog sustava upravljanja vanjskim granicama.
Tekst Prijedloga Uredbe na hrvatskom jeziku vidi: http:/leur-lex.europa.eu/legal-content/HR/
ALL/?uri=CELEX:52015PC0671

Tijekom aktualne migracijske krize postalo je jasno da je schengenski prostor bez unutarnjih
granica odrziv samo ako su vanjske granice u¢inkovito osigurane i zasti¢ene. Nadzor vanjskih
granica Unije zajednicki je i dijeljeni interes koji se mora ostvarivati u skladu s visokim i je-
dinstvenim standardima Unije. Ta je funkcija postala jo$ vaznija s obzirom na sve ve¢u pojavu
stranih boraca koji sudjeluju u teroristickim napadima. Stoga je jacanje sigurnosti na vanjskim
granicama bitno za ponovno uspostavljanje povjerenja javnosti.

% Uredbom (EU) 2016/1624 Europskog Parlamenta i Vijeéa od 14. rujna 2016. o europskoj
granicnoj i obalnoj strazi i o izmjeni Uredbe (EU) 2016/399 Europskog parlamenta i Vijeca te o
stavljanju izvan snage Uredbe (EZ) br. 863/2007 Europskog parlamenta i Vije¢a, Uredbe Vijeca
(EZ) br. 2007/2004 i Odluke Vije¢a 2005/267/EZ uspostavljaju se Europska grani¢na i obalna

34
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S obzirom na to da ni Europska zajednica nekad, ni Europska Unija danas,
nisu c¢lanice Ujedinjenih naroda, postavljaju se mnoga pravna pitanja vezana
uz odnos konvencija usvojenih u sklopu Ujedinjenih naroda i rezolucija Vijeca
sigurnosti Ujedinjenih naroda s jedne te prava Europske Unije s druge strane.
Povelja UN-a medunarodni je ugovor koji je obvezujuci za stranke toga ugovora,
alineiza one drzave i medunarodne organizacije koje to nisu. Jednako je takois
konvencijama Ujedinjenih naroda. U tom kontekstu treba istaknuti da su drzave
¢lanice EU bile obvezne pristupiti petnaest konvencija temeljem Zajednickog
stajaliSta Vijeca EU o borbi protiv terorizma 2001/930/ZVSP.*

2.1.1. Konvencija Vijeca Europe o sprjecavanju terorizma

Konvencija Vije¢a Europe o sprjecavanju terorizma sastavljena je dana
16. svibnja 2005. godine u Varsavi (CETS broj 196). Konvencija je otvorena za

straza i Agencija za europsku grani¢nu i obalnu strazu, proizasla iz FRONTEX-a. U odnosu
na FRONTEX, Agencija ima prosirene ovlasti jer uz operativnu i tehni¢ku ulogu sada joj je
jos, sukladno Uredbi, u nadleznost dana i nadzorna funkcija. Europsku grani¢nu i obalnu
strazu ¢ine, dakle, Agencija za europsku grani¢nu i obalnu strazu te nacionalna tijela drzava
¢lanica koja su nadlezna za upravljanje granicama, ukljucujuci sluzbenike obalne straze u
mjeri u kojoj provode zadace nadzora granica. Bitne prednosti EGOS-a u odnosu na svog
prethodnika su, pored nove nadzorne uloge, poostravanje nadzora i analize rizika kroz
uspostavu procjene osjetljivosti, uvodenje novih procedura za zajednicke i brze intervencije,
rast operativnih zadaca, uspostavljanje mehanizma za podnosenje prituzbi, ¢vrséa suradnja s
obalnim drzavama i tre¢im drzavama, proSirene ovlasti Agencije u prikupljanju informacija,
razvijanje hot spot pristupa te pravo na samostalnu intervenciju. Vidi: Amizi¢ Jelov¢i¢, P. -
Siriscevi¢, E., o.c., str. 30-31.

% U ¢lanku 14. Zajednickog stajalista navodi se da ce: “drzave ¢lanice postati stranke &im to

bude moguce s obzirom na odgovarajuce medunarodne konvencije i protokole koji se odnose
na terorizam popisane u Prilogu”. To su Tokijska konvencija, Haaska konvencija, Montrealska
konvencija, Konvencija Ujedinjenih naroda o sprjecavanju i kaznjavanju kaznenih djela protiv
osoba pod medunarodnom zastitom iz 1973., Europska konvencija o suzbijanju terorizma iz
1977, Medunarodna konvencija protiv uzimanja talaca iz 1979., Konvencija o fizickoj zastiti
nuklearnog materijala iz 1980., Protokol o suzbijanju nezakonitih djela nasilja u zracnim lu-
kama koje sluze medunarodnom civilnom zrakoplovstvu, kojom se dopunjuje Konvencija o
suzbijanju nezakonitih postupaka protiv sigurnosti civilnog zrakoplovstva iz 1971., Konven-
cija o suzbijanju protupravnih ¢ina usmjerenih protiv sigurnosti pomorske plovidbe iz 1988.,
Protokol o suzbijanju protupravnih ¢ina usmjerenih protiv sigurnosti nepokretnih platforma
smjestenih iznad epikontinentalnog pojasa iz 1988., Konvencija o obiljezavanju plasti¢nih ek-
sploziva u cilju otkrivanja iz 1991., Medunarodna konvencija za suzbijanje teroristickih napada
eksplozivnim napravama iz 1988., Konvencija Ujedinjenih naroda o sprjecavanju financiranja
terorizma iz 1999. te Konvencija Vije¢a Europe o prevenciji terorizma iz 2005. godine. U pogle-
du dosega rezolucija Vijeca sigurnosti situacija je nesto drukdija. Rezolucije Vijeca sigurnosti,
medutim, nisu izravno primjenjive u drZavama clanicama te moraju postati dijelom nacional-
noga pravnog poretka da bi se mogle primijeniti na pojedince.
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potpisivanje na Tre¢em summitu Vijeca Europe u Varsavi, 16. i 17. svibnja
2005. godine.”

Svrha je Konvencije povecanje napora drzava stranaka u sprjecavanju tero-
rizma i njegovih negativnih uc¢inaka na potpuno uZivanje ljudskih prava, pose-
bice prava na zivot, kako putem nacionalnih mjera, tako i putem medunarodne
suradnje drZava stranaka. Svaka stranka poduzet ¢e mjere potrebne za pobolj-
Sanje i razvoj suradnje medu drzavnim tijelima radi sprjecavanja teroristickih
kaznenih djela i njihovih negativnih ucinaka, izmedu ostalog razmjenom poda-
taka, poboljSanjem fizicke zastite osoba i objekata i pojacanjem obuke i planova
suradnje u kriznim situacijama.

Konvencija Vije¢a Europe o sprjecavanju terorizma dopunjena je 2015. godine
Dodatnim protokolom uz Konvenciju.*® Cilj Dodatnog protokola olaksavanje je
brze, uskladene i u¢inkovite provedbe odredenih radnji povezanih sa sprecava-
njem i pracenjem odlazaka stranih teroristickih boraca, promicanje zajednickog
poimanja kaznenih djela povezanih sa stranim teroristickim borcima i odgovora
na njih, u Sirem smislu olaksavanje istraga i kaznenih progona pripremnih rad-
nji koje bi mogle rezultirati pocinjenjem kaznenih djela terorizma te olakSavanje
medunarodne suradnje poboljSanom razmjenom informacija.*

2.1.2. Direktiva (EU) 2017/541 Europskog Parlamenta i Vijeca od 15. oZujka
2017. godine o suzbijanju terorizma i zamjeni Okvirne odluke Vijeca
2002/475/PUP i o izmjeni Odluke Vijeca 2005/671/PUP

Ovom se Direktivom utvrduju minimalna pravila u pogledu definicije kazne-
nih djela i sankcija u podrudju kaznenih djela terorizma, kaznenih djela poveza-
nih s teroristickom skupinom i kaznenih djela povezanih s teroristickim aktiv-
nostima, kao i mjere zastite Zrtava terorizma te potpore i pomoci tim Zrtvama.*

7 Republika Hrvatska ratificirala je navedenu Konvenciju dana 5. rujna 2007. godine, a postala je

obvezujuca za RH 1. svibnja 2008. godine. Tekst vidi: Zakon o potvrdivanju Konvencije Vije¢a
Europe o sprjecavanju terorizma, N.N. - M.U,, br. 10/2007.

38 Tekst vidi: http:/leur-lex.europa.eu/legal-content/ HR/TXT/?uri=CELEX%3A32015D1914

% Dodatnim se protokolom stoga predvida kriminalizacija sljedec¢ih radnji: sudjelovanje u ak-

tivnostima udruge ili skupine u teroristicke svrhe (¢lanak 2.), pohadanje obuke za teroristicke
aktivnosti (¢lanak 3.), putovanje ili pokusaj putovanja radi teroristickih aktivnosti (clanak 4.),
osiguravanje ili prikupljanje sredstava za takva putovanja (clanak 5.) i organiziranje i olaksa-
vanje takvih putovanja (¢lanak 6.). Naposljetku, cilj je ¢clanka 7. poboljSanje razmjene informa-
cija obvezivanjem stranaka da odrede kontaktnu tocku za pravovremeno pruzanje informacija
ili obradu zahtjeva za raspoloZzive informacije.

40 Tekst na hrvatskom jeziku vidi: SI. list EU L 88/6 od 31.3.2017,, http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/HR/TXT/?uri=celex%3A32017L0541
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Prema ¢l. 3. ove Direktive drzave ¢lanice poduzimaju potrebne mjere kako bi
osigurale da se sljede¢a namjerna djela, kako su definirana prema nacionalnom
pravu kao kaznena djela, koja zbog svoje prirode ili konteksta mogu ozbiljno
nastetiti zemlji ili medunarodnoj organizaciji, definiraju kao kaznena djela tero-
rizma ako su pocinjena s jednim od ciljeva navedenih u stavku 2.:

(@) napadi na Zivot osobe koji mogu prouzrociti smrt;

(b) napadi na fizicki integritet osobe;

(c) otmica ili uzimanje talaca;

(d) nanosenje velikih razaranja vladinom ili javnom objektu, sustavu prije-
voza te infrastrukturnom objektu, ukljucujuci informacijski sustav, fik-
snoj platformi smjeStenoj na epikontinentalnom pojasu te nekom javnom
mjestu ili privatnom vlasnistvu, koja mogu ugroziti ljudske zivote ili do-
vesti do velikoga gospodarskog gubitka;

(e) protupravno oduzimanje zrakoplova, brodova ili drugih sredstava jav-
nog ili teretnog prijevoza;

(f) proizvodnja, posjedovanje, stjecanje, prijevoz, nabava ili uporaba eksplo-
ziva ili oruzja, izmedu ostalog kemijskog, bioloskog, radioloskog ili nu-
klearnog oruzja, kao i istrazivanje i razvoj kemijskog, bioloskog, radio-
loskog ili nuklearnog oruZja;

(g) ispustanje opasnih tvari ili izazivanje pozara, poplava ili eksplozija s
uc¢inkom ugrozavanja ljudskih Zivota;

(h) ometanje ili prekidanje opskrbe vodom, elektricnom energijom ili bilo
kojim drugim osnovnim prirodnim resursom s uc¢inkom ugrozavanja
ljudskih zivota;

(i) nezakonito ometanje sustava, kako je navedeno u clanku 4. Direktive
2013/40/EU Europskog parlamenta i Vijeca, u slucajevima u kojima se
primjenjuje ¢lanak 9. stavak 3. ili ¢lanak 9. stavak 4. tocka (b) ili (c) te di-
rektive i nezakonito ometanje podataka, kako je navedeno u ¢lanku 5. te
direktive, u slucajevima u kojima se primjenjuje ¢lanak 9. stavak 4. tocka
(c) te direktive;

(j) prijetnja pocinjenja bilo kojeg od djela navedenih u tockama od (a) do (i).

U ciljeve iz stavka 2. ubrajaju se ozbiljno zastrasivanje stanovnistva; pro-
tupravno prisiljavanje tijela vlasti ili medunarodne organizacije na cinjenje ili
necinjenje bilo koje radnje; ozbiljna destabilizacija ili unistavanje temeljnih po-
litickih, ustavnih, gospodarskih ili drustvenih struktura neke zemlje ili medu-
narodne organizacije. Kazneno djelo samo po se sebi, dakle, nece se smatrati
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kaznenim djelom terorizma ako ujedno ne postoji i neki do prethodno navede-
nih ciljeva koji se Zelio posti¢i spornom radnjom.

Drzave clanice poduzimaju potrebne mjere kako bi osigurale da i vodenje
teroristicke skupine te sudjelovanje u aktivnostima teroristicke skupine,* kada
su pocinjeni namjerno, budu kaznjivi kao, prethodno navedena, kaznena djela.
Takoder, sukladno direktivi, drzave clanice ¢e poduzeti potrebne mjere kako bi
osigurale da kaznena djela povezana s teroristickim aktivnostima budu kaznji-
va kao kaznena djela terorizma koja su poc¢injena namjerno.*

Sukladno odredbama ove direktive, pomaganje, poticanje i pokusaj navede-
nih kaznenih djela bit ce, takoder, kaznjivi.*

U pogledu nadleznosti, drzava ce biti nadlezna za ona kaznena djela koja
su pocinjena u cijelosti ili djelomi¢no na njezinu drzavnom podrudju; koja su
pocinjena na plovilu koje plovi pod njezinom zastavom ili u zrakoplovu regi-
striranom u toj drzavi ¢lanici; te iji je pocinitelj njezin drZavljanin ili u njoj ima
boraviste.*

1 Misli se, izmedu ostalog, na prikupljanje informacija ili materijalnih sredstava ili financiranje

njezinih aktivnosti na bilo koji nac¢in, znajuci za ¢injenicu da ¢e takvo sudjelovanje doprinijeti
kriminalnim aktivnostima teroristicke skupine.

42 Na taj se nacin, zapravo, izjednacavaju kaznena djela javnog poticanja na pocinjenje kaznenog

djela terorizma, novacenja za terorizam, pruzanja obuke za terorizam, pohadanja obuke za
terorizam, putovanja u svrhu terorizma, organiziranja ili drukcijeg olakSavanja putovanja u
svrhu terorizma i kazneno djelo financiranja terorizma s kaznenim djelima terorizma i kazne-

nim djelima s teroristickom skupinom (glava III Direktive).

# Drzave ¢lanice poduzimaju potrebne mijere kako bi osigurale da se prethodno nabrojena ka-

znena djela, kao i njihovo pomaganje, poticanje i pokusaj mogu kazniti ucinkovitim, propor-
cionalnim i odvracaju¢im kaznenim sankcijama koje mogu dovesti do predaje ili izrucenja.
Tako je direktivom propisano da najvisa kazna zaprijecena za kaznena djela povezana s tero-
ristickom skupinom ne smije biti kraca od 15 godina. Drzave ¢lanice mogu poduzeti potrebne
mjere kako bi osigurale da se kazne mogu ublaziti, ako pocinitelj:

(@) odustane od teroristickih aktivnosti; i
(b) pruzi upravnim ili pravosudnim tijelima informacije koje ona inace ne bi mogla pribaviti,
pomazudi im da:
i. sprijece ili ublaze posljedice kaznenog djela;
ii. identificiraju ili privedu druge pocinitelje;
iii. pronadu dokaze; ili
iv. sprijece daljnja kaznena djela iz ¢lanaka od 3. do 12. i ¢lanka 14. Direktive.

# Isto vrijedi i za kaznena djela po¢injena u korist pravne osobe s poslovnim sjedistem na nje-

zinu drzavnom podrudju te ona pocinjena protiv institucija ili naroda doti¢ne drzave clanice
ili protiv institucije, tijela, ureda ili agencije Unije koji imaju sjediste u toj drzavi ¢lanici (cl. 19.
Direktive).
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2.2. Hrvatski pravni okvir borbe protiv terorizma

Republika Hrvatska snazno osuduje svaki pojavni oblik terorizma, kojeg
smatra jednim od najteZih oblika kaznenih djela. Aktivni je zagovornik strogog
postivanja medunarodnog prava, s naglaskom na Povelju UN-a i sve meduna-
rodne konvencije i protokole vezane za borbu protiv terorizma, te osobito onog
dijela koji se odnosi na zastitu ljudskih prava. S tim u svezi, Republika Hrvatska
podupire aktivnosti Organizacije Ujedinjenih naroda, koja kao krovno meduna-
rodno tijelo jedina mozZe osigurati legalitet i legitimitet globalnim anti-teroristic-
kim mjerama i na taj nacin pridonijeti stvarnom postizanju medunarodnog mira
i sigurnosti. Stovise, Republika Hrvatska aktivno sudjeluje u medunarodnim
protuteroristickim naporima i na bilateralnom i na multilateralnim planu. Na-
kon donosenja Rezolucije 1373, kojom je ujedno uspostavljen i Protuteroristicki
odbor za nadgledanje njene provedbe, Republika Hrvatska dostavila mu je, do
sada, ukupno Cetiri izvjesc¢a o nacionalnim mjerama za suzbijanje terorizma na
Sto je kao drzava ¢lanica UN-a obvezna.*

Valja naglasiti da je Republika Hrvatska uskladila svoje zakonske propise
s odredbama relevantnih medunarodnopravnih instrumenata na planu suzbi-
janja medunarodnog terorizma te je u meduvremenu postala strankom svih 13
klju¢nih UN konvencija za suzbijanje terorizma kao i recentne Konvencije Vije¢a
Europe o prevenciji terorizma.

2.2.1. Nacionalna strategija za prevenciju i suzbijanje terorizma

U listopadu 2015. Vlada Republike Hrvatske donijela je Odluku o donoSenju
Nacionalne strategije za prevenciju i suzbijanje terorizma.*

Nacionalna strategija za prevenciju i suzbijanje terorizma* ima za svrhu
odrediti strateSki okvir Republike Hrvatske prema problematici borbe protiv

%5 Jedan od prvih koraka Republike Hrvatske na nacionalnoj razini bilo je osnivanje Medure-

sorske radne skupine (MRS) za pracenje nacionalne provedbe rezolucije 1373 Vijeca sigur-
nosti Ujedinjenih naroda o suzbijanju terorizma 22. studenog 2001. g. U meduvremenu su
se pojavile nove brojne medunarodne politicke i pravne obveze za Republiku Hrvatsku, te je
na inicijativu same MRS, Vlada Republike Hrvatske svojom Odlukom od 21. travnja 2005. g.
osnovala novu Meduresorsku radnu skupinu za suzbijanje terorizma (MRST) i time prijasnjoj
MRS znatno prosirila mandat. http://www.mvep.hr/hr/vanjska-politika/multilateralni-odnosiO/me-
dunarodna-sigurnost/transnacionalne-prijetnje/terorizam/

46 Tekst na hrvatskom jeziku vidi: N.N., br. 108/2015.

47" U nastavku rada: Nacionalna strategija.
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terorizma te na nacionalnoj razini dati smjernice za nadogradnju postojecih i
izgradnju novih mehanizama i mjera za prevenciju i suzbijanje terorizma.

Nacionalna strategija se temelji na odredbama, nacelima i vrijednostima Us-
tava Republike Hrvatske, Povelje Ujedinjenih naroda, clanstva u EU i NATO-a
te ostalih preuzetih medunarodnopravnih obveza, a posebno na podrucju za-
Stite ljudskih prava i sloboda, prava izbjeglica i humanitarnog prava. Ova Stra-
tegija tematski nadopunjuje Strategiju nacionalne sigurnosti Republike Hrvat-
ske te druge nacionalne strateSke dokumente vezane za prevenciju i suzbijanje
terorizma.*® Republika Hrvatska najostrije osuduje terorizam u svim oblicima
i pojavnostima te se zalaze za princip nulte tolerancije prema ovom fenomenu.
Terorizam je jedno od najtezih kaznenih djela koje osmisljenom i namjernom
uporabom nasilja i/ili prijetnjom nasiljem nastoji izazvati atmosferu straha, a
radi ostvarivanja odredenih politickih, vjerskih, ideoloskih ili drugih ciljeva.

Cilj Strategije jest osiguranje temelja za najvisu mogucu razinu zastite Re-
publike Hrvatske od terorizma kroz sudjelovanje i razvoj svih potrebnih nacio-
nalnih resursa te, ujedno, pruzanje najucinkovitijeg doprinosa medunarodnim
protuteroristickim naporima kao klju¢nom dijelu i samog nacionalnog odgovora
na terorizam.

Slijedom toga, Republika Hrvatska ¢e nastaviti aktivno sudjelovati u prevenciji
i suzbijanju terorizma na globalnoj, regionalnoj i bilateralnoj razini, a osobito
u okviru sustava UN-a, EU, NATO-a, OESS-a, Vijeca Europe, INTERPOL-a,

8 Strategija nacionalne sigurnosti razvija sveobuhvatni nacionalni koncept sigurnosti koji osi-
gurava bolju koordinaciju, stratesko planiranje, udruZzivanje resursa te ujednaceni razvoj spo-
sobnosti s ciljem razvoja sigurnosnih politika koje ¢e na nacionalnoj razini jamciti gradani-
ma visoku razinu sigurnosti, u suradnji sa saveznicima i partnerima. Strategijom nacionalne
sigurnosti Republike Hrvatske izgradivat ¢e se nacionalne sigurnosne politike, strukture i
sposobnosti za djelovanje unutar i izvan nacionalnog teritorija, sveobuhvatnim pristupom u
ostvarivanju sigurnosnih ciljeva, uklju¢ivanjem svih drzavnih tijela, te aktivnim sudjelova-
njem gradana i cjelokupnog drustva. Strategijom nacionalne sigurnosti Republike Hrvatske
odreduju se vizija nacionalne sigurnosti i sigurnosni koncept Republike Hrvatske, utvrduju
se nacionalni interesi, opisuje se sigurnosno okruzje te se konkretiziraju politike nacionalne
sigurnosti u podrucju svakog nacionalnog interesa kroz strateske ciljeve, instrumente i me-
hanizme njihova ostvarivanja. Republika Hrvatska ¢e za ostvarivanje i zastitu nacionalnih
interesa te provedbu strateskih ciljeva upotrijebiti sva raspoloZiva sredstva, razmjerno prijet-
njama i rizicima kojima je izlozena. Procjena prijetnji pokazuje kako je vjerojatnost klasi¢ne
vojne prijetnje koja bi ugrozavala nacionalnu sigurnost Republike Hrvatske niska. Rizici za
nacionalnu sigurnost Republike Hrvatske prepoznaju se na razlicite nacine u organiziranom
i gospodarskom kriminalu, korupciji, nezakonitim prelascima drzavne granice, terorizmu,
nasilni¢kom ponasanju i ekstremizmu, klimatskim promjenama, narusavanju temeljnih ljud-
skih prava i sloboda, prirodnim i ljudskim djelovanjem izazvanim nesrecama i katastrofama,
ugrozavanju kriti¢nih infrastruktura i nepovoljnom demografskom trendu. Tekst nove Strate-
gije nacionalne sigurnosti Republike Hrvatske vidi: N.N., br. 73/2017.
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EUROPOL-a i drugih relevantnih organizacija i inicijativa te ¢e doprinositi
jacanju i razvijanju protuteroristicke suradnje na svim razinama.*

2.2.2. Akcijski plan

Akcijski plan za prevenciju i suzbijanje terorizma predstavlja detaljno razra-
dene postavke i mjere navedene u Nacionalnoj strategiji za prevenciju i suzbija-
nje terorizma.”® Akcijski plan se sastoji i u njemu je razradeno sedam funkcio-
nalnih kategorija od kojih je pet izravno naznacene u Nacionalnoj strategiji, dok
dvije proizlaze iz ciljeva i zahtjeva operativne provedbe Nacionalne strategije.
U njemu su, dakle, obradene sljedece funkcionalne kategorije: prevencija tero-
rizma, suzbijanje terorizma, zastita od terorizma, saniranje Stete i oporavak od
teroristickog napada, pravna infrastruktura, kazneni progon i procesuiranje te
osposobljavanje, trening i edukacija za protuteroristicko djelovanje, meduresor-
ska koordinacija i medunarodna suradnja.

PolaziSne procjene za izradu Akcijskog plana ukazuju da terorizam predstav-
lja ozbiljnu sigurnosnu ugrozu zbog cega su i prijetnje postojano kontinuirane.
No, isto tako je polaziSte u procjeni da ne postoje konkretni planovi i programi
bilo kojeg teroristickog entiteta koji bi bili usmjereni i predstavljali opasnost za
Republiku Hrvatsku i njezine ciljeve i interese u zemlji i inozemstvu. Pri izradi
Akcijskog plana u pogledu buduceg djelovanja u borbi protiv terorizma u obzir
su uzeta dosadasnja iskustva u kojima su Republika Hrvatska i njezini interesi i

ciljevi bili meta teroristickih udara.”
4 U prevenciji terorizma Republika Hrvatska poseban naglasak stavlja na djelovanje u podru&ju
jugoistocne Europe suradnjom s drugim zemljama. Ovo djelovanje sastoji se od dvije kompo-
nente. Prva obuhvaca suradnju sigurnosnih sektora zemalja regije u sprecavanju terorizma
koja se odvija kroz policijsku, obavjestajnu, te suradnju u kontroli granica. Drugu komponen-
tu predstavlja sveukupno vanjskopoliticko djelovanje Republike Hrvatske prema zemljama
regije usmjereno na razvijanje politickih, ekonomskih, socijalnih i kulturnih odnosa, kao naci-
na za postizanje dugorocne stabilizacije cijele regije, Sto je najbolji nacin prevencije terorizma.
0 Tekst vidi: N.N,, br. 136/2012. Za o&ekivati je donosenje novog Akcijskog plana s obzirom da je
umeduvremenu, 2015. godine, donesena i nova nacionalna strategija za prevenciju i suzbijanje
terorizma.

31 U tom kontekstu isti¢u se bar &etiri dimenzije: teroristi¢ka (pojedinacna i skupna) djelovanja

kao dio Sirih ratnih i postratnih djelovanja tijekom i nakon Domovinskog rata; brutalno uboj-
stvo 12 djelatnika tvrtke Hidroelektra u prosincu 1993. u Alziru koje je izvela alzirska Oruza-
na islamska grupa (ar. al-Jama’ah al-Islamiyah al-Musallaha, franc. Groupe Islamique Arme - GIA);
teroristicki udar auto-bombom egipatske Islamske grupe (ar. al-Gama'‘at al-Islamiyya, engl. Isla-
mic Group) u Rijeci u listopadu 1995. godine kojom prigodom je ranjeno 29 osoba, dok je jedna
smrtno stradala; niz akata terora s bitnom dimenzijom zastrasivanja izvrsenih od pojedinaca,
skupina i mreZza, bez jasno iskazanog politickog cilja zbog kojeg su takvi nasilni akti izvrseni,
u kontekstu sigurnosne situacije u Republici Hrvatskoj, njenom regionalnom okruZzenju, ali i
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3. POMORSKI TERORIZAM

Pomorski terorizam jest suvremeni vid terorizma i predstavlja golemu pri-
jetnju ljudskim zivotima, morskom okolisu i sigurnosti plovidbe uopce. Posljed-
njih tridesetak godina, pomorski terorizam rapidno se Sirio te je, u tom periodu
na svjetskim oceanima i morima zabiljezeno oko 300 teroristickih napada na
pomorsko brodovlje.”* Njegovom Sirenju u proslosti, u korist su iSle brojne ¢inje-
nice karakteristicne za pomorsku plovidbu tog vremena, poput neucinkovitog
nadzora obalnog mora drzave, velikog broja potencijalnih ciljeva napada, opceg
trenda smanjenja broja ¢lanova posade na trgovackim brodovima i niskog stup-
nja sigurnosti.®

Akti terorizma na moru, kada teroristi otimaju brodove i postavljaju zahtjeve
politickog karaktera, a kakve danas poznajemo i smatramo primjerima pomor-
skog terorizma, pojavili su krajem proslog stolje¢a. Posebno opasna bila je otmica
koja se dogodila 1985. godine, kada su Palestinski teroristi oteli talijanski putnic-

v

ki brod “Achile Lauro” te napad na americki razara¢ “USS Cole” 2000. godine.

3.1. Achille Lauro

Dogadaj koji ¢e obiljeZiti najpoznatije stradanje broda Achille Lauro dogodio
se 7. listopada 1985. godine u Egiptu. Nakon Sto je na redovitom kruznom puto-
vanju iskrcao oko 700 putnika u Aleksandriji na razgled piramida u Gizi, brod
je s preostalih 400 putnika i ¢lanova posade nastavio plovidbu za Port Said gdje
su se izletnici ponovo trebali ukrcati. Ubacivsi se neopazeno na brod, petorica
Palestinaca, ¢lanova Arafatova PLO-a pod vodstvom Abu Abbasa, preoteli su
ACHILLE LAURO i zaprijetili njegovim unistenjem ako se iz zatvora u Izraelu
ne oslobodi 50 njihovih suboraca. Bila je to prva otmica putni¢kog broda u po-
vijesti pomorstva.

Brod je doplovio u Siriju koja ne dozvoljava sidrenje u svojim teritorijalnim
vodama, a kada je to isto zabranio i Cipar, Achille Lauro se ponovo vratio u Port

na globalnoj razini. U obzir su takoder uzeta i iskustva Republike Hrvatske u medunarodnim
aranzmanima borbe protiv terorizma, prvenstveno dvogodisnje hrvatsko predsjedanje Odbo-
rom za protuterorizam (Counterterrorism Committee — CTC) Vijeca sigurnosti Ujedinjenih naroda
(UN).

Iako na pomorske teroristicke akcije otpada samo 2% svih teroristickih akcija u posljednjih
30ak godina, njihov udarac i utjecaj na javno mijenje bio je mnogo veci od mnogih teroristickih
napada izvedenih na kopnu. Igor Spicijari¢, Pomorski terorizam — globalni problem i perspektive u
borbi protiv njega, Hrvatski vojnik, br. 37, lipanj 2005., str. 21.

5 Ibidem.
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Said. Kada je egipatska vlada nakon dugotrajnih pregovora udovoljila zahtjevi-
ma otmicara, oni su 10. listopada s broda prebaceni na jedan remorker s kojim
su ucinili trijumfalni krug u luci Port Saida. Pobjedonosno su se ukrcali u Boeing
737 kompanije Egypt Air i poletjeli, po svim dostupnim izvorima, prema Tunisu.

Medutim, slavlje otmicara nije dugo trajalo jer su cetiri americka lovca F-14
Tomcat sa nosaca “SARATOGA”, po nalogu tadasnjeg predsjednika Reaga-
na, presrela zrakoplov i prisilili ga da sleti u Cataniju na Siciliji. Otmicari su
uhvacdeni, a SAD su od Italije, zbog brutalnog ubojstva americkog gradanina,*
trazili njihovo izrucenje. Na to Italija nije pristala tumaceci da je kaznjivo djelo
ucinjeno na talijanskome brodu kao dijelu talijanskog drzavnog suvereniteta.
Neocekivano, zbog proceduralnih razloga, Talijani su oslobodili otmicare. To je
prouzrocilo krizu medudrzavnih odnosa izmedju SAD i Italije te duboku krizu
talijanske vlade nakon koje je premijer Bettino Craxi morao podnijeti ostavku.
Kasnije je jedan talijanski sud osudio trojicu otmicara na kazne zatvora od 15
do 30 godina a Abbasa u odsutnosti na dozivotni zatvor, jer je prvima priznao
patriotske motive a Abbasu je osuda protumacena kao samovoljni politicki akt
s ciljem slabljenja utjecaja Jasera Arafata. Abu Abbas je uhi¢en ponovo tek 2003.
godine u Iraku za vrijeme americkog napada na rezim Sadama Huseina, a 2004.
misteriozno umire u americkome zatvoru.”

3.2. USS Cole

Teroristicki napad pripadnika Al Qaide na americki razara¢ USS Cole, 2000.
godine u Adenu, pokazao je veliku ranjivost ne samo trgovackih vec i vojnih
brodova od teroristickih napada na ciljeve na moru. U napadu je ubijeno 17, ra-
njeno 42 mornara te je prouzrocena velika Steta na glavnim uredajima i opremi.
Svjedoci su kasnije rekli da se brodi¢, na kojem su bila dva covjeka, priblizio
brodu s lucke strane probijajuci se izmedu drugih brodica koje su snabdijevale
razara¢. Mali brod je potom eksplodirao, razarajuci razarac. Brod je bio tesko
ostecen * tako da su ga Amerikanci morali velikim transportnim brodom pre-

baciti u SAD na generalni remont.
54 Naime, kako bi dokazali da doista migle ozbiljno, otmicari su ubili i u more u invalidskim ko-
licima bacili 69-godisnjeg americkog Zidova Leona Klinghoffera na ocigled supruge Marilyn,
kojima je ovo putovanje bilo posveceno godisnjici vjencanja.

%> Nakon otmice, Achille Lauro je nastavio svoju sluzbu i ponovo dobio zastavu nakon §to je kom-
panija Lauro Line postala je StarLauro. Godine 1994. Achille Lauro se zapalio nedaleko od obale
Somalije i napusten potonuo nakon trodnevnog poZzara. Jelena Nikcevi¢ Grdini¢, Legal regula-
tions in the function of ensuring ship safety, Scientific Journal of Maritime Research — Pomorstvo,
29 (2015), Rijeka, 2015., str. 31.

56 Spicijari¢, L, o.c., str. 26.
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3.3. Specificnosti pomorskog terorizma

Nakon spomenutih slucajeva pomorskog terorizma, a posebno nakon terori-
stickih napad u SAD-u 2001. postalo je jasno da Achille Lauro i USS Cole, naZalost,
nisu izolirani slucajevi terorizma ve¢ da bi ovakvi napadi mogli u budu¢nosti
postati modus operandi ekstremista.

Stovise, grupe za obavjestajna pitanja u pomorstvu sa sjedistem u Washingto-
nu, smatraju da bi pomorski terorizam mogao izbiti u sam vrh teroristickih ak-
tivnosti i ozbiljno zaprijetiti sigurnosti pomorskog prijevoza. Naime, uz povecani
naglasak na zastiti ciljeva na kopnu i u zraku, proSirenje razmjera asimetri¢ne
prijetnje je bio razlog da se buducdi teroristicki napadi okrenu i prema ciljevima na
moru, posebice na trgovacko brodovlje. Slijedom ovakvih projekcija koje Sire broj
potencijalnih ciljeva, pozornost od teroristickih napada mora biti sveobuhvatna.”

Realni ciljevi pomorskih teroristickih napada mogu se razvrstati u cetiri
skupine:*®

— otmice tankera i njegovo uniStavanje u nekoj vaznoj luci uz veliku ljud-
sku, materijalnu i ekolosku Stetu;

— otmica tankera i njegovo unistavanje u klju¢nim pomorskim prolazima,
s ciljem prekida energetske opskrbe i trgovine;

— krijumcarenje oruzja za masovno unistenje u kontejnerima i njegova ak-
tivacija u nekoj vaznoj luci;

— samoubilacki napad na offshore platforme i druga naftna postrojenja.

Pojavom teroristickih napada na vojne i trgovacke brodove, otkrile su se
mnoge slabosti u mogucénostima preduzimanja mjera sveobuhvatne zastite
brodova u lukama i u plovidbi od takvih ugroZavanja.” Posebnu oteZavajucu
okolnost za obranu brodova predstavljaju teroristi — samoubojice. Teroristicke
skupine koje se u svojim nakanama koriste ovim ljudima znaju da teroristi — sa-
moubojice u svemu tome daju novu dimenziju. Teroristi — samoubojice dodatno
povecavaju preciznost i u¢inkovitost pomorskog napada, a ljude angazirane u

7 Stjepan Bernardié, Prijetnja od pomorskog terorizma, Hrvatski vojnik, br. 15, sije¢anj 2005, str. 22.

% Ivan Guberina, Tiha prijetnja — pomorski terorizam, Hrvatski vojnik, br. 240, svibanj 2009, str. 22.

% Opasnost za brodove posebno predstavlja plovidba malim brzinama kroz teska navigacijska
podrucdja, kroz frekventni pomorski promet, pri plovidbi kroz kanale, pomorske tjesnace i
druge kriticne tocke. Za ratne brodove, posebno se opasnom pokazala situacija kada su akteri
u peace — keeping operacijama u blizini potencijalno opasnih ili neprijateljski raspolozenih rezi-
ma. Bernardié, S., o.c., str. 23.
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osiguranju drze u posebnoj psihickoj napetosti koja strasno zamara.®® Medutim,
uz veliku primjenu i rasprostranjenost tehnologija za djelovanja s distance, ¢ak i
skupine koje nemaju samoubojice u svojim redovima imaju mogucnost ostvariti
slican stupanj iznenadenja, preciznosti i ubojitosti.

Borba na moru ima svoje specificnosti koje ju ¢ine bitno drugacijom od borbe
na kopnu. More, kao transportni borbeni prostor, zahtijeva sasvim druga sred-
stva, metode i procedure za provodenje borbenih zadataka i zadataka sigur-
nosti. Uz to, za uspjesno provodenje bilo kakvih zadataka na moru potrebna je
dugotrajna i skupa obuka ljudi koji se ukljucuju u takve aktivnosti. Brodovi, bilo
ratni, trgovacki, putnicki ili teretni, predstavljaju vrlo velike ciljeve, imaju dosta
ranjivih tacaka, a kumulativni efekti djelovanja minsko-eksplozivnim sredstvi-
ma su veliki jer uzrokuju vidljiva ostecenja, sto naglasava psiholosko djelovanje
koje je veoma vazno prilikom izvodenja teroristickih aktivnosti.®!

Putnicki brodovi predstavljaju primamljive mete za teroristicke napade. Na
tim brodovima, na relativno malom i ogranicenom prostoru nalazi se mnogo
ljudi kojima je, u slucaju potrebe, kretanje usporeno i ograniceno. Ljudi na ta-
kvim brodovima mogu biti ugrozeni namjerno izazvanim eksplozijama, pod-
metnutim pozarima ili njihovom kombinacijom, oteti i sl.** Odgovornost za sud-
binu velikog broja ljudi na tim brodovima uvijek je bilo veliko iskusenje za vlade
zemalja Ciji su to brodovi, a ugrozavanje Zivota i imovine na njima izazivalo je
veliku reakciju medija, Sto je jedan od planiranih ciljeva izvodenja napada tero-
ristickih grupa.

Kod teroristickih aktivnosti protiv trgovackih brodova za prijevoz tereta naj-
veca Steta se pojavljuje u gubitku materijalnih dobara, koja se, kako je to dosad
pokazala praksa, relativno lako nadoknaduju policama osiguranja ili na neki
drugi nacin. Medutim, pri napadu na sve brodove, ukljucujudi i trgovacke za
prijevoz tereta, opasnost od oneciS¢enja morskog okoliSa predstavlja, takoder,
veliki rizik i potencijalno veliku Stetu. Ne c¢udi, stoga, Sto je u novije vrijeme pa-

60" Upravo zbog toga teroristicke skupine sa srednjeg istoka i Azije koji imaju grupe samoubojica,
u stanju su ostvariti nesagledivo vece stete i efekte od onih skupina koji toga nemaju. Ibidem.

oL Ibidem.

62 O odgovornosti za smrt i tjelesnu ozljedu putnika u pomorskom prijevozu vidi: Dragan Bo-

lanca, Prometno pravo Republike Hrvatske, Split, 2016., str. 202-207. Vise o pravima putnika: Petra
Amizi¢ Jelov¢i¢, Rights of Passengers in Maritime Carriage — European Legislation, International
Workshop on Law and Politics, Istanbul, Turkey, 8-9 May 2015, Scientific Cooperations Inter-
national Journal of Law and Politics Vol 1, Issue 1, September 2015, str. 53-68., Dorotea Corié
— Iva Tuhtan Grgi¢, The Rights of Persons with Disabilities and Reduced Mobility in the European
and Croatian Transport Law, Proceedings of the 2nd International Transport and Insurance Law
Conference, Zagreb, 2017, str. 485-503.
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Znja usmjerena na Sto sigurniju plovidbu tankera i ostalih brodova koji prevoze
kemikalije.®®

Treba istaknuti da se oko 90% napada na moru dogada u zemljama u ra-
zvoju. Vlade siromasnih zemalja nerijetko su korumpirane, nedjelotvorne, skro-
mnih mogucnosti ili im nedostaje potrebno znanje i iskustvo u borbi s nastalom
prijetnjom. Teroristicki napadi na brodove se mogu izvoditi u lukama i njihovim
sidristima, kanalima i na otvorenom moru. Koriste¢i se ¢injenicom da se mogu
kretati u civilnoj/radnoj odje¢i, gotovo bez ogranicenja, u blizini mjesta napada i
na samom objektu napada, teroristima je dana dodatna mogucnost prikupljanja
svih relevantnih podataka i odabir pravog vremena izvodenja vremena udara
ili poduzimanja odredenih faza napada.64 Spremnost da se u tim aktivnosti-
ma, u svrhu brzeg prodora i vece preciznosti udara, zZrtvuje vlastiti Zivot, stvara
gotovo nepremostive teSkoce u pruzanju adekvatnog odgovara na neposrednu
prijetnju.

Takticki izbor odredene varijante napada ovisi o viSe faktora: stupnju moti-
vacije i obucenosti same skupine, spremnosti rizika teroristicke skupine, vrsti
broda koji predstavlja cilj napada, vrijednosti cilja, otpornosti cilja,* stupnju si-
gurnosti luke, operativnog iskustva same skupine itd.

Slabo zasti¢ena luka ili luka u kojoj su mjere osiguranja povrsne stvara ideal-
ne uvjete za razne vrste teroristickih napada na izabrane ciljeve. Osiguranje luka
i lu¢kih podrucdja, zbog veli¢ine akvatorija gotovo uvijek je nedovoljno i ostavlja
mogucnost provedbe teroristickih napada na brodove u lukama.

Broj teroristickih grupa koje imaju znanje i sposobnosti za izvodenje efika-
snih teroristickih napada na moru relativno je mali. Medutim, neupitno je da do-
bro organizirane skupine mogu bez vecih teskoca prebaciti teZiSte svojih napada
s kopna na more. Takoder, tehnologije koje pritom koriste za pomorske napade
priliéno su Sirokog raspona. Stovise, ve¢ina koridtene opreme danas se moze na-
baviti u slobodnoj prodaji.*® Postoji, takoder, dosta opreme dvojne namjene: koja

83 Potonuée ili odteéenje takvih brodova moZe dovesti do ekoloke katastrofe u uskim i zatvore-

nim morima, kakvo je upravo Jadransko more. Bernardi¢, S., o.c., str. 24-25.

%4 Ibidem, str. 25.
65

66

Napadu razlicito odolijeva ratni odnosno trgovacki brod. Ibidem.

U tu opremu uglavnom se ubraja oprema koja omogucava boravak i djelovanje pod vodom,
zatim, brzi ¢amci za noSenje eksplozivnih punjenja ili samih terorista, do specijalizirane opre-
me za diverzije s distance. Kako se vec¢ina tih sredstava moZe nabaviti u radnjama sa slobod-
nom prodajom, nije lako kontrolirati njihovu prodaju, niti provoditi sveobuhvatan monitoring.
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se moze upotrijebiti i u vojne i u civilne svrhe.” Ono sto treba posebno istaknuti
u ovom kontekstu jest podvodna prijetnja, koja je danas izuzetno naglasena u
pomorskom prometu. Ona je pogodna jer se tesko otkriva te su za to potrebna
posebna sredstva detekcije kojima rukuju obuceni ljudi iza kojih stoji dugotrajna
obuka.®® Potencijalno teroristicko sredstvo napada predstavljaju i zra¢ne letjeli-
ce s obzirom da kao asimetri¢na zracna prijetnja protiv trgovackih, putnickih i
ratnih brodova mogu posluziti sve vrste lakih zrakoplova, ultralakih letjelica iz
domace radinosti pa do padobranaca — samoubojica ili suicidalno raspolozenih
paraglajdera.®”

Uzimajudi u obzir sve navedeno, namece se zakljucak da od presudne vaz-
nosti u suzbijanju pomorskog terorizma mogu biti razne pasivne mjere koje u
tu svrhu drZavama stoje na raspolaganju. Ta skupina mjera ukljucuje mapiranje
i stalno azuriranje svih potencijalnih ciljeva, analiziranje ranjivih tocaka samih
terorista, definiranje specifi¢nih antiteroristickih planova za ratne i trgovacke
brodove, pojacanje mjera nadzora i monitoringa svih trgovackih brodova, dobro
educirana i osposobljena brodska posada i, naravno, kvalitetan pravni okvir.”

3.4. Konvencija o suzbijanju nezakonitih akata protiv sigurnosti pomorske
plovidbe

Konvencija o suzbijanju nezakonitih akata protiv sigurnosti pomorske plo-
vidbe donesena je u Rimu 10. ozujka 1988. godine, zajedno s Protokolom o
suzbijanju protupravnih ¢ina protiv sigurnosti nepokretnih platformi smje-
stenih iznad epikontinentskg pojasa, koji je usvojen istog dana. Konvencija
ureduje zastitu od teroristi¢kih djela u podrucju pomorske plovidbe i odobalnih

%7 Tu se ponajprije misli na razne vrste veoma brzih ¢amaca s daljinskim navodenjem, opremlje-

nih GPS uredajima, nadzornom opremom, sofisticiranom komunikacijskom opremom itd.

o8 Zbog velike podvodne prijetnje nuzna je adaptacija podvodnih nadzornih sustava namijenje-

nih za detekciju, lokaliziranje i pracenje malih podvodnih objekata. Takvi nadzorni sustavi
moraju zadovoljiti zahtjeve lociranja objekata vrlo malog akustickog i fizickog odraza kao Sto

su ronioci, podvodne teledirigirane ronilice i mini podmornice. Ibidem, str. 26-27.

% Vode¢i u pogledu teroristi¢kih napada na moru danas su bez sumnje tzv. Pomorski tigrovi,

borci iz sastava Tamilskih tigrova — gerilske organizacije koja u svom sastavu ima veliki broj
ronioca — samoubojica i upravo na taj nacin, najcesce, vrsi napade. Samo od srpnja 1990. do
2011. godine izveli su viSe od 40 pomorackih teroristickih samoubilackih napada u borbi pro-
tiv ratne mornarice Sri Lanke. Ibidem.

70 Spicijari¢, L, o.c., str. 26.
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objekata iznad epikontinentskog pojasa.”! Ciljevi Konvencije i Protokola su pro-
pisivanje u nacionalnim zakonodavstvima, kao kaznenih djela, radnji kojima se
teroristickim nasiljem ugrozava sigurnost medunarodne pomorske plovidbe i
nepokretnih odobalnih objekata u prostoru iznad epikontinentskog pojasa; dje-
lotvorni progon pocinitelja kaznenih djela provedbom nacela aut judicare, aut
dedere;” te bolja medunarodna suradnja u sprjecavanju i suzbijanju teroristi¢kih
napada na pomorsku plovidbu.

Iako je izravan povod za donosenje Konvencije o suzbijanju nezakonitih aka-
ta protiv sigurnosti pomorske plovidbe iz 1988. godine” bila otmica broda Achille
Lauro, konvencija nije posvecena samo suzbijanju akata terorizma na moru.”

SUA Konvencija, inter alia, kaznenim djelom smatra svaki namjeran i protu-
pravan ¢in sile ili prijetnje silom, ili bilo koji drugi oblik zastraSivanja, poradi
zauzimanja broda ili uspostavljanja kontrole nad njim, kao i ¢in nasilja protiv
osobe na brodu ako takav ¢in moze ugroziti sigurnu plovidbu. Pritom je nebitno
je li taj ¢in pocinjen iz osobne Kkoristi ili radi politickog cilja.”” Takoder, svaka
osoba ¢ini kazneno djelo ako protupravno i s namjerom unisti brod ili prouzroci
Stetu na brodu ili njegovu teretu ili, pak, postavi ili omoguci bilo kojim sredstvi-
ma postavljanje na brod uredaja ili tvari kojima se moze razoriti brod ili izazvati
Steta na brodu ili njegovom teretu, a Sto ugroZzava ili bi moglo ugroziti sigurnu

7l Pravila koja sadrze oba akta sastavljena su prema modelima odredbi Konvencije o suzbijanju

nezakonite otmice zrakoplova, potpisane u Haagu 16. prosinca 1970., Konvencije o suzbijanju
nezakonitih akata uperenih protiv sigurnosti civilnog zrakoplovstva, potpisane u Montrealu
23. rujna 1973. godine, te Protokola o suzbijanju nezakonitih akata nasilja na aerodromima
koji sluze medunarodnom civilnom zrakoplovstvu kojim se dopunjuje Konvencija o suzbija-

nju nezakonitih akata uperenih protiv sigurnosti civilnog zrakoplovstva.

72 Pravilo prema kojem je drzava, pod ¢ijom se vlas¢u nalazi pocinitelj medunarodnog kaznenog

djela, duzna izruciti ga ili ga sama kazneno goniti. Krivokapi¢, B., o.c., str. 77.

7 Engl. Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Maritime Navigation, u

nastavku rada: SUA konvencija. Tekst konvencije na engleskom jeziku: http://www.un.orglen/sc/

ctc/docs/conventions/Conv8.pdf

7 Uz Konvenciju donesen je i Protokol o suzbijanju nezakonitih akata protiv sigurnosti nepo-

kretnih platformi smjestenih iznad epikontinentalnog pojasa. Konvencija i Protokol stupili su
na snagu 1. ozujka 1992. godine. Izmijenjeni su i dopunjeni Protokolom iz 2005., koji je stupio
na snagu 28. srpnja 2010. Izmjene iz 2005. godine fokusirane su na suzbijanje teroristickih ¢ina.
Republika Hrvatska potvrdila je Konvenciju i Protokol iz 1988. godine, N.N. - M. U,, br. 4/2005.
Zakonski opis kaznenog djela iz ¢l. 223. Kaznenog zakona RH obuhvaca sadrzaje radnji koje

su drzave stranke obavezne inkriminirati u skladu sa ¢l. 3. SUA konvencije.

7> To moZe biti teroristicki &in, ali primjerice i otmica broda kao posljedica piratskog napada. O

piratstvu vidi viSe: Petra Amizic Jelovci¢, Mjere suzbijanja piratstva u Adenskom zaljevu, Zbornik
radova sa znanstveno-strucnog skupa In memoriam prof. dr. sc. Vjekoslav Smid , Split, 2012., str.
133-169.
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plovidbu broda. Sukladno ¢l. 3. SUA Konvencije kaznenim djelom ¢e se smatrati
i svaki onaj protupravan i namjeran ¢in uniStavanja ili oStecivanja pomorskih
navigacijskih uredaja ili ozbiljno remecenje njihova rada, kao i prenosenje obavi-
jesti ili podataka za koje se zna da su lazni, ugrozavajuci time sigurnu plovidbu
broda. Klju¢no je, dakle, za primjenu SUA Konvencije da se radi o namjernom i
protupravnom ¢inu koji ugrozava sigurnost pomorske plovidbe.

Protokolom iz 2005. godine o izmjenama i dopunama ove Konvencije zna-
c¢ajno je prosiren pojam kaznenog djela obuhvacenog SUA Konvencijom. Tako se
sada smatra da svaka osoba takoder ¢ini kazneno djelo ukoliko ta osoba prijeti,
bez obzira na uvjete propisane nacionalnim pravom, s ciljem prisiljavanja fizicke
ili pravne osobe na izvrSenje ili propustanje izvrsenja bilo koje radnje, na izvrse-
nje ¢ina nasilja na brodu, ako unisti brod ili teret na brodu ili unisti ili ozbiljno
osteti pomorske navigacijske uredaje na brodu ukoliko postoji vjerojatnost da ce
takva prijetnja ugroziti sigurnu plovidbu odnosnog broda.

Kaznenim djelom smatra se i svaki protupravan i namjeran ¢in koji osoba
namjerava uciniti, a koji po svojoj prirodi ima za cilj zastraSivanje stanovnistva
ili prisiljavanje vlade ili medunarodne organizacije na izvrsenje ili propustanje
bilo koje radnje te u tu svrhu (¢l. 3a, t.1. SUA Konvencije):

— Kkoristi protiv broda ili na brodu ili ispusta sa broda bilo koji eksploziv; ili

radioaktivni materijal” ili biolosko, kemijsko ili nuklearno oruZzje; ili

— ispusta sa broda naftu, ukapljeni prirodni plin,”” ili drugu opasnu ili Stet-
nu tvar u takvoj kolic¢ini ili koncentraciji koja uzrokuje ili ¢e vjerojatno
uzrokovati smrt ili ozbiljnu povredu ili oStecenje; ili

— koristi brod na nacin da uzrokuje smrt ili ozbiljnu povredu ili ostecenje; ili

—  prijeti, bez obzira na uvjete propisane nacionalnim pravom, poc¢injenjem
gore navedenih kaznenih djela.

Svaka osoba ¢ini kazneno djelo ako ta osoba protupravno i namjerno prevozi
na brodu (¢l. 3a, t. 2. SUA Konvencije):

— bilo koji eksplozivni ili radioaktivni materijal za koji zna da ga se planira
koristiti s ciljem pocinjenja nekog od prethodno spomenutih kaznenih
djela predvidenih ovom konvencijom; ili

76 Vige o radioaktivnim tvarima i odgovornosti za nuklearnu $tetu u pomorskom prijevozu vidi:
Petra Amizi¢ Jelov¢i¢, Pomorski prijevoz nuklearnih tvari s posebnim osvrtom na odgovornost za
nuklearnu stetu, Split, 2010., str. 53-56.

O prijevozu ukapljenog prirodnog plina opsirnije: Petra Amizi¢ Jelov¢i¢, Pomorski prijevoz uka-
pljenog prirodnog plina, Zbornik radova sa znanstveno-strucnog skupa In memoriam prof. dr. sc.
Vjekoslav Smid, Split, 2012., str. 285-312.

77
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— bilo koje biolosko, kemijsko ili nuklearno oruzje; ili

— bilo koji izvorni i posebni fisibilni materijal”® znajuci da ga se namjerava
koristiti u nuklearnim eksplozivnim aktivnostima; ili

- bilo kakvu opremu, materijale ili softver ili slicnu tehnologiju koje zna-
¢ajno doprinose dizajnu, proizvodnyji ili isporuci bioloskog, kemijskog ili
nuklearnog oruzja s namjerom da budu koristeni u tu svrhu.

Pomaganje” se takoder izjednacava s cinjenjem pa Konvencija propisuje da
svaka osoba ¢ini kazneno djelo ukoliko ta osoba protupravno i namjerno prevo-
zi drugu osobu na brodu znajuci da je ta osoba izvrsila bilo koje kazneno djelo
regulirano ovom Konvencijom ili bilo kojim drugim ugovorom iz Aneksa ove
Konvencije.

Smatrat ce se da je osoba pocinila kazneno djelo ukoliko ta osoba protuprav-
no i namjerno povrijedi ili ubije bilo koju osobu prilikom zauzimanja broda ili
kontrole nad njim ili pri izvrSenju nasilja protiv osobe na brodu; ukoliko pokusa
izvrsiti kazneno djelo iz ¢l. 3a, t. 1. ili pokuSa povrijediti ili ubiti osobu prili-
kom zauzimanja broda, kontrole nad njim ili izvrsiti ¢in nasilja protiv osobe na
brodu. Sudjelovanje, organiziranje ili navodenje drugih na izvrSenje kaznenih
djela iz ove Konvencije smatrat ¢e se, takoder, kaznenim djelom bas kao i dopri-
nos izvrsenju navedenih djela od strane grupe osoba koja radi sa zajednickim
ciljem, namjerno ili s ciljem podrzavanja kriminalne aktivnosti ili kriminalnog
cilja grupe ili imajuci saznanje o namjeri grupe na izvrsenje kaznenog djela pro-
pisanog ovom Konvencijom.

SUA konvencija primjenjuje se kada brod plovi ili kada njegov plovidbeni
red ukljucuje plovidbu u vodama, preko njih ili iz voda koje se nalaze izvan
vanjske granice teritorijalnog mora® pojedine drzave ili bo¢nih granica njezina
teritorijalnog mora sa susjednim drzavama.®

78 Vidi: Amizi¢ Jelovéié, P, Pomorski prijevoz nuklearnih toari..., o.c., str. 56-58.

79 Prema &l. 38. Kaznenog zakona RH tko drugome s namjerom pomogne, u pocinjenju kazne-

nog djela, kaznit ¢e se kao da ga je sam pocinio, a moze se i blaze kazniti.

80" Pod teritorijalnim morem smatra se pojas mora pod suvereno$¢u obalne drzave umjerene Si-

rine (do 12 morskih milja) u kojemu strani brodovi imaju pravo neskodljivog prolaska. Pojas
teritorijalnog mora mjeri se od polazne crte (normalne i ravne), a njegova vanjska granica
ujedno je i drzavna granica na moru. Vise o Sirini i razgranicenju teritorijalnog mora vidi
Marina Vokié¢ Zuzul, Granice teritorijalnog mora u nacionalnim propisima i praksi obalnih drfava
Sredozemlja, Poredbeno pomorsko pravo, HAZU, br. 163., 2009, str. 85-127.

Konvencija ¢e se primjenjivati i onda ako se na teritoriju drzave stranke, razlicite od drzave iz
spomenutog stavka, nalazi pocinitelj ili pretpostavljeni pocinitelj kaznenog djela.

81
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Svaka drzava clanica ¢e navedena kaznena djela sankcionirati odgovaraju-
¢im kaznama koje uzimaju u obzir ozbiljnu prirodu tih kaznenih djela.** S tim
ciliem, svaka ¢e drzava stranka poduzeti mjere neophodne za uspostavljanje
svoje sudbenosti nad kaznenim djelima iz ove Konvencije kada su ucinjena:

a) na brodu ili protiv broda koji plovi pod zastavom te drZave u vrijeme
pocinjenja kaznenog djela; ili

b) nadrzavnom podrudju te drzave ukljucujudi i njeno teritorijalno more; ili

¢) od drzavljana te drzave.

Drzava mora poduzeti sve mjere neophodne za uspostavljanje svoje sudbe-
nosti i kada se pretpostavljeni pocinitelj nalazi na njenom drzavnom podrudju a
ona ga nije izrucila niti jednoj drZavi stranci koja je uspostavila svoju sudbenost.*

Ovlasti zapovjednika broda posebno su regulirane u ¢l. 8. gdje se navodi da
zapovjednik broda drZzave stranke moze predati vlastima bilo koje druge drzave
stranke svaku osobu za koju postoji opravdana sumnja da je pocinila jedno od
kaznenih djela predvidenih ovom konvencijom.* Zapovjednik je duzan tijelima
drzave primateljice dostaviti sve dokaze kojima raspolaze, a koji se odnose na
pretpostavljenog pocinitelja.

Konvencija predvida suradnju drZava ¢lanica u najvec¢oj mogucoj mjeri kako
bi sprijecile i suzbile protupravne radnje predvidene ovom Konvencijom. Sli-
jedom toga, kada drzava clanica sumnja da je izvrSeno ili da e biti izvrseno
jedno od kaznenih djela iz ove Konvencije, moze zatraziti pomo¢ drugih drzava
¢lanica pri sprjecavanju ili suzbijanju tog djela. Drzave e, takoder, u svrhu sprje-
¢avanja ili suzbijanja kaznenih djela razmjenjivati sve relevantne informacije.

Iako SUA konvencija zajedno s Protokolom iz 2005. zabranjuje ¢itav niz ka-
znenih djela usmjerenih protiv sigurnosti plovidbe te obvezuje drZave na proce-
suiranje pocinitelja, ne sadrzava odredbe kojima bi se navedeni ¢ini prevenirali
ili suzbili. Stoga, nazalost, njene odredbe ne mogu biti od velike pomo¢i brodu
koji se nalazi pod kontrolom terorista ili je ve¢ prezivio teroristi¢ki napad.

82 O kaznama propisanim u hrvatskom kaznenom zakonodavstvu vidi: &l. 223. i &l 224. Kazne-

nog zakona RH.

85 Kada se drzava stranka na &ijem se teritoriju nalazi pocinitelj ili pretpostavljeni pocinitelj uvje-

ri da okolnosti to opravdavaju, lisit ¢e ga slobode, u skladu sa svojim pravom, ili ¢e poduzeti
mjere za osiguranje njegova prisustva onoliko dugo koliko je neophodno za provodenje pokre-

nutog kaznenog postupka ili postupka za izrucenje.

84 Zapovjednik mora svoju namjeru predaje te osobe najaviti vlastima drzave primateljice, koja

takvu predaju treba prihvatiti.
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3.5. ISPS pravilnik

Na diplomatskoj konferenciji odrzanoj u Londonu pod okriljem Medunarod-
ne pomorske organizacije od 9. do 13. prosinca 2002. doneseno je 11 rezolucija.
NajvaZznije su prve dvije kojima se predlaZzu izmjene i dopune aneksa SOLAS
konvencije,* odnosno uvodenje nove glave XI-2 ( posebne mjere za osnaZivanje
sigurnosne zastite), koja obuhvaca 13 ¢lanaka.®® Druga rezolucija odnosi se na
Medunarodni pravilnik za sigurnosnu zastitu luckih podrucja i brodova.®”

Dana 1. srpnja 2004., po proteku roka za podnosSenje prigovora na izmjene i
dopune SOLAS konvencije, na snagu je stupila glava XI-2 i Medunarodni pravil-
nik za sigurnosnu zastitu luckih podrucdja i brodova. Stupanje na snagu izmjena
i dopuna SOLAS konvencije, glava XI-2, i Medunarodnog pravilnika za sigur-
nosnu zastitu luckih podrucdja i brodova inicirano je dogadajem u New Yorku
11. rujna 2001. DrzZave stranke Odbora za pomorsku sigurnost Medunarodne
pomorske organizacije predlozile su mjere za zastitu medunarodnoga pomor-
skog prometa, kako bi se u buducnosti izbjeglo koristenje pomorskih brodova ili
luckih postrojenja u vidu sredstva i/ili cilja teroristickog napada.® ISPS pravilnik
sastoji se od 2 dijela; Dio A ISPS Pravilnika je Preambula i obvezni zahtjevi, a u

8 Medunarodna konferencija o zagtiti ljudskog Zivota na moru (engl. Safety of Life at Sea — SO-
LAS) donesena je u Londonu 1960. Prvi je put izmijenjena i dopunjena 1974. godine te danas
predstavlja najcjelovitiji medunarodni dokument o sigurnosti na moru. Osnovnim se ciljem
ove konvencije smatra odredivanje minimalnog standarda sigurnosti za gradnju, opremu i
djelovanje broda. Vidi: Axel Luttenberger, Postupak donosenja i oZivotvorenja konvencija iz pomor-
ske sigurnosti Medunarodne pomorske organizacije, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu,
god. 42, Split, 2005., str. 401-402. Sire: Ivo Grabovac, Suvremeno hrvatsko pomorsko pravo i Pomor-
ski zakonik, Split, 2005., str. 33-34.

U Websterovu rje¢niku rijec “safety” se pojmovno definira kao stanje slobodno od opasnosti, ozlje-
da ili Stete, a rije¢ “security” kao zastita (slicno protection), mjere koje se provode da bi se zastitilo
dobro, vrijednost, objekt. Sigurnost je stanje slobodno od opasnosti, dok zastita obuhvaca mjere
kojim se osigurava takvo stanje bez opasnosti. U kontekstu izvornoga engleskog teksta SOLAS
konvencije, glava XI-2, i ISPS Pravilnika jedino ispravno jest koristiti se uvijek pojmom “sigurno-
sna zastita” kao logican i prihvatljiv prijevod engleske rije¢i “security”. Sigurnosna zastita obu-
hvaca mjere i postupke zastite od namjernoga i nezakonitog djelovanja osoba, kojima treba osigu-
rati stanje bez opasnosti. Englesku rijeci “safety” treba prevoditi kao: sigurnost posade, putnika
i brodova od opasnosti pomorskog pothvata, a ne nastaju ¢ovjekovim namjernim djelovanjem.
Robert Baljkas, Primjena mjera sigurnosne zastite na luckim podrucjima i na medunarodnim pomorskim
granic¢nim prijelazima Republike Hrvatske, Nase more 59 (5-6)/2012, Dubrovnik, 2012., str. 223.

Engl. International Ship and Port Security Code — ISPS Code. Tekst na engleskom jeziku vidi:
http:/fwww.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DISGM/tr/HTML/20130304_142647_66968_1_67502.pdf
Opséirnije o Pravilniku vidi: Dragan Bolanca, Plovidbeno upravno pravo, Split, 2015., str. 91-95.

86

87

88 Cilj IMO-a je bio uspostaviti sto bolju suradnju izmedu svih subjekata u ovom poslu, s ciljem

prepoznavanja sigurnosnih prijetnji, odredeni sustav odgovornosti, prikupljanja i razmjene
informacija u vidu sigurnosne zastite te unapredenje i razvoj metodologije procjene sigurno-
sti. Niksa Mojas — Srdan Vujici¢ — Niko Hrdalo, Sigurnosna zastita na brodu, Nase more 60 (3-4),
Dubrovnik, 2013, str. 39.
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svezi s odredbama Glave XI-2 Dodatka SOLAS Konvencije kako je izmijenjena i
dopunjena, dok su dio B ISPS Pravilnika smjernice u svezi s odredbama Glave
XI-2 Dodatka SOLAS Konvencije kako je izmijenjena i dopunjena.

ISPS ima tri stupnja: prvi je na snazi stalno, drugi proglasava Ministarstvo

unutarnjih poslova kod sigurnosno rizi¢nih dogadaja, dok se treci proglasava
kad sigurnosne sluzbe dobiju dojavu o izvanrednim dogadajima.®

Ciljevi ovog Pravilnika su:

1. uspostaviti medunarodni okvir koji ukljucuje suradnju izmedu ugo-
vornih vlada, vladinih agencija, lokalnih uprava i pomorskih i luckih
industrija na otkrivanju ugrozavanja sigurnosne zastite i poduzimanju
preventivnih mjera protiv nezgoda u vezi sa sigurnosnom zastitom koje
utjecu na brodove i luke koje se upotrebljavaju u medunarodnoj trgovini;

2. uspostaviti odgovarajuce uloge i odgovornosti ugovornih vlada, vladi-
nih agencija, lokalnih uprava i pomorskih i lu¢kih industrija na nacional-
noj i medunarodnoj razini radi osiguravanja pomorske sigurnosti;

3. osigurati rano i uc¢inkovito prikupljanje i razmjenu podataka u vezi sa
sigurnoscu;
4. pruziti metodologiju ocjenjivanja sigurnosne zastite kako bi se izradili

planovi i postupci za reagiranje na promjenu razina sigurnosne zastite; i

5. osigurati da se primjenjuju odgovarajuce i razmjerne mjere pomorske
sigurnosti.

ISPS Pravilnik predvida sklapanje Deklaracije o sigurnosnoj zastiti*® koju

moze predloZiti zapovjednik broda, osoba odgovorna za sigurnosnu zastitu
luke ili lucki kapetan nadlezne lucke kapetanije.”

89

90

91

Stupanj sigurnosti za luke u RH utvrduje Ministarstvo unutarnjih poslova, a stupanj sigur-
nosti za brodove koji viju nasu zastavu utvrduje Ministarstvo unutarnjih poslova u suradnji
s Ministarstvom vanjskih poslova. Nije moguce, dakle, da zapovjednik broda donese novi
stupanj sigurnosti. Medutim, nista ga ne onemogucuje da na svom brodu provodi bilo koje
sigurnosne mjere, neovisno o vazecem stupnju sigurnosti, za koje on smatra da su potrebne.
Moze se dogoditi da brod bude na visem stupnju sigurnosti od luke, ali ako luka digne svoj
stupanj sigurnosti onda svi brodovi, koji se nalaze u toj luci, moraju biti na tom istom stupnju,
nikako na nizem. Ibidem, str. 42.

Engl. Declaration of Security — DOS. Predstavlja pisani dogovor izmedu broda i luke, broda i
nekog drugog broda s kojim se stupa u kontakt.

Bilo koja strana, dakle, u bilo koje vrijeme mozZe zatraziti potpisivanje DOS-a, ako za to postoji
obostrana Zelja i interes. Treba istaknuti da DOS nije vezan ni za koji stupanj sigurnosti.
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U skladu s odredbama glave XI-2/6 SOLAS konvencije, brod mora imati su-
stav uzbunjivanja sigurnosne zastite broda (SSAS).” Uredaj bi trebao biti raspo-
reden na dva razlicita mjesta na brodu.” Prednost ovakvog sustava uzbunjivanja
predstavlja, izmedu ostalog, ¢injenica da je neovisan o svim drugim GMDSS
sustavima® na brodu pa tako ima svoj stalni sustav napajanja iz brodske mreZze,
alternativni izvor napajanja te svoj uredaj i antenu koja nije u vezi s drugim sli¢-
nim sustavima.” Aktiviranje SSAS-a ne proizvodi nikakav zvucni alarm, vec se
na taj nacin prosljeduje poruka o uzbuni centru koji je nadleZan za zaprimanje
poruka od strane drzave ¢iju zastavu brod vije te CSO-u koji poruku o uzbuni
dobiva na svojem komunikacijskom uredaju kojeg nosi 24/7. 1z navedenog se na-
mece zakljucak da SSAS predstavlja, prvenstveno, sredstvo komunikacije te da
kao takvo, nazalost, ne pruza potrebnu zastitu ugroZenim pomorcima.

Iz svega, prethodno navedenog, razvidno je da, za razliku od SUA konven-
cije, ISPS pravilnik predstavlja preventivni propis koji prili¢cno detaljno definira
niz mjera koje je nuzno poduzeti ukoliko se Zeli sprijeciti teroristicki napad na
pomorski brod ili luku, ili takav rizik svesti na minimum.

3.6. Uredba (EZ) br. 725/2004 Europskog Parlamenta i Vijeca od 31. oZujka 2004.
o0 jacanju sigurnosne zastite brodova i luka

Novom se Uredbom o poboljsanju sigurnosti brodova i luckih podrucja Ko-
misiji dodjeljuju odredeni inspekcijski poslovi u vezi s provjerom implemen-
tacije tih mjera od strane drzava clanica u izvrsenju kojih bi EMSA® trebala

%2 Engl. Ship Security Alert System — SSAS.

% U praksi se pokazalo da se naj¢e$c¢e smjesta na mostu i u zapovjednikovoj kabini. Za poziciju

uredaja mora znati zapovjednik broda i SSO.

%% Engl. Global maritime distress and safety system. Temelji se na medunarodno dogovorenim po-

stupcima sigurnosti, vrstama komunikacijskih uredaja i protokola komunikacije, koji se upo-
trebljavaju za lakse i brze spasavanje, a time povecanje sigurnosti na moru.

% Uredaj ima samo jedan prekidac koji je potrebno aktivirati u slucaju opasnosti, a ¢ijim se ak-

tiviranjem Salje znak za uzbunjivanje. Znak se sastoji od dvije informacije: identifikacijskog

broja broda i pozicije broda. Ibidem, str. 43.

% Europska agencija za pomorsku sigurnost (engl. European Maritime Safety Agency — EMSA)

osnovana Uredbom (EZ) br. 1406/2002 Europskog parlamenta i Vije¢a (Tekst Uredbe Vijeca (EZ)
br. 1406/2002 vidi: Sluzbeni list EU L208/1 od 5.8.2002., Uredba je izmijenjena Uredbom
2016/1624 — Sluzbeni list EU L 251/80 od 16.9.2016.). U primjeni mjera koje se odnose na po-
morsku sigurnost izuzetno vaznu ulogu ima EMSA koja je posrednik odnosno koordinator
odnosa izmedu drzava ¢lanica i Komisije. Ona treba osigurati drzavama ¢lanicama i Komisiji
potrebnu tehnicku i znanstvenu pomo¢, primjenjujuci visoku razinu strucnosti pri obavljanju
navedenih poslova, kako bi se zainteresiranim stranama pomoglo u ispravnoj primjeni mjera
Zajednice koje se ticu pomorske sigurnosti i zastite mora od onecis¢enja s brodova.
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pruziti korisnu pomo¢. Ti poslovi bi trebali pokrivati nadzor nad brodovima i
odnosnim drustvima, kao i priznatim organizacijama za sigurnost koje su ovla-
Stene poduzimati odgovarajuce mjere zastite.”” U Uredbi se navodi da u svakom
trenutku, pri suoc¢avanju s prijetnjama namjernih protuzakonitih djelovanja kao
Sto su teroristicke, piratske ili sli¢ne aktivnosti, treba osigurati sigurnosnu zasti-
tu pomorskog prometa u Europskoj zajednici, gradana koji se njime sluze, kao
i okolisa. Sukladno tome, treba pojacati sigurnosnu zastitu ne samo za brodove
koji sudjeluju u medunarodnom pomorskom prometu i pripadne luke, nego i
za brodove koji djeluju na domacim linijama unutar Zajednice i njihove luke,
posebno putnicke brodove, s obzirom na broj ljudskih Zivota koji su pri tome
dovedeni u opasnost.”

Drzave clanice od 1. srpnja 2004. vezano uz medunarodni pomorski pro-
met u cijelosti primjenjuju posebne mjere jacanja pomorske sigurnosti SOLAS
Konvencije i dijela A ISPS Pravilnika u skladu s uvjetima i vezano uz brodove,
kompanije i luke koje se u njima navode.

Takoder, drzave ¢lanice od 1. srpnja 2005. vezano uz domaci pomorski pro-
met primjenjuju posebne mjere za ja¢anje pomorske sigurnosti SOLAS Konvenci-
jeidijela A ISPS Pravilnika za klasu A putnickih brodova u skladu s Direktivom
2009/45/EZ Europskog parlamenta i Vije¢a od 6. svibnja 2009. o sigurnosnim pra-
vilima i normama za putnicke brodove koji obavljaju domace linijske plovidbe
i njihove kompanije kako je utvrdeno u pravilu IX-1 SOLAS Konvencije te luke
koje upotrebljavaju.”” Drzave ¢lanice nakon obvezne ocjene sigurnosnog rizika
odlucuju o opsegu u kojem ce se od 1. srpnja 2007. primjenjivati odredbe ove
Uredbe za razlicite kategorije brodova koji obavljaju domace linijske plovidbe.'®

Sukladno ¢lanku 4. Uredbe svaka drzava ¢lanica dostavlja IMO-u, Komisiji
i drugim drzavama clanicama informacije koje se zahtijevaju sukladno pravilu
13. (Dostavljanje informacija), o posebnim mjerama jacanja pomorske sigurnosti
SOLAS Konvencije, kao i podatke kada je brod prisilno udaljen iz luke ili mu je

7 Axel Luttenberger — Biserka Rukavina, Pravni aspekti uskladivanja pomorskih propisa RH s propisi-

ma Europske agencije za pomorsku sigurnost, Pomorstvo, god. 18 (2004), Rijeka, 2004., str. 235-242.

% Uredba isti¢e kako Dio B ISPS Pravilnika sadrzi neke preporuke koje bi trebalo uéiniti obve-

znima unutar Zajednice kako bi napredak, prema postignucu cilja sigurnosne zastite opisan u
uvodnoj izjavi 2., bio jednoznacan.

9 Engl. Directive 2009/45/EZ of the European Parliament and of the Council of 6th May 2009 on safety
rules and standards for passenger ships, Official Journal L 163, 25.06.2009., str. 1-140.

Prilikom provodenja odredaba koje se zahtijevaju sukladno stavcima 1., 2. i 3., drzave ¢lanice
u potpunosti uzimaju u obzir smjernice koje sadrzi Dio B ISPS Pravilnika.
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384



D. Bolanca; P. Amizi¢ Jelov¢i¢, Pravni okvir borbe protiv pomorskog terorizma s posebnim osvrtom na Obalnu
strazu Republike Hrvatske, PPP god. 57 (2018), 172, str. 355-406

odbijen pristup u luku Zajednice. Kada brod koji podlijeze zahtjevima poseb-
nih mjera jacanja pomorske sigurnosti iz SOLAS Konvencije i ISPS Pravilnika ili
¢lanka 3. ove Uredbe najavi svoju namjeru ulaska u luku drzave ¢lanice, nadlez-
no tijelo za pomorsku sigurnost te drzave ¢lanice zahtijeva pruzanje podataka o
posebnim mjerama za jacanje pomorske sigurnosti SOLAS Konvencije (cl. 6.).1"

DrZave clanice mogu izuzeti redovite linijske plovidbe koje se odrzavaju iz-
medu luka smjeStenih na njihovom teritoriju od zahtjeva utvrdenih ¢lankom 6.,
kada kompanija koja upravlja gore navedenim redovitim linijama vodi, odrzava
popis doti¢nih brodova i Salje ga nadleZnom tijelu za pomorsku sigurnost za
doti¢nu luku te za svako provedeno putovanje.'>

4. HRVATSKI PRAVNI OKVIR BORBI PROTIV POMORSKOG TERORIZMA

Republika Hrvatska primjenjuje mjere sigurnosne zastite sukladno obveza-
ma drzave stranke SOLAS konvencije. Zakonom o sigurnosnoj zastiti pomor-
skih brodova i luka,'” kojeg je Hrvatski sabor donio 2. listopada 2009. godine,
propisane su obveze tijela drzavne uprave, kompanija, luckih uprava, ovlaste-
nika koncesija, priznatih organizacija za sigurnosnu zastitu te drugih fizickih i
pravnih osoba odgovornih za sigurnosnu zastitu, s ciljem unaprjedivanja sigur-
nosne zastite pomorskih brodova i luka uz uvazavanje SOLAS konvencije i ISPS
Pravilnika, kao i relevantnih nacionalnih propisa.

Donosenjem Zakona o sigurnosnoj zastiti pomorskih brodova i luka iz 2009.
godine uskladeno je hrvatsko zakonodavstvo s pravnom stecevinom Europske
unije, temeljenoj na Uredbi 725/2004 EC Europskog parlamenta i Vijeca, ¢ime se
bitno osnazila sigurnosna zastita luc¢kih podrucja. Nadalje, izmjenama i dopu-

101 podaci navedeni u stavku 1. pruzaju se:
a) najmanje 24 sata unaprijed; ili
b) najkasnije u vrijeme kad brod napusta prethodnu luku, ako je vrijeme putovanja krace od 24
sata; ili
¢) ako luka pristajanja nije poznata ili ako se tijekom putovanja promijeni, ¢im se sazna koja je
luka pristajanja.
102 podaci navedeni u stavku 2.1. pravila 9. posebnih mjera za jacanje pomorske sigurnosti iz
SOLAS Konvencije, na raspolaganju su nadleznom tijelu za pomorsku sigurnost na njegov
zahtjev.

103 Tekst vidi: N.N., br. 124/09.
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nama ovoga Zakona iz 2012. godine'™ uredena je sigurnosna zastita brodova
hrvatske drzavne pripadnosti od piratskih napada i oruzane pljacke, te pitanje
identifikacijskih iskaznica za osobe i vozila koje stalno ili povremeno obavljaju
odredenu djelatnost ili se stalno ili povremeno zadrzavaju na podrudju luke ili
lu¢kom operativnom podrucju.'®

U travnju 2017. godine Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture dalo je
prijedlog novog Zakona o sigurnosnoj zastiti pomorskih brodova i luka kojim bi
se trebali stvoriti uvjeti za primjenu Uredbe (EZ) br. 725/2004 te bi se Direktiva
2005/65/EZ prenijela u nacionalno zakonodavstvo, prvenstveno kroz definiranje
luke, odnosno luckog operativnog podrucdja, te bi se ujedno omogucilo uvodenje
i primjena novog sustava sigurnosne zastite, kao i uvodenje osobe za vezu u
nadleznom Ministarstvu, Sto u postoje¢em Zakonu o sigurnosnoj zastiti pomor-
skih brodova i luka nedostaje.'

4.1. Zakon o sigurnosnoj zastiti pomorskih brodova i luka

Ovim se Zakonom utvrduju postupci i mjere sigurnosne zastite u slucaju
sigurnosne prijetnje i dogadaja koji ugrozavaju sigurnost, a u cilju osiguranja i
unapredenja sigurnosne zastite pomorskih brodova i luka, kao i druga pitanja
vezana za sigurnosnu zastitu brodova i luka otvorenih za medunarodni promet.
Mjere propisane ovim Zakonom primjenjuju se na luke otvorene za medunarod-
ni promet s jednim ili viSe luckih operativnih podrucja obuhvacenih odobrenim
planom sigurnosne zastite luckih operativnih podrucja u skladu s Uredbom
(EZ) br. 725/2004.

104 Tekst izmjena vidi: N.N., br. 59/12. Temeljem navedenog Zakona u listopadu 2012. godine
donesen je Pravilnik o uvjetima koje moraju ispunjavati pravne osobe koje pruzaju usluge
ukrcaja osoba za naoruzanu pratnju na brodove hrvatske drzavne pripadnosti. OpSirnije o
naoruzanoj pratnji: Petra Amizic Jelov¢i¢, NaoruzZana pratnja na hrvatskim pomorskim brodovima,
Zbornik radova sa znanstveno-stru¢nog skupa In memoriam prof. dr. sc. Viekoslav Smid, Rab,
2013, str. 129-148.

Istim izmjenama propisano je da se odredbe koje se odnose na brodove primjenjuju i na nepo-
micne odobalne objekte na nacin kako je odredeno Tehnickim pravilima.

105

106 Ovim se Zakonom, slijedom ¢&lanstva Republike Hrvatske u Europskoj uniji, iz postojeéeg

teksta Zakona brisu odredbe koje su bile prenesene iz Uredbe (EZ) br. 725/2004 Europskog
parlamenta i Vije¢a od 31. ozujka 2004. o jacanju sigurnosne zastite brodova i luka (SL L 129,
29.4.2004.) uz stvaranje uvjeta za primjenu istoimene Uredbe obzirom da su njene odredbe
izravno primjenjive, te se prenose odredbe Direktive 2005/65/EZ Europskog parlamenta i Vi-
jeca od 26. listopada 2005. o jacanju sigurnosne zastite luka (SL L 310, 25.11.2005.) i posljedicno
ureduje cjelokupan tekst Zakona.
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Ovaj se Zakon primjenjuje na:'"”

1. putnicke brodove, uklju¢ujuci brze putnicke brodove u medunarodnoj
plovidbi;

2. teretne brodove, uklju¢ujuci brze teretne brodove, od 500 BT i vece u me-
dunarodnoj plovidbi;

3. pokretne odobalne objekte za istrazivanje i iskoriStavanje morskog dna
i podmorja upisane u odgovarajuce upisnike ili ocevidnike u Republici
Hrvatskoj, osim kad se nalaze u unutarnjim morskim vodama ili terito-
rijalnom moru Republike Hrvatske;

4. putnicke brodove u nacionalnoj plovidbi koji obavljaju putovanja udalja-
vajuci se vise od 20 Nm od obale kojoj osobe u opasnosti mogu sigurno
pristupiti u vrijeme srednje razine morskih mijena;

5. luke ili lucka operativna podrucja u koje pristaju brodovi i objekti nave-
deni u tockama 1., 2., i 4. ovoga stavka.

Lucka uprava ili ovlastenik koncesije luke posebne namjene odgovorni su
za sigurnosnu zastitu luke na koju se primjenjuje ovaj Zakon, ukljucujuci izra-
du procjene sigurnosne zastite, izradu plana sigurnosne zastite i primjenu svih
mjera utvrdenih planom sigurnosne zastite i ovim Zakonom. Ravnatelj lucke
uprave odnosno odgovorna osoba ovlastenika koncesije luke posebne namjene
duzna je imenovati ¢asnika odgovornog za sigurnosnu zastitu luke'®, a koji c¢e

biti odgovoran za provedbu plana sigurnosne zastite luke te, ujedno, osoba koja

u svrhu sigurnosne zastite komunicira s ¢asnikom sigurnosne zastite broda.'”

107 Ovaj se Zakon primjenjuje i na pomorske objekte u nacionalnoj plovidbi te luke, odnosno
lucka operativna podrucdja, koja u skladu s provedenom procjenom rizika odnosno sigurno-
snih pokazatelja, na prijedlog ministarstva nadleznog za unutarnje poslove, naredbom odredi
Ministar. Procjenu rizika odnosno sigurnosnih pokazatelja iz stavka 2. ovoga ¢lanka provodi
ministarstvo nadleZno za unutarnje poslove, po potrebi, a najmanje svakih pet godina. Zakon
se ne primjenjuje na hrvatske ratne brodove, strane ratne brodove i luke posebne namjene —

vojne luke. Detaljnije o Zakonu: Bolanca, D., Prometno pravo RH, o.c., str. 75-79.

108 ‘Engl. Port Security Officer — PSO. Luke otvorene za medunarodni promet moraju imati PSO-a. On

je odgovoran za sigurnosnu zastitu luke, obvezan je provoditi nadzor sigurnosti na luckom
podrudju te je obvezan osigurati provodenje Plana sigurnosne zastite luke (engl. Port Security
Plan — PSP). Mojas, N. i dr.,, o.c., str. 41.

Engl. Ship security Officer — SSO. To je osoba na brodu, odredena od strane kompanije odgovor-
na za sigurnosnu zastitu broda, uklju¢uju¢i primjenu i odrzavanje plana sigurnosne zastite
broda i komunikaciju sa svim kljuénim osobama poput ¢asnika sigurnosne zastite kompanije
(engl. Company Security Officer — CSO) i ¢asnika sigurnosne zastite luke. Mora imati najmanje
godinu dana staZa u svojstvu ¢asnika na brodu te dodatnu izobrazbu za ¢asnika odgovornog
za sigurnosnu zastitu na brodu, u skladu s odredbama ISPS Pravilnika. Njegova najvaznija
obveza je dobro poznavanje Plana sigurnosne zastite broda (engl. Ship Security Plan — SSP)
Ibidem, str. 40.

109
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Lucka uprava ili ovlastenik koncesije luke posebne namjene duzni su osigu-
rati izradu procjene sigurnosne zastite luke i pravovremeno podnijeti Ministar-
stvu zahtjev za odobrenje procjene, odnosno izmjene i dopune procjene, u prilo-
gu kojeg mora biti dostavljena procjena, odnosno izmjena i dopuna procjene."?

Svaka luka, odnosno lucko operativno podrucdje, na koje se primjenjuje ovaj
Zakon mora imati valjani i odrzavani Plan sigurnosne zastite luke kojeg su duz-
ni osigurati Lucka uprava ili ovlastenik koncesije luke posebne namjene. Plan
mora uzeti u obzir posebnosti razlicitih dijelova luke, okruZzenje luke kada ima,
ili u odredenim okolnostima moZe imati, utjecaj na sigurnosnu zastitu luke, kao
i planove luckih operativnih podrudja unutar luke izradene u skladu s odred-
bama Uredbe (EZ) br. 725/2004. Plan sigurnosne zastite luke izraduje priznata
organizacija za sigurnosnu zastitu luka na temelju odobrene procjene sigurno-
sne zastite luke.! Ako se inspekcijskim nadzorom utvrdi da luka ne udovoljava
odredbama ovoga Zakona, podzakonskih propisa donesenih na temelju ovoga
Zakona ili drugih propisa kojima je ureden inspekcijski nadzor, inspektor za
sigurnosnu zastitu moze naloziti ispravak nedostataka, privremeno zabraniti
uplovljavanje brodova u luku ili na pojedino luc¢ko operativno podrucje ili po-
duzeti drugu mjeru predvidenu posebnim propisom.

Svaka luka otvorena za medunarodni promet kako je definirana ¢lankom 3.
ovoga Zakona mora imati Izjavu o sukladnosti luke koja predstavlja potvrdu
da luka, odnosno njezina lucka operativna podrucja udovoljavaju zahtjevima
sigurnosne zastite propisanim ovim Zakonom."?

Stupanj sigurnosne zastite za luke u Republici Hrvatskoj utvrduje ministar-
stvo nadlezno za unutarnje poslove prema temeljnim i posebnim sigurnosnim
pokazateljima, dok stupanj sigurnosne zastite za brodove hrvatske drzavne pri-
padnosti ministarstvo nadleZzno za unutarnje poslove utvrduje uz prethodno

10 procjena sigurnosne zastite luke mora biti izradena u skladu s ovim Zakonom i Uredbom
(EZ) br. 725/2004 te mora obuhvatiti najmanje sljedece elemente: utvrdivanje i evaluaciju vazne
imovine i infrastrukture koju je vazno zastititi; utvrdivanje mogudih prijetnji za imovinu i
infrastrukturu te vjerojatnost njihovog nastupanja, s ciljem donosenja i odredivanja priorite-
ta mjera sigurnosne zastite; utvrdivanje, odabir i odredivanje prioriteta mjera i postupovne
promjene te njihovu razinu uc¢inkovitosti u smanjivanju slabosti luke i utvrdivanje slabosti,

ukljucujudi ljudske ¢imbenike u infrastrukturi, politikama i postupcima.
M Priznata organizacija za sigurnosnu zatitu luka koja je izradila procjenu sigurnosne zagtite
luke ili luckog operativnog podrucja ne smije izradivati plan sigurnosne zastite za isto pod-
rudje.
12 Engl. Statement of compliance of a port facility.
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misljenje ministarstva nadleznog za vanjske poslove. O utvrdenom stupnju si-
gurnosne zastite i svim njegovim promjenama ministarstvo nadlezno za unu-
tarnje poslove duzno je odmah izvijestiti ministarstvo nadlezno za poslove po-
morstva i Nacionalnu sredisnjicu za uskladivanje traganja i spasavanja na moru

— MRCC.'3

Bas kao i luke, i brodovi moraju imati Plan sigurnosne zastite broda, ¢ija je
prvenstvena namjena osigurati primjenu mjera u cilju zastite od dogadaja koji
ugrozavaju sigurnost broda. Treba istaknuti kako ovaj plan nije predmet inspek-
cije Port State Controla,"* kao i to da postojanje ovog Plana na brodu ne oslobada
zapovjednika broda od odgovornosti.

Provjera primjene odredbi SOLAS Konvencije, ISPS Pravilnika i ovoga Zako-
na obavlja se ovjerom broda. Ako je ovjerom utvrdeno da brod ispunjava uvje-
te SOLAS Konvencije, ISPS Pravilnika i ovoga Zakona, priznata organizacija ce
brodu izdati Medunarodnu svjedodzbu o sigurnosnoj zastiti broda."> Brod ko-
jem nije izdana Medunarodna svjedodZba o sigurnosnoj zastiti broda odnosno
Privremena medunarodna svjedodZba o sigurnosnoj zastiti broda i nema valja-
ni plan sigurnosne zastite iz clanka 18. ovoga Zakona nije sposoban za plovidbu.

Ako je po strucnoj ocjeni zapovjednika broda doslo do sukoba izmedu za-

htjeva sigurnosne zastite i zahtjeva sigurnosti broda, zapovjednik broda mora
dati prednost onim zahtjevima koji su potrebni za odrzanje sigurnosti broda"*

Inspekcijski nadzor nad primjenom odredaba ovoga Zakona i Uredbe (EZ)
br. 725/2004 u odnosu na brodove, kompanije i priznate organizacije za sigurno-
snu zastitu brodova obavljaju inspektori sigurnosti plovidbe luckih kapetanija

113 MRCC ¢e o novoutvrdenom stupnju sigurnosti, u roku ne duljem od 60 minuta, obavijestiti
sve lucke kapetane, sve SSO-e luka na koje se to odnosi i pravnu osobu zaduzenu za objavu
oglasa za pomorce. Zapovjednik broda duzan je u roku od 30 minuta potvrditi osobi odgovor-
noj za sigurnosnu zastitu luke prijem obavijesti o uspostavljanju stupnja sigurnosne zastite
2 ili stupnja sigurnosne zastite 3 te o pocetku primjene dodatnih ili daljnjih posebnih mjera
zastite. Ibidem, str. 42.

Medutim, inspektori sigurnosti plovidbe mogu, u slucaju osnovane sumnje, zatraziti ograni-
ceni pristup SSP-u.

114

115 Brodu kojem nije izdana Medunarodna svjedodzba o sigurnosnoj zastiti broda priznata or-

ganizacija moze izdati Privremenu medunarodnu svjedodzbu o sigurnosnoj zastiti broda.
Privremena medunarodna svjedodZzba o sigurnosnoj zastiti broda vazi do izdavanja Meduna-

rodne svjedodzZbe o sigurnosnoj zastiti broda, a najdulje Sest mjeseci i ne moze se produljiti.

116 Gigurnosna zatita obuhvaca mjere i postupke zastite od namjernoga i nezakonitog djelovanja

osoba, kojima treba osigurati stanje bez opasnosti. Englesku rijeci “safety” treba prevoditi kao:
sigurnost posade, putnika i brodova od opasnosti pomorskog pothvata, a ne nastaju covjeko-
vim namjernim djelovanjem. Baljkas, R., o.c., str. 223.
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i Ministarstva te drugi ovlasteni djelatnici Ministarstva. Ako prilikom osnov-
nog inspekcijskog pregleda inspektor sigurnosti plovidbe utvrdi da brod nema
valjane svjedodzbe izdane sukladno odredbama SOLAS Konvencije ili postoje
osnove sumnje da brod ne udovoljava zahtjevima SOLAS Konvencije i Dijela
A ISPS Pravilnika, moZe zabraniti brodu isplovljenje odnosno naloZiti poduzi-
manje drugih mjera utvrdenih propisima koji ureduju obavljanje inspekcijskog
nadzora sigurnosti plovidbe.

Prema izmjenama ovog Zakona iz 2017. godine, jedna od novina jest i osoba
za vezu. Osobu za vezu odlukom imenuje Ministar nadleZan za poslove pomor-
stva. Ona dostavlja Europskoj komisiji popis luka na koje se odnosi ovaj Zakon
iizvjesSc¢uje o svim izmjenama i dopunama popisa luka i drugim informacijama
vaznim za sigurnosnu zastitu luka. Osoba za vezu je osoba imenovana za koordi-
naciju komunikacije o sigurnosnoj zastiti luka s Europskom komisijom i drugim
drzavama ¢lanicama i za pracenje provedbe ovoga Zakona u skladu s Uredbom
(EZ) br. 725/2004 i ovim Zakonom.

5. OBALNA STRAZA REPUBLIKE HRVATSKE

Nesporno je da Republika Hrvatska ima veliku ulogu u osiguranju mira
i prosperiteta u regiji i na Mediteranu."” Pritom, geostrateski polozaj RH, kao
sredozemne i srednjoeuropske pomorske'® drzave, pogoduje ubrzanom razvoju
pomorskog prometa.'” Pri tome, u obzir treba uzeti i ¢injenicu da je Jadransko
more najveci i najvazniji prirodni resurs RH' i od neprocjenjivog je znacaja za
17 Vige o zajedni¢koj sigurnosnoj politici Europske unije vidi Davorin Rudolf ml,, Zajednicka si-

gurnosna i obrambena politika Europske unije prema Lisabonskom ugovoru, Zbornik radova Pravnog
fakulteta u Splitu, Split, vol. 51, br. 3., 2014, str. 557-574.

Vladimir Ibler, Medunarodno pravo mora i Hrvatska, Barbat, Zagreb, 2001., str. 9.: Je li, u kojoj
mjeri, i s kojim rezultatima, neka drzava zaista pomorska zemlja, ocjenjuje se po tome koliko
ona dosljedno i kontinuirano hoce, moze i zna uspjesno sudjelovati u upotrebama mora i njima
se koristiti.

118

19 Vige o stanju pomorskog prometa na podruéju Jadranskog mora vidi Pavao Komadina — David

Bréi¢ — Vlado Franci¢, VTMIS sluzba u funkciji unaprjedenja sigurnosti pomorskog prometa i zastite
okolisa na Jadranu, Pomorski zbornik, Rijeka, vol. 47-48, br.1., 2013., str. 27-40.

“Hrvatskoj pripada 31 067 cetv. km. akvatorija Jadranskog mora. Premda je zra¢na udaljenost
od usca rijeke Dragonje do rta Ostro samo 526 km, duljina hrvatske obale iznosi 5 835,3 km,
od cega kopnene 1 7773 km (30,5% ukupne obale), a oto¢ne 4 058 km (69,5%). Takav tip ra-
zvedenosti svjetski je poznat kao dalmatinska obala (otoci, obalna crta i planine pruzaju se
usporedno). Pred njom je 718 otoka i otocica, 389 hridi (uvijek iznad razine mora) i 78 grebena
(ispod, u razini ili, za oseke, iznad mora). Stalno je naseljeno 50ak otoka. Na njima zivi 119 444
stanovnika.” Ovo su podaci iz 2001. godine preuzeti iz Hrvatske enciklopedije, izdanje Leksiko-
grafskog zavoda Miroslav Krleza, sv. 4, str. 706.

120

390



D. Bolanca; P. Amizi¢ Jelov¢i¢, Pravni okvir borbe protiv pomorskog terorizma s posebnim osvrtom na Obalnu
strazu Republike Hrvatske, PPP god. 57 (2018), 172, str. 355-406

gospodarstvo i turizam RH. Istovremena prisutnost brojnih sigurnosnih ugroza
Jadranskog mora koje ujedno prijete sigurnosti RH i destabilizaciji Sire regije,
utjecala je na potrebu organiziranja nove sluzbe koja bi osigurala ucinkovitu
zastitu ovog podrudja.'* Moderno doba sa sobom donosi i nove opasnosti. Si-
gurnosne ugroze u vidu ilegalnih prelazaka drzavne granice, krijumcarenja
ljudi, opojnih droga i zasti¢enih kulturnih dobara, te terorizam, predstavljaju
nove izazove u razvoju gospodarstva Republike Hrvatske'* koji istovremeno
mogu ugroziti nacionalnu sigurnost RH, ali i ¢itave EU. Slijedom toga, u listopa-
du 2007. godine donosenjem Zakona o Obalnoj strazi osnovana je Obalna straza
Republike Hrvatske.'?®

Obalna straza RH sastavni je dio Hrvatske ratne mornarice (¢l. 3., st. 1.),'*
koja pored svojih redovitih zadac¢a nadzora i zastite teritorijalnog mora i ZERP-a,

121 Mnoge sigurnosne ugroze koje potencijalno prijete obalnim drzavama zahtijevaju potpuno novi
nacin organizacije djelovanja na moru u cilju pravodobnog i efikasnog odgovora na prijetnje
moru i s mora. Sustav sigurnosti koji je danas prisutan u obalnim drzavama diljem svijeta nije
u potpunosti prilagoden mogucim sigurnosnim ugrozama. Vidi: Tomislav Juki¢, Nadzor i zastita

prava i interesa Republike Hrvatske na Jadranskom moru, magistarski rad, Split, 2007, str. 114.).

122 Tako: Pavao Komadina, Obalna straza Republike Hrvatske — odgovor na nove izazove, HAZU — okru-

gli stol, Zagreb, 2003. web: http://www.pfri.uniri.hr/~komadina/Prezentacije/ OBALNA%20STR A-
ZA%20REPUBLIKE %20HRVATSKE%200DGOVOR%20NA%20NOVE%20I1ZAZOVE pdf

Zakon o Obalnoj strazi donesen je 3. listopada 2007. godine, a stupio je na snagu 1. studenog
2007. godine. Pored op¢ih i zavrsnih odredbi, sadrzava preciznu regulativu organizacije Obal-
ne straze, njenih najvaznijih poslova i zadaca te financiranja. Sastoji se od 11 dijelova i sveuku-
pno 48 clanaka. Vidi: Petra Amizi¢ Jelov¢ic — 2eljka Primorac — Nikola Mandié, Obalna straza
Republike Hrvatske — pravni okvir, Split, 2017. str. 10.

123

124 Osim tradicionalnih zadac¢a Hrvatske ratne mornarice, izazovi 21. stoljeca utjecali su da se u

nadleznost Hrvatske ratne mornarice stave i neke druge, tzv. netradicionalne zadace kao sto
su sprjecavanje Sirenja oruZja za masovno unistenje, borba protiv terorizma i raznih oblika
krijumcarenja, pruzanje pomodi civilnim strukturama i institucijama u kriznim situacijama
kao i ostale zadace za koje je nuzno struc¢no i osposobljeno osoblje. Kako ove netradicionalne
zadace Oruzanih snaga na moru u pravilu spadaju u nadleznost Obalne straze, odluceno je
ustrojiti je upravo u okviru sastava Hrvatske ratne mornarice. Na ovaj nacin izbjegnuti su i
troskovi osnivanja i organiziranja dodatne sluzbe s istovjetnim zadacima, a posebnim materi-
jalnim i ljudskim resursima. OpSirnije: Prijedlog Zakona o Obalnoj strazi Republike Hrvatske,
www.sabor.hr
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sudjeluje u borbi protiv svih oblika asimetri¢nih ugroza,'* zada¢ama traganja i
spasSavanja, pruza potporu zemlje domacina savezni¢kim snagama te pomaze
civilnom pucanstvu i drugim ministarstvima'® i organizacijama'”’ vezanim

za more.'?8

125

126

127

128

129

130

Obalna straza RH nadlezna je, dakle, za zastitu suverenosti, '* suverenih prava'®

Asimetri¢ne ugroze mogu se definirati kao prijetnje nekonvencionalne i netradicionalne pri-
rode. Njih karakterizira oruzani sukob koji se ne odvija u skladu s medunarodnim konvenci-
jama i pravilima pa se kao takav moZze smatrati iregularnim, odnosno asimetri¢nim. Sredisnje
mjesto medu asimetri¢nim sukobima zauzima terorizam. Opsirnije: Marinko Ogorec, Novi
oblici ugroza nacionalne sigurnosti u percepciji hrvatskih gradana, Drustvena istrazivanja, Zagreb,
br. 3/2009., str. 340. Republika Hrvatska bi u svom morskom prostoru mogla biti suocena s
uobicajenim asimetri¢nim ugrozama poput medunarodnog terorizma i kriminala, izbjeglic-
kih kriza i ilegalnih imigracija, prirodnih i ljudskim djelatnostima nenamjerno prouzrocenih
katastrofa, djelovanja stranih obavjestajnih sustava prema sustavu nacionalne sigurnosti Re-
publike Hrvatske. Vidi: Kamilo Culjak, Obalna straza kao sastavnica HRM-a u zastiti nacionalnih
interesa RH na moru, Zagreb, 2006., str. 86-91.

U druga ministarstva vezana za more ubrajaju se Ministarstvo mora, prometa i infrastruktu-
re, Ministarstvo unutarnjih poslova, Ministarstvo zastite okolisa, prostornog uredenja i gra-
diteljstva, Ministarstvo poljoprivrede, ribarstva i ruralnog razvoja, Ministarstvo regionalnog
razvoja, Sumarstva i vodnog gospodarstva, Ministarstvo gospodarstva, rada i poduzetnistva,
Ministarstvo financija, Ministarstvo vanjskih poslova, Ministarstvo kulture i Ministarstvo
pravosuda. Medutim, za ocekivati je da e jedino prva dva nabrojena ministarstva zatraziti
pomoc i suradnju ratne mornarice.

Organizacije vezane uz more kojima obalna straza moze pruzati pomoc¢ su npr. drzavna upra-
va za zastitu i spasavanje kao i razne ronilacke, brodarske, ekoloske i druge organizacije.

HRM ¢e u provedbi zadaca Obalne straze usko suradivati s Hrvatskim ratnim zrakoplov-
stvom i Protuzra¢nom obranom, iz Cijeg sastava e se angazirati transportni helikopteri, zra-
koplovi i Pilatus PC-9 te radarski sustav FPS 117 za nad zor zra¢nog prostora. U zadace Obalne
straze mogu se ukljuciti i bespilotne letjelice Oruzanih snaga Republike Hrvatske. Opsirnije:
Ante Urli¢, Obalna straza Republike Hrvatske, Hrvatski vojnik, br. 256., rujan 2009. godine.

Davorin Rudolf, Medunarodno pravo mora, Jugoslavenska akademija znanosti i umjetnosti,
Zagreb, 1985., str. 218.: Suverenost oznacava teritorijalno vrhovnistvo drzave nad osobama i
stvarima koje se nalaze na njezinu podrucju. Suverenost jedne drzave u odredenom prostoru
isklju¢uje suverenost druge drzave.

Suverena prava su prava koja izviru iz suverenosti, odnosno iskljuciva ili ekskluzivna prava.
Termin je prvi put sluzbeno unijet u medunarodno pravo mora na Prvoj konferenciji Ujedinje-
nih naroda o pravu mora 1958. godine. Navedena prava uklju¢uju pravo nosioca na donosenje
propisa, nadzor nad provedbom tih propisa i kaznjavanje zbog njihova krsenja, te poduzima-
nje svih mjera radi njihova ostvarivanja. Kao primjer suverenih prava mogu se navesti suvere-
no pravo radi iskoristavanja prirodnih bogatstava epikontinentskog pojasa ili suvereno pravo
radi njegova istrazivanja. Za razliku od suverenih prava, suverenost oznacava teritorijalno
vrhovnistvo drzave nad osobama i stvarima na njezinu podrucdju. Suverenost jedne drzave na
odredenom prostoru iskljucuje suverenost druge drzave. Suverenost obalne drzave proteze se
preko kopnenog dijela drzavnog podrudja i na obalno more (unutrasnje morske vode i terito-
rijalno more), podmorje (dno i podzemlje) tog dijela mora te na zracni prostor iznad kopnenog
dijela drzavnog podrucja i obalnog mora. Opsirnije: Davorin Rudolf, Enciklopedijski rjec¢nik me-
dunarodnog prava mora, Matica Hrvatska, Zagreb, 2010., str. 741-743.
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i provedbu jurisdikcije’ RH u zasticenom ekolosko-ribolovnom pojasu,'* epi-

131

132

Pod jurisdikcijom se u medunarodnom pravu mora podrazumijeva skupina ovlastenja nekog

subjekta medunarodnog prava. Za razliku od suverenosti, u istom podrudju jurisdikciju mogu
imati dvije drzave, pa i viSe njih, iako se njihova ovlastenja mogu razlikovati i u opsegu i po-
jedinacno. U uzem smislu jurisdikcija predstavlja ovlastenja organa unutar jednog pravnog
podrucja. Rudolf, D. Enciklopedijski rjecnik medunarodnog prava mora, o.c., str. 743. Vise o razgra-
nic¢enju morskih prostora vidi Vladimir-Duro Degan, Pravicnost i medunarodno pravo u razgra-
niéenjima morskih prostora, Zbornik radova “In memoriam prof. dr. sc. Viekoslav Smid”, Rab,
2010.-2012,, str. 61-68.; Vladimir-Duro Degan, Temeljna pravila o razgranicenju morskih prostora,
Zbornik radova “In memoriam prof. dr. sc. Viekoslav Smid”, Rab, 2010.-2012., str. 235-242.

Hrvatski sabor je u listopadu 2003. godine donio Odluku o prosirenju jurisdikcije Republike Hr-
vatske na Jadranskom moru (N.N., 157/03) u kojoj je proglasio sadrzaje isklju¢ivog gospodarskog
pojasa koji se odnose na suverena prava istrazivanja i iskoristavanja, o¢uvanja i gospodarenja
zivim prirodnim bogatstvima voda izvan vanjske granice teritorijalnog mora, te jurisdikciju
glede znanstvenog istrazivanja mora i zastite i ocuvanja morskog okolisa, ¢ime je zapravo us-
postavljen zasti¢eni ekolosko-ribolovni pojas, ¢ija je primjena, pak, prolongirana za 12 mjeseci
(u nastavku — ZERP). On obuhvaca morski prostor od vanjske granice teritorijalnog mora u
smjeru pucine do njegove vanjske granice dopustene op¢im medunarodnim pravom. Vanjske
granice ZERP-a utvrdit ¢e se medunarodnim ugovorima o razgranicenju s drzavama cije obale
leze sucelice ili bo¢no u odnosu na hrvatsku obalu. Do sklapanja navedenih ugovora, vanjska
¢e granica privremeno slijediti crtu razgranicenja epikontinentskog pojasa uspostavljenu Spo-
razumom izmedu SFR] i Talijanske Republike o razgranicenju epikontinentskog pojasa iz 1968. godine.
Vidi vise: Zvonko Grzeti¢ — Vesna Bari¢ Punda — Valerija Filipovi¢, O granicama u sjevernom
Jadranu, (1948.-2009.), Poredbeno pomorsko pravo, Zagreb, br. 164., 2010., str. 28. Kod bocnog
razgranicenja slijedi se crta koja slijedi smjer i nastavlja se na privremenu crtu razgranicenja
teritorijalnih mora kako je to utvrdeno Protokolom o privremenom rezimu uz juznu granicu
izmedu Republike Hrvatske i Srbije i Crne Gore iz 2001. godine. Vidi: Odluku o prosirenju
jurisdikcije Republike Hrvatske na Jadranskom moru, N.N., br. 157/03. Proglasenjem ZERP-a
do epikontinentske granice izmedu Hrvatske i Italije na sredini Jadrana, Hrvatska je stekla
odredena suverena prava pretezno gospodarske prirode. Naime, time je stekla sva prava kao
daje proglasila gospodarski pojas, osim sto nece moc¢i graditi umjetne otoke i koristiti se ener-
gijom, valova, vjetra i morskih struja. Zeljko Dominis, Nestanak instituta otvorenog mora u Jadra-
nu, Nase more, vol. 53, br. 5-6, 2006., str. 228-238. Republika Hrvatska je, medutim, zadrzala
pravo da, u slucaju potrebe, proglasi i ostale funkcije gospodarskog pojasa. Hrvatski sabor u
lipnju 2004. godine donosi Odluku o dopuni Odluke o prosirenju jurisdikcije Republike Hrvatske na
Jadranskom moru (N.N., br. 77/04) temeljem koje se primjena pravnog rezima ZERP-a donose-
njem nece odnositi na brodove koji plove pod zastavom drzava clanica Europske unije. Nai-
me, za drzave clanice Europske unije njegova primjena, prema ovoj odluci, zapocet ¢e nakon
sklapanja Ugovora o partnerstvu u ribarstvu izmedu Europske zajednice i Republike Hrvat-
ske. U prosincu 2006. godine uslijedila je nova zakonska izmjena u pogledu primjene ZERP-a
donosenjem Odluke o izmjeni i dopunama Odluke o proSirenju jurisdikcije Republike Hrvatske na
Jadranskom moru (N.N., br. 138/06). Njome je odluceno da ¢e za drzave ¢lanice Europske unije
primjena pravnog rezima ZERP-a zapoceti najkasnije s danom 1. sijecnja 2008. godine od kada
¢e se za ribarske i druge brodove Europske zajednice primjenjivati ribolovni i ekoloski propisi
Republike Hrvatske. Naposljetku, pod politickim pritiscima Slovenije i Europske unije, Sabor
je u ozujku 2008. godine donio Odluku o izmjeni Odluke o prosirenju jurisdikcije Republike Hrvatske
na Jadranskom moru (N.N., br. 31/08) kojom propisuje da se ZERP privremeno nece primjenjivati
na drzave ¢lanice Europske unije od dana 15. ozujka 2008. godine do iznalaZenja zajednickog
dogovora u europskom duhu. Detaljnije vidjeti Davorin Rudolf, More pod vlaséu Republike
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kontinentalnom pojasu'*® i otvorenom moru,"** dok ¢e u podrucjima unutrasnjih
morskih voda' i teritorijalnog mora pruZzati potporu drugim nadleznim tijeli-

133

134

135

Hruatske i odnosi sa susjednim drZavama, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 44,
br. 1., 2007, str. 65-75.; Budislav Vukas, Pomorski zakonik Republike Hrvatske i medunarodno pravo
mora, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, Zagreb, god. 58, br. 1-2, 2008., str. 181-203.

Prema Konvenciji UN-a o epikontinentskom pojasu iz 1958. godine epikontinentski pojas
obalne drzave obuhvaca morsko dno i podzemlje mora uz obalu, od vanjske granice terito-
rijalnog mora do dubine od 200 metara ili, preko te granice, do tocke gdje dubina mora do-
pusta istrazivanje i iskoriStavanje prirodnih bogatstava tog dijela podmorja; te morsko dno i
podzemlje podmorskih prostora uz obale otoka. Vise o tome: Rudolf, D. Enciklopedijski rjecnik
medunarodnog prava mora, o.c., str. 149. Ne obuhvaca stup morske vode iznad dna niti povrsinu
mora koja ostaje otvoreno more. Ne ukljucuje ni zra¢ni prostor iznad dijela otvorenog mora
koji je nad epikontinentskim pojasom. Obalna drzava vrsi nad epikontinentskim pojasom su-
verena prava radi njegova istrazivanja i iskoristavanja njegovih prirodnih bogatstava. Ako
obalna drzava ne koristi to svoje pravo, nitko ne moze poduzeti te djelatnosti niti stavljati za-
htjeve na epikontinentski pojas bez izricitog pristanka obalne drzave (¢l. 2. Konvencije UN-a
o epikontinentskom pojasu, 1958.). Prema PZ-u pod prirodnim bogatstvima podrazumijevaju
se rudno i drugo nezivo bogatstvo morskog dna i njegova podzemlja te morska bic¢a koja su
u stadiju u kojem se love, nepokretna na morskome dnu ili ispod njega, ili se mogu kretati
samo u stalnom fizickom dodiru s morskim dnom ili samo u morskome podzemlju (¢l. 43. st.
2. PZ-a). Epikontinentski pojas Republike Hrvatske obuhvac¢a morsko dno i morsko podzemlje
izvan vanjske granice teritorijalnog mora Republike Hrvatske u smjeru pucine do granica
epikontinentskog pojasa sa susjednim drzavama. Granice epikontinentskog pojasa Republi-
ke Hrvatske i Republike Italije utvrdene su sporazumom izmedu Italije i bivSe SFR] iz 1968.
godine. Do postizanja sporazuma o razgranicenju epikontinentskog pojasa sa Crnom Gorom,
Republika Hrvatska ce, sukladno pravilima medunarodnog prava i odredbama Konvencije
UN-a o pravu mora, uzivati suverena prava i jurisdikciju u tome pojasu do crte sredine koja
se nastavlja na vanjsku granicu teritorijalnog mora u Bokokotorskom zaljevu, u smjeru pucine
(Cl. 42. st. 3. PZ-a).

Pod otvorenim ili slobodnim morem podrazumijevaju se morska prostranstva izvan vanjskih
granica teritorijalnih mora ili gospodarskih pojasa. Ono obuhvaca i zra¢ni prostor i to od vanj-
ske granice teritorijalnog mora u smjeru pucine. Ibidem, str. 270. Prema ¢l. 87. Konvencije UN-a
0 pravu mora, otvoreno more je otvoreno za sve drzave, obalne i neobalne. Sloboda otvorenog
mora ostvaruje se pod uvjetima koje odreduju Konvencija i druga pravila medunarodnog pra-
va. Za obalne i neobalne drzave ona sadrzi, izmedu ostalog: slobodu plovidbe; slobodu preli-
jetanja; slobodu polaganja podmorskih kabela i cjevovoda; slobodu izgradnje umjetnih otoka
i drugih uredaja koje dopusta medunarodno pravo; slobodu ribolova; slobodu znanstvenog
istrazivanja. Otvoreno more smije se koristiti iskljuc¢ivo u miroljubive svrhe. OpSirnije o tome:
Vladimir Puro Degan, Medunarodno pravo mora, Rijeka, 2002., str. 92-93.

Unutrasnje morske vode su dijelovi mora izmedu polazne crte od koje se mjeri Sirina teritori-
jalnog mora i obale. Obuhvacaju morske prostore luka, zaljeva, usca rijeka, zatvorenog mora,
pod odredenim uvjetima dijelove mora izmedu oto¢nog niza i kontinentskog dijela kopna
i izmedu samih otoka. Sirina unutranjih morskih voda nije ograni¢ena jer ovisi o konfigu-
raciji i polozaju obale i otoka. Unutrasnje morske vode su pod suverenos¢u obalne drzave
jednako kao i njezino kopno. Rudolf, D., Enciklopedijski rjecnik medunarodnog prava mora, o.c., str.
802. Vise o vanjskim granicama unutrasnjih morskih voda u praksi obalnih drzava Sredoze-
mlja vidi Marina Voki¢ Zuzul — Valerija Filipovi¢, Polazne crte u Sredozemmnome moru: s posebnim
osvrtom na pitanje korekcije ravnih polaznih crta Republike Hrvatske, Poredbeno pomorsko pravo,
HAZU, br. 165., 2011., str. 1-73.
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ma drzavne uprave u provodenju zakona i drugih propisa iz njihove nadleznosti
(L. 1., st. 2.1 3. Zakona o Obalnoj straZi).

Prema Zakonu temeljni poslovi i zada¢e Obalne straze su, zastita suvereno-
sti, suverenih prava i jurisdikcije RH; suzbijanje i sprjecavanje terorizma, orga-
niziranog medunarodnog kriminala i Sirenja oruzja za masovno unistenje kao
prioriteta u zastiti medunarodne sigurnosti; suzbijanje piratstva i drugih oblika
koriStenja otvorenog mora u nemiroljubive svrhe; sigurnost plovidbe; traganje i
spasavanje; zastita morskog okolisa, prirode i kulturne bastine i nad zor morskog
ribarstva. U izvrSavanju poslova iz svoje nadleznosti Obalna straza ne preuzi-
ma niti ogranicava nadleznost drugih drzavnih tijela za poduzimanje zakonom
propisanih mjera na moru,'*® ve¢ im pruza potporu pri izvrsenju tih poslova'®’
s ciljem sprjecavanja i otkrivanja kaznenih djela i prekrsaja, te pronalaska njiho-
vih pocinitelja.

5.1. Obalna straza kao sredstvo u borbi protiv pomorskog terorizma

Obalna straza u suradnji s drugim drzavnim tijelima i tijelima medunarod-
nih organizacija, izmedu ostalog, obavlja poslove i zadac¢e u borbi protiv tero-
rizma i morskog razbojniStva; poslove sprjecavanja Sirenja oruzja za masov-
no unistavanje;** sprjecavanja krijumcarenja roba i osoba na moru te poslove
provodenja preventivnih mjera protiv pocinitelja tih kaznenih djela u skladu s
medunarodnim pravom i propisima RH."*’ Znacajno je istaknuti kako je nacin
postupanja Obalne straze u cijelosti, u ovom podrucju, uskladen s Konvencijom
o suzbijanju nezakonitih postupaka protiv sigurnosti pomorske plovidbe.

136 policije, lutke kapetanije, carinske sluZbe, stoZera i tijela za intervencije kod iznenadnog one-
¢is¢enja mora, sluzbe za traganje.

137 Nacin njihove medusobne suradnje propisan je odredbom &l. 41. Pravilnika o primjeni mjera i
sredstava prisile, zaustavljanju i pregledu sumnjivog plovila, uzapcéenju plovila, privremenom zadr-
Zavanju osoba, sluzbenim evidencijama i drugim radnjama potrebnim za pokretanje postupka protiv
prekrsitelja propisa iz koje proizlazi duznost Obalne straZe da samostalno, ali i u suradnji s dru-
gim tijelima nadleznim za nadzor i zastitu prava i interesa RH na moru, prikuplja, obraduje
i koristi podatke te vodi evidencije o povredama Ustavom i zakonom zasti¢enih vrednota.
Ibidem, str. 36.

Slavko Bokan — Ankica Cizmek — Boris Ilija$ — Ivan Juki¢ — Zvonko Orehovec — Zeljko Radalj,
OruZja za masovno unistenje (nuklearno, kemijsko, biolosko i toksinsko oruzje), Zagreb, 2004., str. 29.;
Razlika prema klasi¢cnom oruzju ocituje se u nacinu oslobadanja energije, naime, dok se kod
klasic¢nih eksploziva energija oslobada zbog kemijskih procesa koji se odvijaju u vrlo kratkom
vremenu, nuklearni eksplozivi koriste energiju oslobodenu iz atomskih jezgara.

138

139 €1 25. Zakona. Vise o vrsenju transnacionalnog kriminaliteta vidjeti Marijan Kos, Pojavni oblici

medunarodnoga gospodarskoga kriminaliteta kao ¢imbenik nacionalne ekonomije, Medunarodne stu-
dije, Zagreb, vol. 12, br. 3-4., 2013., str. 155-181.
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Kada analiziramo ulogu nacionalnih obalnih straza drzava clanica EU, pa
tako i hrvatske Obalne straze, u ostvarivanju pomorske sigurnosti i u osigurava-
nju pomorske granice i spasavanju na moru na podrucju EU, njihov dopirnos je
neosporan. Medutim, zbog trenutne krize pokazalo se da je potrebno bolje koor-
dinirati odgovor odgovarajucih agencija Unije i Sirokog raspona nacionalnih tijela
koja obavljaju funkciju obalne straZe. Stoga je Europska komisija predlozila uze
povezivanje postojecih agencija i tijela koje obavljaju zadatke obalne straZe i to kroz
zajednicki planirane operacije nadzora te olakSanu razmjenu informacija. U tom
kontekstu, poseban znacaj ima nedavno osnivanje Europske grani¢ne i obalne stra-
ze, odnosno Agencije za granicnu i obalnu strazu, kao njenog klju¢nog dijela.'*’

Agencija ¢e, tako, u suradnji s Europskom agencijom za kontrolu ribarstva
i Europskom agencijom za pomorsku sigurnost pruzati potporu nacionalnim
tijelima koja obavljaju funkcije obalne straZe na nacionalnoj razini i razini Unije
te, prema potrebi, na medunarodnoj razini:"!

— dijeljenjem informacija nastalih spajanjem i analiziranjem podataka koji
su dostupni u brodskim sustavima za izvjes¢ivanje i drugim informacij-
skim sustavima kojima agencije upravljaju na posluzitelju ili im mogu
pristupiti,

— pruzanjem usluga nadziranja i komunikacije koje se temelje na najsuvre-
menijoj tehnologiji,'**

— jacanjem kapaciteta razradivanjem smjernica, preporuka i najboljih praksi
te pruzanjem potpore osposobljavanju i razmjeni osoblja, u cilju unaprje-
denja razmjene informacija i suradnje u pogledu funkcija obalne straze,'*3

140 To, primjerice, znati da ¢e Agencija za europsku graniénu i obalnu strazu imati pristup novim
informacijama o plovilima koja se koriste za nezakonito useljavanje i prekogranic¢ni kriminal
koja su otkrivena tijekom operacija pomorskog nadzora od strane Obalne straze a ¢ija primar-

na svrha nije grani¢na kontrola nego kontrola ribarstva ili otkrivanje izlijevanja nafte.

M1 Pprecizni oblici suradnje u pogledu funkcija obalne straze izmedu Agencije, Europske agencije

za kontrolu ribarstva i Europske agencije za pomorsku sigurnost utvrduju se radnim dogovo-
rom, u skladu s njihovim ovlastima i financijskim pravilima koja se primjenjuju na te agencije.
Takav dogovor odobravaju Upravni odbor Agencije te Upravni odbor Europske agencije za

pomorsku sigurnost i Upravni odbor Europske agencije za kontrolu ribarstva.

142 Navedeno uklju¢uje infrastrukturu u svemiru i zemaljsku infrastrukturu te senzore postav-

ljene na bilo koju vrstu platforme, kao Sto su daljinski upravljani zrakoplovni sustavi. Amizi¢
Jelov¢i¢, P. - Siriscevié, E., o.c., str. 27.
143 Komisija ¢e donijeti, u obliku preporuke, prakti¢ni prirucnik o europskoj suradnji u pogledu
funkcija obalne straze koji sadrzava smjernice, preporuke i najbolje prakse za razmjenu infor-
macija i suradnju na nacionalnoj razini, razini Unije i medunarodnoj razini (¢l. 53. Uredbe).
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— dijjeljenjem kapaciteta, ukljucujuci planiranje i provedbu visenamjenskih
operacija i dijeljenje sredstava i drugih kapaciteta diljem sektora i granica.'**

Valja istaknuti kako osnivanje EGOS-a nece bitno utjecati na funkcionira-
nje Obalne straze RH. Naime, naSa Obalna straza ¢e, i u buducnosti, obavljati
zadace zbog kojih je i ustrojena dok ¢e njeni pripadnici i raspoloziva plovila
sudjelovati u ¢uvanju granica na moru i biti potpora grani¢noj policiji u mjeri u
kojoj to Ministarstvo unutarnjih poslova odlu¢i.*® Pritom ce joj od velike koristi,
zasigurno, biti ranije ste¢eno iskustvo proizaslo iz suradnje s FRONTEX-om. Po-
seban znacaj, u tom smislu, ima sudjelovanje hrvatske Obalne straze u operaciji
EU TRITON,* u sklopu koje je posada broda hrvatske obalne straze “Andrija
Mohorovici¢” pruzala potporu talijanskim vlastima u ¢uvanju granica na moru
i spasavanju imigranata u podrucju Sredozemnog mora, pri ¢emu je u tri mjese-
ca plovidbe spasila vise od 2,5 tisu¢e migranata.'’

144 Izmjenama Zakona o nadzoru drzavnih granica 2016. godine (N.N., br. 83/13, 27/16) zakonski
je regulirana mogucnost sudjelovanja Oruzanih snaga RH, time i Hrvatske ratne mornarice,
odnosno Obalne straze RH, u zastiti drzavne granice. Naime, sukladno ¢l. 5. spomenutog
zakona kada Ministarstvo unutarnjih poslova ili predsjednik Vlade RH to ocijene potrebnim
zbog sigurnosnih i/ili humanitarnih razloga, Oruzane snage Republike Hrvatske mogu pru-
Ziti potporu u zastiti drzavne granice na nacin propisan zakonom kojim se ureduje obrana
Republike Hrvatske. U tom ¢e slucaju pripadnici Oruzanih snaga RH postupati po uputama
policije. Zakon o obrani (N.N., br. 73/13, 75/15, 27/16) u svom clanku 62.a propisuje da Oruzane
snage RH mogu pruziti potporu policiji u zastiti drzavne granice u skladu sa zakonom kojim
se ureduje nadzor drzavne granice. Odluku o pruzanju potpore policiji donosi Vlada, na pri-
jedlog ministra obrane i uz prethodnu suglasnost Predsjednika Republike.

145

146

Opsirnije: Amizi¢ Jelov¢i¢, P. i dr.,, o.c., str. 117-118.

Operaciju Europske unije “TRITON” pokrenuo je Frontex, europska agencija za kontrolu gra-
nica, radi ¢uvanja mediteranske pomorske granice Europske unije. Operacija je pokrenuta 1.
studenoga 2014., a predstavlja svojevrsnu nadogradnju operacije “Mare Nostrum” koju je sa-
mostalno vodila Talijanska Republika. U operaciji Europske unije “TRITON” sudjeluju brojne
drzave ¢lanice Europske unije. Primarni fokuus operacije EU TRITON je nadzor granice, ali je,
kao i u svim operacijama Frontexa, spasavanje Zivota apsolutni prioritet. Republika Hrvatska
se u navedenu operaciju ukljucila slanjem broda Obalne straze “Andrija Mohorovicic.”

47 Brod HRM-a “Andrija Mohorovi¢i¢” (SB-72) zavrio je svoje sudjelovanje u FRONTEX-ovoj
operaciji “TRITON 2015, u petak 30. listopada 2015. pristajanjem u luci Catania. U tri mjeseca
plovidbe na Sredozemnom moru posada broda koja broji ukupno 49 pripadnika Oruzanih
snaga RH i pet pripadnika granicne policije, spasila je vie od 2,5 tisu¢a migranata. Brodom
SB-72 tijekom operacije spaseno je 2518 osoba, od ega 551 dijete, 448 Zena i 1517 muskaraca. U
operaciji je do danas sudjelovalo 27 zemalja EU medu kojima i Republika Hrvatska i to angazi-
ranjem broda i posade $B-72 te djelatnicima MUP-a RH, koji su takoder bili u sastavu posade.
Brod SB-72, tijekom tromjese¢nog sudjelovanja, uglavnom je radio ophodnje juznim dijelom
Jonskog mora u zoni koja se prostirala 200 nautickih milja isto¢no od obale Sicilije. U tom
podrudju spasavani su migranti s plovila koja su dolazila iz pravca sjeveroisto¢ne obale Libije
i Bliskog istoka. Svakodnevna zadaca bila je ophodnja uzduz vanjske granice odredene zone.
U trenutku otkrivanja pozicije plovila sa migrantima u pogibelji, koju su dobivali iz Glavnog
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6. ZAKLJUCAK

Terorizam danas predstavlja jednu od najvecih prijetnji svjetskom miru i si-
gurnosti koja ne poznaje drZzavne granice i moze jednako pogoditi sve ljude i
drzave neovisno o njihovom geografskom poloZaju. U ovom trenutku vjerojatno
ne postoji drzava koja moZze jam¢iti da vec u sljede¢em trenutku nece biti cilj ma-
njeg ili veceg, pojedinacnog ili organiziranog teroristickog napada. Nitko se vise
ne osjeca sigurnim, ni na jednom mjestu. Terorizam se, nazalost, vise ne moze
ignorirati kao ni njegov utjecaj na svjetsko gospodarstvo te na osobnu percepciju
sigurnosti svakog od nas. Medutim, ¢ak ni ta spoznaja o postojanju zajednickog
neprijatelja, zajednicke opasnosti nije postigla ocekivani efekt. Neosporno je da
postoji jedinstvena svijest o tome da je terorizam posast koju treba sprijeciti,
suzbiti, izolirati, ali ne postoji svijest o jedinstvenom pristupu navedenom pro-
blemu. Prvu otegotnu okolnost predstavlja ¢injenica da, ni u ovom trenutku, ne
postoji jedinstvena definicija terorizma. Trenutno ih egzistira vise od 150 i sve
su parcijalne, fokusirane ili na cilj napada ili na sredstvo. Nejedinstvenost glede
shvacanja sto bi sve definicija terorizma trebala obuhvacati, ukazuje i na neje-
dinstveno stajaliste u pogledu aktivnih i pasivnih mjera koje su drzave spremne
primijeniti u prevenciji i suzbijanju terorizma.

S druge strane, pomorski terorizam jest specifi¢ni oblik terorizma koji, sva-
kodnevno, potencijalno ugrozava ljudske zZivote, morski okolis i sigurnost po-
morske plovidbe. Pojavom teroristickih napada na vojne i trgovacke brodove,
otkrile su se brojne manjkavosti pri poduzimanju mjera zastite pomorskih bro-
dova od takvih ugroza. Naime, borba na moru ima svoje specificnosti koje ju
¢ine bitno drugacijom, moze se reci i kompleksnijom, od borbe na kopnu.

Posljednjih tridesetak godina, a osobito nakon teroristickih napada na SAD
11. rujna 2001. godine, na medunarodnoj i europskoj razini doneseno je niz do-
kumenata i mjera u svrhu prevencije i suzbijanja akata terorizma i pomorskog
terorizma. Naime, upravo su spomenuti teroristicki napadi u SAD-u, pri kojima
su kao sredstva napada koristeni oteti zrakoplovi, ukazali da se u budu¢nosti
mogu na isti nacin zloupotrijebiti i pomorski brodovi. Danas se, u borbi protiv
pomorskog terorizma, drzave koriste raznim pasivnim mjerama poput mapira-
nja potencijalnih ciljeva, analiziranja ranjivih tocaka samih terorista, definiranja
specificnih antiteroristickih planova za ratne i trgovacke brodove te, naravno,

srediSta operacije, brod bi se odmah uputio prema zadanoj poziciji. Po dolasku na poziciju
zapocinjala bi akcija spasavanja, a nakon zavrSenog spasavanja i zbrinjavanja migranata na
SB-72, isti su prevozeni do luke iskrcaja gdje bi nadzor nad njima preuzimale sluzbe nadlezne
za prihvat. www.morh.hr
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kvalitetnog pravnog okvira, ali jednako tako, i aktivnim mjerama koje drzava-
ma stoje na raspolaganju.

U tom kontekstu, pomorske snage imaju presudan znacaj u sprjecavanju po-
morskog terorizma u okviru koalicijskih operacija koje se danas u svijetu pro-
vode. Za nas je posebno zanimljiva operacija NATO-a “Active Endeavour” koja
se provodi u podruéju Mediterana. Operacija Active Endevaour razvila se kao
reakcija NATO-a na teroristicke napade na SAD u rujnu 2001. godine i poka-
zala se kao djelotvoran instrument borbe protiv terorizma na moru i s mora u
Sredozemlju. Rasporedivanje Stalne pomorske snage u istocno Sredozemlje 6.
listopada 2001. godine bila je prva mjera koju je NATO poduzeo poslije 11. rujna
2001. godine demonstrirajuci tako svoju odlu¢nost u borbi protiv svakog oblika
terorizma, kao i svoju solidarnost s SAD-om u spomenutoj borbi."**

Za Republiku Hrvatsku, kao modernu pomorsku drzavu, znacajan doprinos
u borbi protiv modernih pomorskih ugroza zasigurno predstavlja Obalna straza
Republike Hrvatske, osnovana 2007. godine. Hrvatska Obalna straza nadlezna je
za zastitu suverenosti, suverenih prava i provedbu jurisdikcije RH u zasti¢enom
ekolosko-ribolovnom pojasu, epikontinentskom pojasu i otvorenom moru, dok
u podrudju obalnog mora nase drzave pruza potporu drugim nadleZnim tijeli-
ma drzavne uprave u provodenju zakona i drugih propisa iz njihove nadleZno-
sti. Treba svakako naglasiti kako se Obalna straza RH danas susrece sa novim
izazovima poput migracijske krize i sve veceg rizika od teroristickih napada

148 Zapovijeda im se iz Napulja, sjedista americke 6. Flote i pomorskih snaga NATO-a u Meditera-
nu. Za sigurnost NATO-a od kljucne je vaznosti da vazne trgovacke rute u Sredozemlju budu
prohodne i sigurne. U ozujku 2003. operacija je prosirena i na pratnju trgovackih brodova pri
prolazu kroz Gibraltarski prolaz za saveznicke zemlje koje uloZe zahtjev. Od kolovoza iste go-
dine, NATO intenzivira svoje radnje prikupljanja i obrade informacija i obavjestajnih podataka
koji se primarno odnose na konkretne brodove od posebnog interesa. Cilj je razviti puno efi-
kasniji sustav prikupljanja i analize informacija te izmijeniti karakter sadasnje operacije u kojoj
se obavjestajni podaci koriste kao podrska u operaciju koju ¢e obavjestajni podaci pokretati. U
ozujku 2004. godine operacija je prosirena na citavo Sredozemlje, da bi u ljeto te godine misija
bila prosirena sudjelovanjem dodatnih zemalja koje nisu ¢lanice NATO-a (Rusije, Ukrajine, Al-
zira, Izraela, Albanije, Maroka i dr.). Republika Hrvatska u operaciji sudjeluje od 2007. godine.
Po donoSenju Pomorske strategije Saveza, u sije¢nju 2011. godine, operacija Active Endevaour
uklopljena je u nove smjernice djelovanja ispunjavajuci ondje Cetiri svrhe djelovanja: odvra-
c¢anje i kolektivnu obranu, upravljanje krizama, kolektivnu sigurnost i pomorsku sigurnost.
Slijedom toga, u veljaci 2013. g. doslo je do prilagodavanja sustava zapovijedanja spomenutim
promjenama koje su se dogodile unutar NATO-a. Tako je ova misija iz dosadasnjeg djelokruga
Joint Forces Command i operativnog nadzora Allied Maritime Component Command Naples, Italy
presla pod nadleznost Pomorskog zapovjednog centra (Maritime Command Headquarters — HQ
MARCOM) sa sjedistem u Northwoodu u Velikoj Britaniji. Operacija je okoncana u listopadu
2016., a naslijedila ju je operacija Sea Guardian. http://wwuw.nato.int/cps/en/natohq/topics_7932.htm
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na moru. Takoder, ulazak Republike Hrvatske u Europsku uniju podrazumije-
va i intenzivniju suradnju hrvatske Obalne straZe s europskim tijelima iz istog
djelokruga poslova. Osobito znacajno, u tom kontekstu, jest osnivanje Europske
grani¢ne i obalne straZe koje ipak ne bi trebalo bitno utjecati na funkcioniranje
nase Obalne straze. étoviée, za ocekivati je, s obzirom na ranije steceno iskustvo,
da ¢e hrvatska Obalna straza biti na visini zadatka pri obavljanju raznih poslova
u okviru suradnje s relevantnim tijelima EU.

Dokazalo se da uspjeSna strategija suzbijanja pomorskog terorizma pret-
postavlja postojanje dvaju usporednih pristupa: pasivnog i aktivnog, koji po-
drazumijevaju suradnju izmedu vojno-pomorskih snaga i pomorske policije te
svih demokratski orijentiranih drzava. Klju¢ uspjeha lezi, dakle, u koordinaciji i
kooperaciji te razmjeni pravodobnih i potpunih informacija o teroristickim gru-
pama i njihovim buduéim napadima. Pritom je od odlucujuce vaznosti kvalite-
tan pravni okvir borbe protiv ove moderne asimetricne pomorske ugroze. Medu
brojnim medunarodnim i europskim propisima posebno se isticu Medunarod-
na konvencija o suzbijanju nezakonitih akata protiv sigurnosti pomorske plo-
vidbe, Medunarodni pravilnik za sigurnosnu zastitu luckih podrucdja i brodova
i Uredba (EZ) br. 725/2004 Europskog Parlamenta i Vijeca od 31. ozujka 2004. o
jacanju sigurnosne zastite brodova i luka. Spomenuti se dokumenti nadovezuju
i nadopunjuju tvoreci pravni okvir u kojem su zastupljene i preventivne i re-
presivne mjere, a koje su jednako znacajne u borbi protiv pomorskog terorizma.
Ukoliko imamo na umu da apsolutna sigurnost ne postoji, te da ni sustavni
pravni okvir ne moze jamciti sigurnost od teroristickog napada ve¢ samo uma-
njiti njegovu vjerojatnost, mozemo ustvrditi da postojeci pravni propisi nude
zadovoljavajuca rjesenja.

Republika Hrvatska ne zaostaje u pogledu kvalitetne pravne regulative. Do-
nosenjem Zakona o sigurnosnoj zastiti pomorskih brodova i luka 2009. godine,
te njegovih izmjena 2012. godine, hrvatsko zakonodavstvo uskladeno je s prav-
nom ste¢evinom Europske unije. Nadalje, postojeci pravni okvir zasigurno ce se
dodatno unaprijediti stupanjem na snagu novog Zakona o sigurnosnoj zastiti
pomorskih brodova i luka, ¢iji je prijedlog dan u travnju ove godine. Ono $to je
bitno istaknuti jest da Republika Hrvatska odlu¢no odbija svaku ideju kolektiv-
ne odgovornosti za terorizam i poistovjec¢ivanje terorista s bilo kojim narodom,
vjerom ili etni¢ckom zajednicom.
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Za zakljuciti je da se ciljevi u borbi protiv terorizma mogu ostvariti jedino
sustavnim provodenjem mjera prevencije,*’ suzbijanja,'”” mjera zastite i sanira-
nja Stete od teroristickog napada, mjera kaznenog progona i procesuiranja osoba
i subjekata povezanih s terorizmom te jacanjem meduinstitucionalne koordina-
cije i medunarodne suradnje. Ukoliko nedostaje ijedan od navedenih elemenata,
vjerojatnost pozitivnog ishoda u spomenutoj borbi bitno se smanjuje.

Da bi se, medutim, postigao konacan cilj — suzbijanje terorizma, odnosno po-
morskog terorizma, treba najprije sagledati i razumjeti njegove iskonske uzroke
poput siromastva, politicki nestabilnih sustava, losih gospodarskih prilika itd.
Anuliranje tih izvornih problema moglo bi, dugorocno, pripomoc¢i suzbijanju
terorizma. U meduvremenu bi trebalo izolirati drzave koje financiraju teroriste,
ili ih na bilo koji drugi nacin potpomazu, te svakako jacati medukulturalnii me-
duvjerski dijalog. Konacna prednost u borbi protiv terorizma moze se izvojevati
tek kada cjelokupna medunarodna zajednica bude dala prednost univerzalnim
ljudskim vrijednostima pred nacionalno-ideoloskim i religijskim te politi¢ckim
uvjerenjima. Suzbiti terorizam moZzemo jedino zajedno!
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Summary:

LEGAL FRAMEWORK OF THE COMBAT AGAINST MARITIME
TERRORISM WITH SPECIAL REFERENCE TO CROATIAN COAST GUARD

Terrorism is a complete negation of democracy and of all recognized values of
contemporary world and, as such, is considered to be the key destabilizing factor in
attaining global and national security. Maritime terrorism, as one of its manifestations,
represents an enormous threat to human lives, marine environment and safety of
navigation in general. In the last thirty years, International community and European
Union made strenuous efforts to prevent terrorism and even intensified them after
USA terrorist attacks in September 2001. A whole range of international and national
regulations was adopted, creating in that way, quite a systematic legal framework. In
this article the authors elaborate on relevant legal documents with special reference to
the role of Croatian Coast Guard in the combat against maritime terrorism.

Keywords: terrorism; maritime terrorism; legal framework; Croatian Coast Guard.
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