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Po$tovani sudionici,

Uvod Dobrodosli na 2. Medunarodnu konferenciju transpor-
tnog prava i prava osiguranja — INTRANSLAW Zagreb
2017. Nadamo se da ¢e i ova konferencija ponoviti uspjeh
Znanstveni odbor i odjek prethodne INTRANSLAW konferencije, odrzane
2015. godine, koja je s vise od 200 sudionika iz 20 drza-
va, 40 uglednih domacih i stranih izlagaca i 12 panelista
29 Panel postala prepoznatljivo mjesto okupljanja industrije, javnog
sektora, pravosuda i znanosti na temu transportnog pra-
va. Glavna novost u organizacijskom smislu jest da je ove
godine sluzbeni organizator konferencije Hrvatsko drugtvo
za transportno pravo (HDTP), udruga osnovana 2016. go-
dine. Cilj nam je, kroz rad Drustva, na vise nacina (kon-
ferencija, tribine, radionice) promicati razvoj i raspravu
na femu fransportnog prava te doprinijeti njegovoj boljoj
primjeni u praksi.

U Zelji da INTRANSLAW i dalje bude prepoznata kao znan-
stveno — struéni forum koiji prati aktualne teme u podruéju
transporta i osiguranja, a uzimajuéi u obzir potrebu za su-
stavnom specijalizacijom i trajnom edukacijom pravnika u
tom podruéju, ovogodidnju konferenciju odlucili smo posve-
titi izazovima $to transportni sektor oekuju u buduénosti.
Nove tehnologije, modeli poslovanija, globalizacija, kao i
utiecaj klimatskih promjena na transportni sektor traze spe-
cijalizirani forum s raznovrsnom publikom koja moZe adre-
sirati otvorena pitanja i predloZiti njihova riesenja.

Organizacijski odbor
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Pozvani predavadi

33 Sazeci izlaganja

Ako pritom uzmemo u obzir strateski znacaj transportne
industrije i ¢injenicu da su sve grane prijevoza veé sada
@ predmetom sloZene mreZe europskih i medunarodnih pro- @

pisa, razmjena znanja, iskustva i najbolje prakse postala
je imperativ, ne samo na hrvatskom ili regionalnom pla-
nu veé i na medunarodnom. Pritom smo se, kao i dosad,
potrudili ukljuciti sve sudionike u ,vrijednosnom lancu”
(industrija, pravosude, drzavna uprava, regulatorne agen-
cije, znanost) kako bismo za vas i nas stvorili jedinstvenu
platformu razmijene znanja s prepoznatom vrijedno$¢u u
zemlji i svijetu.

Zbog svega navedenog trudili smo se i ove godine osmi-
sliti program koji odgovara raznovrsnim interesima i po-
drugjima rada, a koji ¢e se tijgkom dva dana konferencije
odvijati u dvije dvorane Kongresnog centra Forum. Pro-
gram obuhvaéa preko 40 izlaganja o vrlo Sirokoj paleti
tema vodec¢ih domadih i stranih struénjaka, te panel ra-
spravu o buduénosti osiguranija transportnih rizika. Vjeru-
iemo da ¢e takav pristup doprinijeti ne samo unapriedeniju
poslovanija i konkurentnosti domacée i regionalne industri-
ie transporta i osiguranja, ve¢ i novom nadinu rada i me-
dusobne suradnje izmedu verziranih stru¢njaka razli¢itih
grana prometa.

Zahvaljujemo na Vasem aktivnom sudjelovanju kojim ste
prepoznali zna¢aj ovog projekta. Posebno zahvaljujemo
nadim financijskim partnerima, bez &ije podrike ne bismo
mogli iznijeti ovaj zahtjevan projekt.

Zelimo Vam uspje3an rad i ugodan boravak na konferen-

ciji INTRANSLAW Zagreb 2017.1
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Organizacijski odbor Znanstveni i programski odbor

Zagreb2017
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Prof. dr. sc. Nikoleta RADIONOV

Hrvatsko drustvo za transportno pravo, predsjednica,
redovita profesorica, Katedra za pomorsko i
opéeprometno pravo, Pravni fakultet Sveuilista u
Zagrebu, Hrvatska (predsjednica Organizacijskog
odbora)

Prof. dr. sc. Dorotea CORIE
Pravni fakultet, Sveudiliste u Rijeci

Doc. dr. sc. Nikolina BRNJAC
Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu

Doc. dr. sc. Adriana Vincenca PADOVAN
Jadranski zavod, Hrvatska akademija znanosti i
umijetnosti

Doc. dr. sc. Mi$o MUDRIC
Pravni fakultet, Sveudiliste u Zagrebu

Doc. dr. sc. Iva SAVIE
Hrvatsko drustvo za transportno pravo, glavna tajnica
Pravni fakultet, Sveutiliste u Zagrebu

Ana KAPETANOVIC, LL.M.
Hrvatsko drugtvo za transportno pravo, potpredsjednica
Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo

Lucia TOMIC, LL.M.
Hrvatska postanska banka d. d.

Aleksandra éAR, mr. spec.
Europski dokumentacijski centar, Knjiznica, Pravni
fakultet, Sveutiliste u Zagrebu

Ana VRSALJKO METELKO, LL. M. (dipl. iur)
Odvjetni¢ko drugtvo Zuri¢ i partneri

Lukrecija ORESKI, studentica
Pravni fakultet, Sveudiliste u Zagrebu

Ivona ANIE, LL.M.
vanjski suradnik Ministarstva mora, prometa i
infrastrukture

Tina MALENICA, studentica
Pravni fakultet, Sveudiliste u Zagrebu

Zrinka BUZATOVIC, studentica
Pravni fakultet, Sveutiliste u Zagrebu
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Prof. dr. sc. Jasenko MARIN
Pravni fakultet, Sveudili$te u Zagrebu

Prof. dr. sc. Nikoleta RADIONOV
Pravni fakultet, Sveudiliste u Zagrebu

Prof. dr. sc. Davor VIDAS
Institut Fridtjof Nansen (Oslo, Norveska), direktor
programa Medunarodno pravo mora i pomorstvo

Prof. Martin J. DAVIES
Centar za pomorsko pravo Tulane (New Orleans, SAD),
direktor

Prof. dr. sc. Dorotea CORIE
Pravni fakultet, Sveudiliste u Rijeci

Prof. dr. sc. Slobodan KASTELA
Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti, ¢lan suradnik

Prof. Rhidian THOMAS

Sveudiliste Swansea, Pravni fakultet, Institut za
medunarodno pomorsko i trgovacko pravo (Swansea,
Ujedinjeno Kraljevstvo)

Prof. dr. Maria Victoria PETIT LAVALL
Institut za transportno pravo (IDT), Sveuciliste Jaume |
(Castellon de la Plana, Spanjolska)

Prof. dr. Jelena Nikéevié GRDINIC
Pomorski fakultet Kotor, Sveutiliste Crne Gore (Kotor,
Montenegro), prodekan za financije

Doc. dr. sc. Nikolina BRNJAC
Fakultet prometnih znanosti, Sveutiliste u Zagrebu

Doc. dr. sc. Adriana Vincenca PADOVAN
Jadranski zavod, Hrvatska akademija znanosti i
umjetnosti

Doc. dr. sc. Mi$o MUDRIC
Pravni fakultet, Sveudili$te u Zagrebu

Doc. dr. sc. Iva SAVIE
Pravni fakultet, Sveudiliste u Zagrebu

Dr. sc. Vesna POLIC FOGLAR
GBF Rechtsanwilte (Zurich, Switzerland), konzultant

Dr. sc. Mitja GRBEC
Mare Nostrvm, Corporate & Legal Services (Secovlje,
Slovenija), konzultant

Dr. sc. Boris JERMAN
Luka Koper, Pravni odjel (Koper, Slovenija)

Dr. Simone LAMONT-BLACK
Edinburgh Law School, University of Edinburgh (United
Kingdom)

Veljko KOVACEVIC, LL. M.

Ministarstvo gradevinarstva, saobraéaja i infrastrukture
Republike Srbije, Sektor za vodni saobradaj i bezbednost
plovidbe, (Beograd, Srbija), samostalni savjetnik
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Maja Bakran Marcich

zamijenica glavnog direktora Glavne
uprave za mobilnost i promet, Europska
komisija, (Europska unija)

Obrazovanije:

1997.: jednogodisniji diplomatski te¢aj — Diplomatska
akademija MVP, Zagreb,

1996.: poslijediplomski studij medicinske genetike, Medi-
cinski fakultet Sveutilista u Zagrebu

1992.: dipl.ing. biologije — smijer ekologija, Prirodoslov-
no—matematicki fakultet Sveudilista u Zagrebu

Profesionalno iskustvo u institucijama EU:

Od 1. prosinca 2016.: Zamijenica glavnog direktora,
Glavna uprava za mobilnost i promet, Europska komisija

(DG MOVE)
Profesionalno iskustvo prije institucija EU:

6./2016. — 11./2016.: Pomoénica ministra vanjskih i eu-
ropskih poslova, Ministarstvo vanjskih i europskih poslova,
Zagreb

9./2015. — 5./2016.: Pomo¢nica ministra vaniskih i eu-
ropskih poslova, Uprava za europske poslove, Ministar-
stvo vaniskih i europskih poslova, Zagreb

4./2012. — 8./2015.: Nacelnica, Sektor za koordinaciju
europskih poslova, Uprava za europske poslove, Ministar-
stvo vaniskih i europskih poslova, Zagreb

9./2011. — 3./2012: Savijetnica Ministra, Ministarstvo
vaniskih poslova i europskih integracija, Zagreb

8./2005. — 8./2011.: Nacelnica, Odjel za sektorska pita-
nja, Misija RH pri EU, Bruxelles

10./1999. — 7./2005.: 1. tajnik, Misija RH pri EU, Bru-

xelles

3./1998. — 9./1999.: Savjetnica potpredsjednice Vlade
RH i ministrice europskih integracija, Vlada RH, Zagreb

7./1996. — 2./1998.: Desk—officer za OESS, Ministarstvo

vaniskih poslova, Zagreb

10./1994. — 6./1999.: Znanstveni istrazivaé, Institut za
antropologiju Sveudilidta u Zagrebu
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9./1993. — 9./1994.: Savietnica, Delegacija Europske ko-
misije, Promatrac¢ka misija EZ—a, Zagreb

12./1992. — 8./1993.: Znanstveni novak, Institut za an-
tropologiju Sveudilista u Zagrebu

10./1991. — 11./1992.: Prevoditeljica i &asnik za vezu,
Ured za vezu Vlade RH s Promatra¢kom misijom EZ-a,
Zagreb

Odlikovanja:

1996.: Red hrvatskog pletera dodijelien od Predsjednika
Republike za osobit doprinos razvitku i ugledu Republike
Hrvatske i dobrobiti njezinih gradana

2016.: Chevalier dans I'Ordre national du Mérite dodije-
lien od Predsjednika Francuske Republike za izuzetan do-
prinos europskoj integraciji Hrvatske, postizanje europskih
cilieva i doprinos bilateralnim odnosima

Jezici:

hrvatski (materinii)
engleski (aktivno)
njiemacki, francuski, talijanski (pasivno)
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Program Europske komisije za buducu
mobilnost u EU

Europska komisija predstavlja program za buduénost
mobilnosti u EU. Sveobuhvatni paket mjera regulacije i
potpora ima za cilj stvoriti &istu, konkurentnu i povezanu
mobilnost za sve i dopustiti Europi da bude svietski lider u
oblikovanju buduénosti mobilnosti. Prvi korak bio je prvi
paket mobilnosti objavljen 31. svibnja, dok ¢e drugi paket
mobilnosti biti objavlien u studenom 2017., nakon ¢ega
slijedi tre¢i u proliec¢e 2018. godine.

Jedno od kljuénih pitanja je potreba za ubrzanjem prela-
ska Europe prema mobilnosti bez emisija. Unija treba sve-
obuhvatni regulatorni okvir koji ée omoguditi djelovanije u
podrugju &istih tehnologija s pomoéu poboliganih emisij-
skih normi te u podrugju uvodenja niskouglji¢nih goriva.

Na globalnoj razini sve brze dolazi do inovacija, trzi$no
natiecanie sve je veée, a automobiliski sektor suocava se
s procesom temeljite transformacije. Norme za emisije
uglii¢nog dioksida koje vrijede na razini EU—a snazan su
pokreta¢ inovacija i u¢inkovitosti te ¢e pridonijeti jacanju
konkurentnosti i pripremiti teren za vozila s niskom razi-
nom emisije i bez nje na tehnologki neutralan nacin. Komi-
sija je zapocela rad na reviziji normi u pogledu uglji¢nog
dioksida za razdoblie nakon 2020./2021. za automobile
i kombije. Opcije obuhvacene revizijom obuhvaéaju po-
sebne cilieve za vozila s niskom razinom emisije i/ili bez
emisije. Komisija razmatra i norme EU za teska vozila.

EU mora iskoristiti moguénosti koje pruzaju digitalizaci-
ja i automatizacija te izgraditi u¢inkovit i povezan sustav
mobilnosti koji korisnicima pruZzaju sigurna, privla¢na, in-
teligentna, neometana i sve automatiziranija riesenja za
mobilnost. Digitalizacija dovodi do ucinkovitijeg prijevo-
za i logistike zbog bolieg protoka prometa i optimizira-
nja upotrebe infrastrukture, smanjivanja administrativnih
opterecenja za gospodarske subjekte te omogudivanija
bolieg kombiniranja javnog i privatnog prijevoza. Njome
se pridonosi i dekarbonizaciji prometa tako $to se omo-
gucuije prelazak na Ci$ce vrste prijevoza i poti¢e prijevoz
veceg broja osoba u vozilu.

Komisija podupire koordinirano uvodenije djelomi¢no
automatiziranih i povezanih vozila za masovno trziste do
2020. razvijanjem ¢itavog niza mijera politike, regulator-
nih mjera i mjera javne potpore te platforme za dionike u
suradnii s drzavama ¢lanicama i industrijom. Koordinirani
pristup upravljanju spektrom i uvodenie tehnologija 5G
klju¢ni su &imbenici koji omoguéuju te nove usluge.

lzazovi za automatizaciju viseg stupnja i nove generaci-
ie komunikacijskih tehnologija jo$ su uvijek veliki. Provo-
denje opseznog ispitivanja na otvorenoj cesti klju¢no je
za ostvarivanje napretka u tehnologiji, jo¢anje suradnje
medu razli¢itim akterima i bolju prihva¢enost u javnosti.
Takva su ispitivanja ve¢ moguéa u nekoliko drzava ¢lanica
i podupiru se namjenskim pozivima na podno$enje prijed-
loga u okviru programa Obzor 2020.

Mobilnost se ubrzano mijenja. Na pocetku ere povezanih

i automatiziranih vozila, zajedni¢ke mobilnosti, nulte emi-
sije te lakog mijenjanja vrsta prijevoza, krajnje je vrijeme

‘ ‘ knjiga sazetaka 2017 HR 05.indd 7

da izvr§imo pripreme za buduénost mobilnosti u Europi.
Europa mora prije¢i s danasnijih rascjepkanih prometnih
mreZa na infegriran, suvremen i odrZiv sustav mobilnosti
povezan s energetskim i digitalnim mrezama. Gradanima
i poduzedima moraju se nuditi sigurna, pametna i prakfic-
na rie$enja za mobilnost diliem Europe, a europska infra-
struktura mora biti jedna od najnaprednijih medu glavnim
svjetskim gospodarstvima.

trans
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direktorica Sluzbe za obradu $teta plovila,
avijacije, transporta i kredita, Croatia
osiguranije d.d., (Hrvatska)

Maja Bosni¢ Tabain, direktorica je Sluzbe za obradu $teta
plovila, avijacije, transporta i kredita u Croatia osiguranju
d.d. Diplomirala je 2004. godine na Pravnom fakultetu
u Splitu. Pravosudni ispit poloZila je 2007. godine. Od
2004. do 2008. radilo je u odvjetnickom uredu Dija-
ne Voikovi¢ u Zagrebu. Clanica je Hrvatskog drugtva za

@ pomorsko pravo i Hrvatske udruge za pravo osigurania.
2013. stru¢no se usavriavala u Londonu, kod UK P&l klu-
ba, brokerske ku¢e Lockton, te odvjetnickog drustva Hill
Dickinson LLP. 2017. godine pohadala je Residential Trai-
ning Course u organizaciji kluba North of England.

intranslaw
Zagreh2017

‘ ‘ knjiga sazetaka 2017 HR 05.indd 8

Osiguranje od odgovornosti marine u
hrvatskoj poslovnoj praksi s naglaskom na
aktualna pravna pitanja

Osiguranje od odgovornosti luka nauti¢kog turizma je
osiguranje odgovornosti ovlastenika koncesije luke nau-
tickog turizma, 1. pravne ili fizitke osobe koja posluje i
pruza turisti¢ke usluge u nauti¢kom turizmu te druge uslu-
ge u funkdiji turisticke potro3nje (trgovacke, ugostiteljske i
dr) i upravlja lukom nauti¢kog turizma. Radi se o dobro-
volinom osiguraniju.

Osiguranje od odgovornosti luke nauti¢kog turizma po-
kriva odgovornost luke nauti¢kog turizma, odnosno njenu
ugovornu (odgovornost prema korisnicima usluga) i izva-
nugovornu odgovornost (odgovornost prema tre¢ima).
Osigurani slu¢aj u kontekstu osiguranja odgovornosti
nastaje kada nastupi odgovornost osiguranika, 1. luke
nauti¢kog turizma, za $tetu koja je predmet osiguranja.
Slijledom iznijetog, Ugovorom o osiguranju odgovornosti
luke nauti¢kog turizma osiguravatelj se obvezuje naknaditi
osiguraniku iznose koje je osiguranik duzan naknaditi tre-
¢im osobama temeliem svoje odgovornosti za $tetu koju
su tre¢e osobe pretrpjele zbog odgovornosti ovlastenika
koncesije luke nauti¢kog turizma, a sve u granicama osi-
gurane svote.

Ugovorom o osiguranju pokriva se gradanskopravna od-
govornost luke nauti¢kog turizma za stvarnu §tetu i izgu-
blienu dobit korisnicima usluga odnosno tre¢im osoba-
ma, dok u pojedinim slu¢ajevima osiguratelj moze svoju
obvezu ograni¢iti samo na $tetu na stvarima i osobama. @
Obveza osiguratelja ograni¢ena je do iznosa osigurane
svote. Osiguratel] osim toga snosi, u granicama iznosa
osigurania, tro$kove spora i druge opravdane trogkove
radi utvrdivanja osiguranikove odgovornosti, a iz osigu-
ranja se naknaduju i troskovi mjera poduzetih na zahtjev
osiguratelja ili u sporazumu s njim, radi zadtite od neo-
pravdanih i pretjeranih zahtjeva treéih osoba.

Pocetke ugovora o osiguranju od odgovornosti luka na-
uti¢kog turizma nalazimo pocetkom osamdesetih godina
proslog stoljeca. Prvi uvjeti za osiguranje od odgovornosti
luka nauti¢kog turizma nastali su kao izvedenica iz prvih
ugovora o vezu i polica pomorskog kasko osiguranija s pri-
padajué¢im uvjetima. Od tada do danas klju¢ne odredbe
uvieta ostale su iste te nije bilo vaznijih izmjena i dopuna
sukladno potrebama vremena. Osiguratelji koji djeluju na
podru&ju Republike Hrvatske ve¢inom imaiju sli¢ne uvijete
osiguranja koji se u bitnome ne razlikuju.

Iz osiguranija je uvijek isklju¢ena odgovornost za namjerne
stetne radnje i propuste luke nauti¢kog turizma, a vobica-
ieno se isklju¢uje i odgovornost za $tete koje su posliedica
krajnje nepaznje luke nauti¢kog turizma, njenih djelatnika
ili podugovaratelja. Osiguranje odgovornosti luke nau-
tickog turizma obicno izricito iskljucuje $tete proizasle iz
zapustenosti, istro$enosti i dotrajalosti plovila na vezu, te-
te proizasle iz skrivene mane plovila, $tete nastale uslijed
radnje ili propusta vlasnika plovila, posade ili drugih oso-
ba na plovilu, $tete uslijed rata i sli¢cnih dogadaja, 3tete
uslijed krade umijetnina, predmeta od plemenitih metala,
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novca, vrijednosnih papira i sl., $tete od glodavaca, $tete
od zaledivanja sistema za hladenje motora, $tete uslijed
nevremena, kao i krada stvari koja se ne nalazi na popisu
u inventarnoj listi.

Nadalie, praksa je da osiguratelji svoje pokri¢e uvijetuju
time da luka nauti¢kog turizma ispunjava sve propisane
standarde te da svoje usluge nudi po opéim uvjetima po-
slovanja koje osiguratelj unaprijed odobri. Osiguratelino
pokri¢e odgovornosti luke iz ugovora koiji izlaze iz okvira
tako odobrenih op¢ih uvieta poslovanja osiguratelji obic-
no uvjetuju posebnom pojedina¢nom suglasno$éu.

Odgovornost luka nauti¢kog turizma, a time i osigura-
nje od odgovornosti u domacoj praksi predstavljaju vrlo
sloZeno pravno pitanje koje izaziva visok stupanj pravne
nesigurnosti. Hoce li ne$to biti naknadivo i pokriveno
ugovorom o osiguranju odgovornosti luke nauti¢kog tu-
rizma prvenstveno valja promatrati kroz gradanskopravnu
odgovornost luke nauti¢kog turizma. Da bi nastala $teta
bila naknadiva temeliem ugovora o osiguranju odgovor-
nosti, mora postojati odgovornost luke nauti¢kog turizma
za $tetu koju je pretrpio osteceni. U situacijoma kada od-
govornost luke nauti¢kog turizma ne postoji, ne postoiji
ni obveza osiguratelja odgovornosti. Naime, u postupku
utvrdivanja odgovornosti za $tetu treba ustanoviti ispu-
njava li luka sve propisane zahtjeve i standarde, odnosno
postupa li u skladu s pravilima struke. Jedno od glavnih
mierila za ovu ocjenu upravo su vazedi zakonski propisi i
ugovor o vezu koiji sklapa luka nauti¢kog turizma sa svojim
korisnicima i njezina se odgovornost ima tumaditi prven-
stveno sukladno odredbama ugovora o vezu. Navedeni
se ugovori temelje na stranackoj autonomiji i nisu pravno
regulirani posebnim zakonskim odredbama. Sastavni dio
ugovora o vezu su i Opdi uvjeti poslovania, stoga se od-
govornost luke nauti¢kog turizma treba tumaditi i u skladu
s Op¢im uvjetima poslovanja. Vazno je, medutim, istaknu-
ti kako ugovore o vezu i opée uvjete poslovanja u svakom
slu¢aju treba promatrati i tumaditi u skladu sa Zakonom
o obveznim odnosima, (dalie u tekstu ZOO), a posebno
odredbama ZOO-a o pravu na naknadu $tete te poprav-
lianje $tete.

Pitanje koje se postavlja jest koji zakonski propis se ima
primijeniti kada govorimo o odgovornosti luka nauti¢kog
turizma i osiguranja odgovornosti luka nauti¢kog turizma,
odnosno imamo li primjenjivati odredbe Zakona o obve-
znim odnosima ili Pomorskog zakonika, s obzirom na to
da se radi o temi koja je vezana uz plovila fe uvijetima
osiguranja uobicajenim za pomorska osiguranja.

Autorica ¢e razmatrati najspornije pravne aspekte osi-
guranja odgovornosti luke nauti¢kog turizma u domadoj
sudskoj i poslovnoj praksi, kao $to su pitanje primjenjivog
standarda duzne paznje luke nautickog turizma kao pru-
Zatelja usluga smijestaja i prihvata plovila te povezanih i
dopunijujudih usluga, zatim pitanje isklju¢enja iz pokric¢a
odgovornosti za $tete koje su posliedica namiere ili krajnje
nepaznje luke, njenih djelatnika ili kooperanata, te pravil-
nog tumacenija drugih uvobicajenih isklju¢enja iz osigura-
nja, pitanje materijalnog prava primjenjivog na ugovor o
osiguranju odgovornosti luke nauti¢kog turizma i dopu-
stivosti izravne tuzbe osteéene osobe protiv osiguratelja i
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sl. Autorica ¢e se poredbenom analizom osvrnuti i na re-
levantne standardne osigurateline klauzule stranih osigu-
rateljnih trzista te izloZiti svoje videnje pozelinog daljnjeg
razvoja modela osiguranja odgovornosti luke nauti¢kog
turizma na nadem trzistu, uzimajuéi u obzir nove potrebe
suvremenog razvoja nauti¢kog turizma u Hrvatskoj.
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glavni partner u odvjetni¢kom drustvu Fe-

nech & Fenech, (Malta)

Ann Fenech glavni je partner u odvjetnickom drustvu Fe-
nech & Fenech — Malta. Zavrsila je studij 1986. godine
i pridruzila se uredu Holman Fenwick i Willan u Londonu.
1991. godine presla je u ured Chaffe, McCall, Phillips To-
ler i Sarpy u New Orleansu. 1992. se pridruzila se od-
vietnickom drustvu Fenech & Fenech koji osnivaju Odjel
za pomorske sporove. U lipnju 2008. imenovana je za
glavnog partnera.

Ima veliko iskustvo u pomorskim sporovima, od ugovora o
gradnji brodova do pomorskih nesre¢a i sudara brodova,
a zastupala je i savietovala neke od najznacajnijih medu-
narodnih brodara. Sudjelovala je u izradi vi$e zakonskih
tekstova koji se odnose na pomorski sektor, ukljuujudi
propise o peliarenju i dijelove o nadleznosti in rem u Za-
konu o organizaciji i parni¢nom postupku. Predaje o toj
temi na Malti i u inozemstvu; predsjednica je Drudtva za
pomorsko pravo Malte.

U listopadu 2010. imenovana je ¢lanicom lzvrénog od-
bora Europske organizacije za pomorsko pravo. 2012,
2014. i 2015. godine dobila je nagradu Best in Shipping
Law na natjecanju European Women in Business Awards u
Londonu. U listopadu 2013. imenovana je po¢asnim pa-
tronom Maltedke pravosudne akademije, a u lipnju 2014.
izabrana je za ¢lanicu lzvr$nog vije¢a Medunarodnog
pomorskog odbora (Comité Maritime International). U li-
stopadu 2015. imenovana je ¢lanicom Upravnog odbora
Pomorskog foruma Malte, a u travnju 2016. predstavni-
com Dru$tva za pomorsko pravo Malte u odboru vladine
agencije Malta Marittima.
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Prakse osiguranja trazbina nastalih financira-
njem nabave brodova

Konvencija o medunarodnim stvarnopravnim osiguranii-
ma na pokretnoj opremi, poznatija kao Cape Town kon-
vencija, uobi¢ajeno je vezana za zrakoplove. U stvarnosti
ie to samo jedan od triju postojecih protokola koji se bave
opremom za zrakoplove, Zeljezni¢kim vozilima i svemir-
skim sredstvima. lzvorno je postojala ideja o prosirenju
Konvencije na brodarstvo dono$enjem pomorskog proto-
kola. No, ideja je napustena prvenstveno zbog toga $to
ie brodarska industrija smatrala, u vrileme kada je visesto-
lietni brodarski sektor bio u svojoj posebnoj kategoriji, da
su pravila i propisi koji su prevladavali u veéini jurisdikcija
primijereno &titili hipotekarne vierovnike i financijere te da
nije bilo potrebe za osnivanjem sredi$njeg registra za regi-
straciju stvarnih tereta na brodovima.

Od tada se ponovno javila ideja o donodenju pomorskog
protokola uz Konvenciju, a Medunarodni pomorski odbor
Zeli biti to&no informiran o trenutnim praksama osigura-
nja trazbina nastalih financiranjem nabave brodova irom
svijeta u slu¢aju da je nuZno ponovno razmotriti korisnost
donosenja pomorskog protokola uz Cape Town konven-
ciju.

U prezentaciji ¢e se razraditi navedena tema i objasniti
kako je Medunarodni pomorski odbor stvorio meduna-
rodnu radnu skupinu o praksi osiguranja trazbina nastalih
financiranjem nabave brodova, te $to je do sada ucinjeno
u fom pogledu.
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direktor njemackog Saveznog nadzornog
tiiela za usluge zra¢ne plovidbe, (Njemacka)

Nikolaus Herrmann direktor je njemackog saveznog nad-
zornog tijela za usluge zraéne plovidbe (Bundesaufsicht-
samt fir Flugsicherung) jo$ od osnivanja toga tijela 2009.
godine. Gotovo deset godina bio je predavad i profesor
na Visokoj $koli javne uprave u Meissenu, u Njemackoj.
Njegovo predavacko iskustvo obuhvada i druge akadem-
ske institucije u Njemackoj i Ujedinjenom Kraljevstvu, a
posebice na Sveudilidtu East Anglia gdje je predavao nje-
macko pravo i jezik od 1988. do 1991. godine. Radno
iskustvo uklju¢uje radna mijesta u hessijskom Ministarstvu
prometa u Wiesbadenu, u Njemackoj, saksonskom Mini-
starstvu za okoli$ u Dresdenu, u Njemackoj, te u jednom
medunarodnom odvjetni¢kom drugtvu. Objavio je radove
u podrugju zrakoplovstva, planiranja, zastite okolisa i eu-
ropskog prava.
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Jedinstveno europsko nebo — pojmovi, pret-
postavke i legende

Inicijativa Jedinstveno europsko nebo (Single European
Sky — SES) nastala je kao reakcija na ulestala ka3nje-
nja koja je europsko zrakoplovstvo doZivielo devedesetih
godina. Europska komisija je, na temelju rada Skupine na
visokoj razini osnovane s ciliem ispitivanja relevantnih pi-
tanja, zakljueila da je glavni uzrok kagnjenja fragmentacija
europskog zragnog prostora.

Uz predvidanja koja ukazuju na stalan porast prometa koji
¢e se udvostrutiti do 2025. godine, predviden je i rast
ka3njenja. Kako bi se izbjegla “kriza kapaciteta”, trebalo je
stvoriti defragmentirano Jedinstveno europsko nebo.

Utvrdena su &etiri “cilja na visokoj razini”:

*  omoguditi trostruko povecanije kapaciteta koje ¢e ta-
koder smaniiti ka$njenja, na tlu i u zraku

e poboligati u&inak sigurnosti za faktor 10
*  omoguditi smanienje utjecaja letova na okolis za 10%

e pruziti ATM usluge korisnicima zra¢nog prostora po
50% manijoj cijeni.

Vel je poznato da rast prometa nije ostvaren. Ali kao i kod
svih prognosti¢kih pretpostavki, buduéi razvoj dogadaja
ne &ini pocetnu prognozu pogre$nom ili nevaze¢om. Bu-
dudi razvoj moze samo zahtijevati prilagodbe.

Medutim, neke druge pretpostavke zahtijevaju kriti¢ki pre-
gled:

Fragmentacija zra¢nog prostora

Fragmentacija europskog ANS sustava je opéenito prepo-
znata kao uzrok neucinkovitosti, a osobito glede trogkova
koji se smatraju previsokima. Medutim, karta Europe sa
svim FIR—ovima koja se obi¢no prezentira u tom kontek-
stu ne omoguéuje primjeren opis problema. |z operativne
perspektive, FIR-ovi, 1j. obi¢no nacionalna podru¢ja od-
govornosti razli¢itih pruzatelia ANS usluga, nisu relevan-
tni. Operacije se provode u sektorima, svaka s razli¢itim
kontrolorima i razli¢itim radio frekvencijoma za govornu
komunikaciju, a sektora ima najmanje 20 puta vise od

ANSP-ova.

Dakle, fragmentacija na operativnoj ATC razini je mnogo
vi$e tehni¢ko pitanje. Operativna nuznost usluge predaje
zrakoplova iz jednog sektora u drugi nekoliko puta tije-
kom leta trebala bi biti neprimjetna za korisnika zra¢nog
prostora. Jedinstveni standardi za postupke i opremu,
tj. njihova interoperabilnost, presudni su za ispunjavanje
ovog zahtjeva. Bududéi razvoj u kontekstu novih mogué-
nosti informacijskih tehnologija — SWIM — i drugi ope-
rativni koncepti temeljeni na novoj tehnologiji (operacije
bez sektora s 4D putanjama) imaju moguénost smanijiti
utiecaj fragmentacije na performanse sustava bez ikakvih
institucionalnih promjena.

lpak, granice FIR-a, a time i sekforizacija duz nacionalnih
granica nesumnijivo su ispod optimuma za ucinkovite ope-
racije. No, funkcionalni blokovi zra¢nog prostora (FAB)
nisu se pokazali kao dobro riedenje. Bilateralni sporazumi
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za prekograni¢nu sektorizaciju ostaju jednostavnija alter-
nativa.

Civilno-vojna suradnija

Fragmentacija zra¢nog prostora ima i drugu dimenziju, ali
ne duz nacionalnih granica. Izravni letovi ¢esto nisu mo-
gudi zbog strukture zraénog prostora unutar drzava ¢la-
nica EU—a, osobito zbog zra¢nog prostora rezerviranog
za vojne aktivnosti. Koncept Fleksibilne upotrebe zraénog
prostora ima za cilj uravnoteZiti zahtjeve civilnog i vojnog
zra&nog prostora, ali njegova primjena u cijeloj Europskoj
uniji daje mjesovitu sliku.

Zakasnjenja i kapacitet zraénog prostora

Kapacitet zracnog prostora je obi¢no izraZzen vremenom
kanjenja. Pokazatelj koji se koristi za izrazavanje perfor-
mansi u podru¢ju kapaciteta je prosje¢no kadnjenje po
letu. Ekonomski, vrlo niski cilievi za prosje¢no ka$njenije
najvjerojatnije poti¢u pogrednu raspodijelu, budu¢i da se
grani¢ni trodkovi poveéavaju eksponencijalno dok se mar-
ginalna korisnost nastoji smanijiti. Operativno, iz perspek-
tive vrata do vrata, prosje¢na kadnjenja ATFM—a ispod
odredenog praga gube na znalenju kada zrakoplovne
operacije sadrZe amortizere od najmanie nekoliko minuta.
| za 4D operacije, minimiziranje ka3njenja je presudno, ali
vazno je to¢no vrijeme, a ne prosjeci.

Smanjenje troskova

Glavni razlog za postavljanje cilia smanjenja trogkova
ANS—a je pretpostavka da ANSP napladuje monopol-
ske cijene koje su po definiciji previsoke. Nema sumnije
da usluge kontrole zra¢nog prometa, unutar definiranog
zra¢nog prostora, imaju monopolski poloZaj, koji se fe-
melji na sigurnosnim razlozima u trenutnom tehni¢kom i
operativnom okruzenju. No, ANS do sada nije nikad bio
“posao” koji je bio slobodan postaviti cijene monopola,
nego javna usluga s ograni¢enjima poduzetnickih odluka
¢ak i ako je osnovana kao privatnopravno poduzede. To
ie izazvalo sumnju u primjenu uobicajenih instrumenata za
kontrolu monopola.
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Glavna uprava Europske komisije za
mobilnost i promet, (Europska unija)

Profesionalna karijera:

Europska komisija, Glavna uprava za mobilnost i promet,
Jedinstvene europske Zelieznice (sije¢anj, 2011. —)

e Postupci zbog povrede propisa o pristupu trzidtu

*  Upravljanje cjelovitim ciklusima studija od planiranja
do provedbe i diseminacije rezultata mjerenja

*  Savjetovanje, evaluacija i procjiena ucinaka, pregova-
ranje s predstavnicima sektora i drzavama ¢lanicama
o provedbi Uredbi o (1) infrantrukturnim pristojbama,
PPP (2) licenciranju Zeljezni¢kih poduzeéa, ukljucujudi
osiguranije nezgode i objavljivanje podataka

e Odluka Komisije o raspodieli infrastrukturnih kapa-
citeta.

Europska komisija, Glavna uprava za mobilnost i promet,
Zeljeznicki prijevoz (velia¢a, 2004. — prosinac, 2010.)
Struéni savjetnik za gospodarske aspekte Zeliezni¢kog sek-
tora, ukljutujudi pruzatelie usluga, industriju i zajednice
korisnika, osobito :

e Europski semestar

e Ekonomika trogkova i naknada za kori$tenje infra-
strukture

e Licenciranje Zeljezni¢kih poduzeca, uklju¢ujuéi nijiho-
vu financijsku sposobnost, osiguranje nezgode radi
pokri¢a odgovornosti Zeljezni¢kih poduzeéa

*  Predstavljanje politika na stru¢nim radionicama i na
UNECE-u u Zenevi

e Pristupni pregovori s Hrvatskom, o pravnoj stecevini
na podrudju Zeljeznica.

*  Pretpristupni pregovori sa Zapadnim Balkanom u Ze-
liezni¢koj politici. Predsjedatelj radne skupine s duz-
nosnicima na Zapadnom Balkanu, koja izvie$tava na
godi§njim sastancima ministara.

Europska komisija, Bruxelles, Glavna uprava za ener-
getiku i promet, Jedinica za cestovnu sigurnost i teh-
nologije (1. srpnja 2001. — 31. sije¢nja 2004.)
Administrator za istrazivanje i sigurnost cestovne infra-
strukture.

Europska komisija, Bruxelles, Glavna uprava za promet,
Jedinica za istraZivanije i intermodalnost (16. svibnja 1996.
— 30. lipnja 2001.) Suradnik za istrazivanje cestovnog
prijevoza.

Federalno ministarstvo za znanost i obrazovanje Nje-
macke, Bonn, Njemacka (1. sije¢nja 1993. — 15. svibnja
1996.) Suradnik za istrazivanje za kopnene tehnologije
prijevoza. Razvoj federalnog istraZivackog programa,
pregovaranje o ugovorima, pracenje ugovora, disemina-
cija rezultata.

VAW Aluminium AG, Bonn, Njemacka (16. travnja
1987. — 1. sije¢nja 1993.) Vodenje proizvodnje. Voditel]
projekta.
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Novoosmislieni poslovni postupci u srednje velikoj
proizvodnoj industriji, razvoj sustava i implementacija
softverskih rie$enja za upravljanje materijalima.

Obrazovanie i osposobljavanije:

e Tehnolosko sveutiliste, Darmstadt, Njemacka (listo-
pada 1981. do travnja 1988.)

e Poslovna administracija, strojarstvo, s tezom o logi-
stici, financijama i ra¢unovodstvu

*  Diploma Wirtschaftsingenieur technische Fachrich-
tung Maschinenbau

e Sveutiligna diploma

*  Njemacki (materinski jezik), engleski( izvrstan),
francuski (vrlo dobar), talijanski (osnovna razina),
nizozemski (osnovna razina)
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Transparentnost uvjeta i naknada za pristup
zZeljeznickim postajama i terminalima

U tre¢em tromjesedju 2017. godine Europska komisija je,
nakon 18 mjeseci intenzivnog sektorskog savjetovania,
usvojila pravila za pravednu i predvidljivu raspodielu ka-
paciteta za Zeliezni¢ke kolosijeke, postaje i objekte.

Upravitelji infrastrukture ulozit ¢ée zajednicke napore za
savijetovanie Zeliezni¢kih poduzeéa u ranoj fazi o nado-
laze¢im radovima koji znadajno utje¢u na prometovanije
vlakova. Stovie, upravitelii infrastrukture ¢e osigurati ra-
zli¢ite moguénosti, uklju¢ujudi implikacije cijena, te detalje
o rasporedu trajanja radova. Na temelju obveza preuzetih
od strane upravitelja infrastrukture pod okriliem RailNe-
tEurope u Becu, Europska komisija sada uklapa klju¢ne
elemente te obveze u pravni instrument, dajuéi Zeljeznié-
kim poduze¢ima pravnu polugu za sukladnu provedbu.

Drugi skup pravila o “Zeliezni¢kim usluznim objektima”
odreduje koje uvjete i procedure za pristup operatori Ze-
lieznic¢kih terminala i postaja moraju objaviti i koje proce-
dure moraju primjenijivati prilikom raspodiele kapaciteta u
tim objektima. Nova pravila trebala bi omoguéiti najbolie
iskoridtavanije raspoloZivih kapaciteta i otkloniti dugoro¢-
ne probleme uskraéivanja pristupa i nepravednog odredi-
vanja cijena na trzi$tu dominantnih operatora.

trans
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Agencija za zastitu trziSnog natjecania,
(Hrvatska)

Dr. sc. Mirta Kapural, dipl. iur. zaposlena je od 2004. go-
dine u Agenciji za zastitu trzi¥nog natjecanja, a od 2007. u
Odjelu za medunarodnu i europsku suradniju, prije svega
suradnju sa Europskom komisijom i nacionalnim agen-
cijoma drzava ¢lanica EU-a, provedbu projekata EU-q,
suradnju u okviru Medunarodne mreze za trZi$no natje-
canje (ICN), Komisije za trzigno natjecanje Medunarodne
trgovacke komore (ICC) i OECD-a.

2016. — voditeljica Radne skupine za izradu Zakona o
naknadama $tete zbog povreda prava trzi$nog natjecanja

2014. — 2016. — go¥éa predavatica o pravu trzidnog
natiecanja na Sveutilistu u Splitu — Odjelu za forenzicke
znanosti

2014. — predavacica o pravu trzisnog natjecanja u okvi-
ru projekta EU Biz Impact.

2013. — lzabrana za predsjedavaju¢u Mreze za trzino
natjecanje Europske energetske zajednice

2013. —2017. — autorica i predavacica programa o pra-
vu trzi¥nog natjecanja na Drzavnoj $koli za javnu upravu

2012. — doktorirala na Pravnom fakultetu u Zagrebu,
doktorat iz znanstvene pravne grane tfrgovacko pravo i
pravo frzi$nog natiecanja, doktorska dizertacija “Primjena
instituta oslobodenja ili smanjenja kazne u pravu trzi$nog
natjecanja”

2011. — radila kao vanjski suradnik na Ekonomskom fa-
kultetu u Zagrebu na katedri za Pravo i studentima prve
godine studija drzala seminare iz trgova¢kog prava, prava
drustava i ugovora

Od 2009. godine redoviti je predavad na seminarima za
drzavne sluzbenike Ministarstva vanijskih i europskih po-
slova o pravu EU-a / europskom pravu trzignog natje-
canja.
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Tijekom 2006. i 2007. godine sudjelovala je u pregovo-
rima o pristupanju RH Europskoj uniji kao ¢lanica dvije
radne skupine — Poglavlie 15 “Energetika” i Poglavlie 2
“Sloboda kretanja radnika”, a bila je uklju¢ena i u rad na
pregovorima s EU—om u Poglavlju 8 ,TrZi$no natjecanje”.

Od o?ujka do lipnja 2007. godine ponovno radi u Europ-
skoj komisiji, Opéoj upravi za trzino natjecanje kao pred-
stavnica nacionalnog tijela za zastitu trzisnog natjecanja.

Od kolovoza do listopada 2001. godine radila je kao
predstavnica Vlade Republike Hrvatske u Uredu Visoke
Povijerenice za ljudska prava Ujedinjenih naroda u Zenevi.
Od 2001. do 2004. zaposlena je u Uredu za ljudska pra-
va Vlade RH kao savjetnica na poslovima medunarodne
suradnje s EU-—om i UN—om.

Od rujna 2000. do ozujka 2001. godine radila je kao
viezbenica u Europskoj komisiji, Bruxelles, u Opéoj upravi
za zastitu okoli$a na poslovima preuzimanja i provedbe
Direktiva EU-a iz podrugja zastite okoli$a u tranzicijskim
zemljama.

Profesionalnu karijeru zapocinje 1999. godine u Ministar-
stvu europskih integracija, u Upravi za uskladivanje prav-
nog sustava gdje radi do rujna 2001.

1999. godine magistrirala je na Sveuiligtu u Sussexu, Eu-
ropski Institut iz Sussexa, Brighton, Velika Britanija, ,Suvre-
meni europski studiji’, magistarski rad iz znanstvene grane
europsko javno pravo na temu: ,Odredbe Europskih spo-
razuma o &etiri slobode— jo¥ jedna zapreka progirenju
&lanstva Europske unije?”

1998. godine diplomirala je pravo na Pravnom fakulte-
tu u Zagrebu. Tijekom studija nagradena je rektorovom
nagradom. Nakon zavrietka studija prava, dobitnica je
stipendije Vlade Republike Hrvatske i Velike Britanije za
poslijediplomski studij u Velikoj Britaniji.

Autorica je veceg broja struénih i znanstvenih ¢lanaka iz
podrucja hrvatskog i europskog prava trzi$nog natjecanja
objavlienih u domadim i inozemnim struénim ¢asopisima
i knjigama. U svojstvu sudionika i predavaca redovito su-
dieluie na medunarodnim edukacijama i konferencijama
o pravu trziSnog natjecanija.

Strani jezici: engleski, njemacki, $panjolski, francuski i por-
tugalski.

28.9.2017. 18:39:13 ‘ ‘



RYANAIR/AER LINGUS: Koncentracija koja nije
uspjela postati realnost i pitanje manjinskog
udjela u ocjeni koncentracija

Koncentraciju izmedu aviokompanija Ryanair i Aer Lingus
Europska komisija zabranila je ¢ak dva puta zbog ¢ega je
ovo jedinstven predmet ocjene koncentracije u pravu fr-
Zi3nog natjecanja EU—a. Usprkos svim naporima Ryanaira
da preuzme svog glavnog konkurenta Aer Lingus na leto-
vima u Irsku predlaganjem razli¢itih miera za uklanjanje
negativnih u¢inaka na trzi¥no natiecanje, Europska komi-
sija je zauzela &vrst stav kako ova koncentracija ne moze
biti odobrena. Ryanair je prijavio planiranu koncentraciju
Europskoj komisiji 2006., 2009. i 2012. godine s time da
ie 2009. godine povukao svoju prijavu. U ostala dva slu-
¢aja, odlukama iz 2007. i 2013. godine, Europska komisi-
ja utvrdila je kako je navedena koncentracija zabranjena
odnosno protivna propisima o trzi§nom natjecaniju.

Ovai ¢e rad najprije dati kratak pregled kontrole koncen-
tracija u Europskoj uniji i primjene Uredbe 139/2004 o
kontroli koncentracija. U nastavku ¢e se predstaviti pred-
met Ryanair i Aer Lingus i obrazloZiti razlozi zabrane iz
odluka Europske komisije. Naime, u ovom predmetu je
Europska komisija prvi put razmatrala koncentraciju izme-
du dvije avio kompanije koje imaju zna&ajan dio aktivnosti
na istom aerodromu. Uglavnom, ako bi ova koncentraci-
ia bila odobrena dovela bi do monopola dvaju najvedih
konkurenata u Irskoj sa oko 80 posto europskog zra¢nog
prometa u zra¢noj luci Dublin na preko 35 ruta. Poslie-
di¢no, ta bi koncentracija dovela do smanjenog izbora za
potro$ale uz slabiju kvalitetu i vi$e cijene usluga. Drugim
rijecima, ukoliko bi ta koncentracija bila odobrena ne bi
vopée bilo ili bi bilo vrlo malo drugih avio kompanija koje
bi bile spremne poku3ati uéi na trzidte i natjecati se sa
zajedni¢ki udruzenima Ryanairom i Aer Lingusom na nji-
hovom domaéem trzidtu. Koncentracija bi imala zna&ajne
negativne utinke na trzi$no natjecanie jer bi eliminirala
najsnaznijeg konkurenta Ryanaira. Mjere koje je Ryanair
predloZio, kao §to su dezinvestiranje poslovanija u kojima
se dvije avio kompanije preklapaju, iznajmljivanije slotova
od Ryanaira ocjenjene su kao nedostatne za uklanjanije
problema za trZi§no natjecanie.

U ovom predmetu postoji nekoliko znacajnih elemenata,
ali jedno od klju¢nih pitanja koje valia naglasiti odnosi se
na manjinske udjele u predmetima ocjena koncentracija.
Ekonomska teorija i praksa u pravu frzi§nog natjecanja
ukazuju na to da i manijinski udjeli mogu ponekad dovesti
do povrede trzi§nog natiecanja. Trenutno na razini EU-a
samo pojedina tijela za zadtitu trzi¥nog natjecanja (Nje-
macka, Velika Britanija) uzimaju u obzir potencijalne pro-
bleme za trzi§no natiecanje koje uzrokuju manijinski udjeli
u koncentracijama. Medutim, trenutni pravni okvir ne daje
Europskoj komisiji mogu¢nost ispitivanja manijinskih udije-
la. Navedeno se jasno vidi u predmetu Ryanair/Aer Lingus
koji uklju¢uje javnu ponudu $to onemoguéuje primjenu
¢lanka 101. Ugovora o funkcioniranju EU—a (UFEU) o za-
branjenim sporazumima. Sli¢no tome, ¢lanak 102. UFEU
ureduje zlouporabu vladajué¢eg poloZaja i zahtieva da se
stiecatelj nalazi v vladajuéem poloZaju, a s obzirom da
Ryanair nije u vladaju¢em poloZaju, primjena &lanka 102.
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UFEU nije mogu¢a. Uredba 139/2004 o kontroli koncen-
tracija daje okvir za ispitivanje manijinskih udjela ali samo
u slutaju ocjene prijave koncentracije poduzetnika koji veé
prethodno ostvaruje manijinski udio u tre¢em poduzetniku.

Medutim, slu¢ajevi u kojima se stie¢e manijinski udio koji
nije povezan sa stjecanjem kontrole u smislu koncentraci-
ja poduzetnika nije obuhva¢ena Uredbom 139/2004 o
kontroli koncentracija. Stoga, Europska komisija nastoji
pronadi rieSenje i odgovarajuée instrumente kojima bi se
ispitivali manjinski udieli u kontroli koncentracija odnosno
na ocjenu manijinskih udjela koji stiecatelju ne daju pravo
kontrole. Problem stiecanja manijinskih udjela ustanovlien
u ovom predmetu odraZava se u trenutnoj reformi Uredbe
139/2004 o kontroli koncentracija kroz prijedlog Europ-
ske komisije da uvede sustav ,usmjerene transparentnosti”
kojim bi se omogudilo da se zamijete potencijalno proble-
mati¢ne transakcije, i to utvrdivanjem transakcija kojima
nastaje veza vazna za trzi$no natjecanje. Slijedom toga,
sredi$nji dio ovoga rada bavit ¢e se analizom manijinskih
udjela kojima se ne stje¢e pravo kontrole, razlozima zbog
kojih je vazno uspostaviti kriterije za njihovo ispitivanje kao
i negativne ucinke koje ti manijinski udjeli mogu donijeti
ucinkovitom trzisnom natjecanju.

Posebna paznja posvetit ¢e se kumulativnim uvietima koje
ie predloZila Europska komisija za utvrdivanie veze vai-
ne za trzino natjecanje. Prvi predloZeni uvijet je stiecanje
manjinskog udjela u konkurentu ili vertikalno povezanom
poduzetniku, a prema drugom uvjetu konkurentska veza
smatrala bi se vaznom ako je steceni udio u temeljnom
kapitalu oko 20% ili izmedu 5% i oko 20%, ali vz pri-
sutnost dodatnih elemenata poput prava kojima stiecatelj
moZe ostvarivati pravo veta, imenovanja ¢lanova uprave
ili pravo pristupa informacijama stiecanog poduzetnika
koje su komercijalno osjetljive prirode.

Cilj analize u radu je utvrditi jesu li predloZeni uvjeti od-
govarajudi, zatim na koji nacin se ove uvjete moze unapri-
iediti, a zadnji dio rada nastojat ¢e istraziti bi li na razini
EU—a neki drugi kriteriji bili primjereniji vezano za stjeca-
nje manijinskih udjela.
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odvjetni¢ko drudtvo AKD Benelux Lawyers,
Rotterdam, (Nizozemska)

Vivian van der Kuil odvijetnica je u odvjetni¢kom drugtvu
AKD Benelux Lawyers, Rotterdam. Stru¢njakinja je za po-
morsko, transportno i energetsko pravo, osobito za po-
morske nesrece, uklju¢ujuéi spasavanie, potpuni gubitak,
sudare, ograni¢enje odgovornosti, uklanjanje podrting,
piratstvo, priviemene mijere zaustavljanja brodova, gra-
dansku i kaznenu odgovornost za oneti$¢enje s pomor-
skih brodova i brodova unutarnje plovidbe, ukljuujudi i
jahte. Zastupa naruditelje iz brodarskih ugovora, brodare
i brodovlasnike, kasko osiguratelje, trgovce, te P&l klubove
u sporovima iz brodarskih ugovora, ugovora o prijevozu
stvari, istrazivanja i iskori$tavanja podmorja, i drugim po-
morskim i transportnim sporovima. Vivian se takoder bavi
osiguranjem i drugim trgova¢kim sporovima vezanim uz
transport i energetiku.

Vivian je ekspert u zastupanju pred nizozemskim sudovima
u parnici i kaznenom postupku s iskustvom bivie sutkinje i
javne tuZiteljice, $to joj pomaze u pronalaZeniju ucinkovitih
i kreativnih riedenja u ovim slozenim postupcima.

Prije zapocinjanja pravne karijere, Vivian je zavrila ¢a-
sni¢ku obuku na Nizozemskom kraljevskom institutu za
mornaricu te je radila kao &asnik Sluzbe za operacije i
navigaciju Nizozemske kraljevske mornarice.

Privremena mjera prekograniénog zaustavlja-
nja broda v EU: Uredba Bruxelles | bis

Mnogo se toga moze dogoditi tijgkom prijevoza stvari mo-
rem; brod koji prevozi robu moZe se sudariti s drugim bro-
dom te posliedi¢no moze do¢i do brodoloma. Teret moze
ispasti s broda, slaganie ili privezivanje fereta moze se po-
kazati neadekvatnim, brodovi mogu pretrpjeti tzv. ‘black
out’, j. ostati bez napajanja elektri¢cnom energijom $to moze
uzrokovati propast kvarljive robe zbog kvara sustava hlade-
nja. Nadalie, vozarine, agencijske ili menadzerske provizije
te racuni brodskog goriva mogu ostati nepodmireni. Kako
bi se navedene trazbine namirile, potrebno je razmotriti dva
vazna pitanja. Prije svega, vazno je pokusati ishoditi mjere
osiguranja mogucih potraZivanja te prikupiti dokaze glede
uzroka i opsega $tete. Prvi korak je, naravno, uvijek nastojati
mirno rijesiti spor, ali u nedostatku takve suradnie, poduzima-
nje mjera prisiine naplate potrazivanja moglo bi biti nuzno.
Moguénosti su pritom razlicite od jurisdikcije do jurisdikcije.
Nizozemski pravni sustav nudi Sirok spektar razlicitih mogué-
nosti, a specijalizirana Pomorska komora Suda u Rotterdamu
lako je dostupna i iskusna u svim vrstama sporova koji se ficu
transporta i pomorstva. Nadalie, Komora je dostupna 24
sata tijgkom 7 dana u tiednu, $to kod transportnih sporova
moze biti od presudne vaznosti.

Priie su ove miere bile dostupne samo ako se brod nala-
zio u Nizozemskoj i mjera osiguranja se poduzimala tako-
der u Nizozemskoj. Medutim, revidirana Uredba Bruxelles
| (1215/2012) uvela je vainu promjenu koja omoguéuje
ostvarivanje priviemenih mijera diliem Europske unije teme-
liem jednostavnog prijedloga jedne stranke u jednoj od dr-
Yava ¢&anica. To znadi da se odredene (priviemene) miere
predvidene nizozemskim pravom mogu eksportirati i ostvariti
u drugim drfavama ¢&anicama EU—a. Dakle, ¢ak i ako se
brod ne nalazi u Nizozemskoj postoji moguénost upotrebe
Sirokog spektra privremenih mijera koje nizozemsko pravo
predvida u korist tuzitelja odnosno predlagatelja osiguranja
radi utvrdivanja $tete i/ili prisilne naplate potrazivanja.

U nastavku ¢ée biti obja3njeno koje su priviemene miere do-
stupne prema nizozemskom pravu te kako Uredba Bruxelles |
omogucava ostvarivanie tih mjera diliem EU-a.

Privremene mjere

Prema nizozemskom procesnom pravu, moguée je ishoditi
mijeru osiguranja na imovini duznika (na primjer na brodu ili
bankovnim ra¢unima) prije nego §to je donesena pravomodé-
na sudska ili arbitrazna presuda o osnovanosti zahtjeva protiv
tuzenika. Takva priviemena miera radi osiguranja trazbine
moZe se provesti i prije nego $fo je postupak o osnovanosti
zahtieva uopée zapoceo, bilo u Nizozemskoj, bilo u drugoj
drzavi. Nadalje, nije ¢ak nuzno da glavni zahtiev podlijeze
nizozemskom pravu i nadleznosti nizozemskih sudova. Postu-
pak se detalinije pojasnjava u nastavku.

Ista se privremena mjera moze upotrijebiti kada postoji opa-
snost od gubitka ili otezanog pribavljanja dokaza. Tada je
moguce zahtijevati tzv. mjeru osiguranja dokumenata i dru-
gih dokaza (npr. na elektroni¢kim uredajima) radi njihova
ocuvanija. Prvotno je ova moguénost bila predvidena samo
u slu¢ajevima vezanim uz intelektualno vlasnistvo, ali prije
nekoliko godina Vrhovni sud Nizozemske utvrdio je da je fa
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moguénost takoder dostupna i u drugim sluéajevima. Me-
dutim, ovdje postoje odredena ogranicenia, a najvaznija su
da predlagatelj moZe predloZiti osiguranje samo onih doku-
menata koje je sud odobrio te je potrebno provesti odvojene
postupke (¢lanak 843.a nizozemskog Zakona o parni¢nom
postupku) kako bi se dokumenti dostavili stranci koja je pred-
loZila priviemenu mieru.

Postoji takoder mogu¢nost podnosenja zahtjeva za:

¢ prethodno sasluanie sviedoka

e prethodni pregled od strane vjestaka kojeg imenuje sud,
ili

¢ prethodnu inspekciju mjesta na kojem se $teta navodno
dogodila (¢lanak 202. nizozemskog Zakona o parni¢-
nom postupku).

Takvo saslusanie, pregled ili inspekcija provodi se prije zapo-
&injanja postupka o osnovanosti zahtieva kako bi se utvrdilo
&injeni¢no stanje i procijenilo postoji |i trazbina. Medutim,
sud moze dopustiti prethodno saslu$anje sviedoka, prethod-
ni pregled viestaka ili inspekciju samo kada je utvrdio da je
nadlezan za odlugivanie o meritumu (¢lanak 203. nizozem-
skog Zakona o parni¢nom postupku).

Osim toga, ¢lanak 8:494 i ¢lanak 8:495 nizozemskog Gra-
danskog zakonika daje prijevozniku — kao i stranci koja ima
pravo na isporuku fereta — moguénost zahtijevati od suda
nalog za prethodno viestacenje uzroka i opsega sporne Stete
na feretu, i to prije, za vrijeme ili neposredno nakon isporuke
tereta. Ove odredbe predvidaju Sire moguénosti glede na-
¢ina na koji se provodi vie$tacenie i glede ovlasti viestaka
kojeg imenuje sud. Nadalje, ove odredbe ne zahtijevaju od
suda utvrdivanje vlastite stvarne nadleZnosti prije rie$avanja
o priledlogu za viestagenje. Clanak 633. nizozemskog Zako-
na o parni¢nom postupku odreduje da je sud u mjestu gdje
se nalazi feret u trenutku podnosenja takvog prijedloga nad-
leZan za izdavanje naloga za viestacenie, kako je predvideno
u ¢lancima 8:494 i 8:495 nizozemskog Gradanskog zakona.

Viestak imenovan od strane suda mora imati osiguran pri-
stup brodu, a na njegov zahtiev mora mu se osigurati do-
kumentacija, dokazi u elektroni¢kom obliku i drugi dokazi, s
obzirom na to da je on od strane suda ovlagten odgovarati
na pitanja koja su postavliena u prijedlogu viestacenja i &initi
sve §to je potrebno kako bi se doglo do argumentiranih i do-
bro dokumentiranih odgovora.

Sudsko vijestacenje moze biti organizirano u kratkom roku
prije dolaska broda u npr. Rotterdam. Ovakvo sudsko vjesta-
genije je utinkovito sredstvo za rie$avanje problema koji sve
stranke izuzev brodara imaju, a ti¢e se nemoguénosti pristu-
pa brodu i dokazima na brodu. To je problem koji ofezava
dokazivanije uzroka $tete ili pobijanje brodarevih argumenata
i prigovora.

Ako je sudsko viestacenje provedeno uz prisutnost duznika
ili nakon uredne dostave naloga za viestacenje duzniku na
nacin koji je odredio sud, izvie$¢e i naloz viestaka smatraju
se to¢nima. lako nizozemsko pravo u pogledu pravila doka-
zivanja dopusta duzniku da dokazima pobija nalaz i iskaze
vie$taka, nesporno je da stranka dije su tvrdnje podrzane iz-
vie$¢em i nalazom viestaka ima prednost pred drugim stran-
kama u postupku.
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Privremena mjera osiguranja na imovini

Nizozemska, a osobito Rotterdam ponekad se nazivaju “ra-
jem za priviemene mijere” zbog injenice da je prili¢no jed-
nostavno ishoditi sudsku mijeru osiguranja na imovini (po-
tencijalnog) duznika. Dok je u nekim zemljama Konvencija
o priviemenom zaustavljanju pomorskih brodova iz 1952.
prodirila moguénosti priviemenog zaustavljanja brodova, u
Nizozemskoj Konvencija donekle ograni¢ava te moguénosti
u odnosu na nacionalno pravo. Dok nizozemski Zakon o
parni¢nom postupku dopusta priviemenu mieru na bilo ko-
joi imovini duznika radi osiguranja gotovo svih vrsta trazbina
uklju¢ujudi i buduéih potraZivania, prema Konvenciji iz 1952.
zaustavljanje broda je moguce iskljucivo radi osiguranja tzv.
pomorskih trazbina. Sto sve &ini pomorsku trazbinu definira-
no je u ¢lanku (1) tockama (a) do (p) Konvencije iz 1952. Na
primier, trazbina u vezi fereta u potpunosti podlijeze ¢lanku
(1) (a) “steta prouzrocena od strane broda sudarom ili na
drugi nacin”.

Konvencija iz 1952. primjenjuje se na privriemenu mjeru zau-
stavljanja broda koji plovi pod zastavom drzave ugovornice
Konvencije.

U Nizozemskoj se na brodu moze provesti mjera zaustavlja-
nja nakon $to je sudu podnesen prijedlog za zaustavljanje
te sud rieSenjem odredi priviemenu mijeru zaustavljanja. U
Rotterdamu je moguée obraéanie sudu i izvan radnog vre-
mena, nocu ili vikendom. Ako je nuzno, moguce je ¢ak po-
sietiti suca u njegovom domu u svrhu podnosenja prijedloga
priviemene miere zaustavljanja broda i ishodenja takvog
sudskog naloga. lako je vrlo jednostavno ishoditi sudski na-
log za zaustavljanje, odredene to¢ke moraiju biti ispunjene u
prijedlogu priviemene miere. Prvo, predlagatelj mora nazna-
&iti temelj svoje trazbine. Na primjer, kada trazbina proizlazi iz
ugovora o prijevozu, kopija ugovora i/ili teretnica moraiju biti
prilozeni sudu uz prijedlog priviemene miere. Ako se trazbi-
na femelji na neplac¢enim racunima, svaki racun i zahtjev za
uplatom koji je bio poslan duzniku mora biti podnesen sudu.
| konacno, svi duznikovi prigovori na sporno potrazivanie koji
su poznati predlagatelju moraju uz prijedlog priviemene mie-
re biti obja3njeni sudu.

Ovisno o vrsti privremene mjere, moraiju biti ispunjeni i odre-
deni drugi uvjeti. Na primjer, sud ponekad Zeli znati zasto
predlagatel] traZi privremenu mijeru upravo na odredenoj
imovini. Sud obi¢no polazi od toga da se privremena miera
provede na najmanie otegotan nacin, osim ako predlagatelj
ne razjasni zasto je potrebna priviemena mijera upravo na
odredenoj imovini. Kada se radi o privremenoj mijeri zau-
stavljanju broda, ovaj uviet obi¢no ne predstavlja problem.

Prijedlog priviemene miere osiguranja je tzv. ,prijedlog ex
parte” te se stoga duZnik ne sasluSava pred sudom povo-
dom takvog prijedloga. Predlagatelj osiguranja opéenito,
do odredene miere, ima taj privilegij da sud neé¢e sumnijati
u motive njegova prijedloga osiguranja. Ako predlagatelj
moze pokazati da ima dovolino argumenata za svoj slu¢aij,
kako u pogledu odgovornosti za trazbinu tako i njene visi-
ne, sud ¢e vierojatno odobriti predlozenu mijeru osigurania.
Sud ¢ée svoju odluku temeljiti na informacijoma sadrzanim u
prijedlogu privremene miere, te ¢e u ovoj fazi obi¢no primije-
niti samo marginalni test kako bi se utvrdilo da se navedena
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trazbina moze kvalificirati kao osnov za ishodenje privreme-
ne mijere osiguranja na imovini duznika. U prijedlogu mo-
raju biti navedeni svi postupci koji se vode u Nizozemskoj ili
u inozemstvu, a koji bi sucu mogli biti relevantni za ocjenu
osnovanosti prijedloga priviemene miere. Ako se veé vodi
postupak u Nizozemskoj ili u inozemstvu, dovolino je da se
to samo spomene u prijedlogu. Ako se postupak jo% ne vodi,
nizozemsko pravo propisuje da sud odreduje datum do ko-
jega se mora zapoceti postupak o meritumu. Opée pravilo
propisuje da ¢e sud odrediti rok od 14 dana od dana prvog
zaustavljanja. Ako je potreban duZi rok, to se mora poseb-
no zahtijevati i takav zahtiev mora biti potkrijeplien. Obi¢no
sudovi dopustaju duZi rok kada su stranke u sporu stranci.
Moguée je zatraziti od suda produZenje dodijelienog roka i
takav se zahtjev esto odobrava.

Vazno je napomenuti da ako namijerava podnijeti prijedlog
priviemene mijere u Nizozemskoj, predlagatelj mora biti spre-
man na pokretanje postupka o meritumu protiv duznika. Ako
se predlagatelj ne pridrzava uvjeta i rokova iz sudskog riese-
njia u pogledu pokretanja postupka o meritumu, privieme-
na miera bit ¢e nidtavna iz Cega moze proizadi odgovornost
predlagatelja za $tetu.

Moguée je poveéati vrijednost zahtieva za iznos kamate i
troskova. Vrijednost glavnog zahtieva koja se povecava za
takav uobi¢ajeni dodatak &ini ukupan iznos za koji se moze
zahtijevati priviemena mijera osiguranja. Samo u izvanred-
nim okolnostima sud zahtijeva (protu)osiguranje od predla-
gatelja osigurania.

Uspostavljanje nadleinosti u sporu o meritumu te-
meljem provodenja priviemene mjere osiguranja na
imovini / ¢lanak 767. DCCP

Jednom kada je odredena priviemena mijera osigurania, po-
stupak o meritumu mora se pokrenuti u roku koji je odredio
sud. Kada je naknadno u postupku o meritumu donesena
sudska ili arbitrazna presuda protiv brodara, ovrha takve pre-
sude moZe se obi¢no provesti u Nizozemskoj te se dug moze
pokriti iz jamstva ili, na primjer, prodajom broda na drazbi.
Ako nema drugog nacina da se ishodi isprava temeliem koje
se moZe odrediti ovrha u Nizozemskoj, ¢lanak 767 nizozem-
skog Zakona o parni¢nom postupku dopusta pokretanje
postupka pred sudom koiji je dopustio zaustavljanje broda.

Pitanje koje se naravno postavlia je $to kada strani sud ili
arbitrazni tribunal koji je nadlezan ocjenjivati osnovanost za-
htieva donese presudu temeliem kojeg se ne moze provesti
ovrha u Nizozemskoj. Navedeno se moze dogoditi u sluaju
kada, na primjer, nema konvencije koja je na snazi izmedu
Nizozemske i drzave suda, a koja bi dopustala ovrhu stra-
ne sudske ili arbitrazne presude u gradanskim ili trgovackim
stvarima. Nizozemski sudac ¢e u slu¢aju nepostojanja takve
konvencije dopustiti ovrhu strane sudske ili arbitrazne presu-
de samo kada su zadovolieni odredeni uvjeti. Na primjer, sud
ili arbitraza mora biti opéeprihvaéen strani sud, a nizozemski
¢e sudac provieriti je li provedeno pravi¢no sudenije te jesu i
povrijedena femelina nacela sudskog postupka.

Dakle, ako brodar ima sjediste primjerice na Mar$alovim
otocima ili u Liberiji ili u Panami, a nije ugovoren nadlezan
sud, nizozemski sud ¢e prihvatiti nadleznost na temelju ¢lanka
767. nizozemskog Zakona o parni¢nom postupku.

Uredba Bruxelles 1 (1215/2012)

Uredba Bruxelles | namece jedinstvena pravila u cijeloj Eu-
ropskoj uniji glede medunarodne nadleznosti, priznanja i ovr-
he presuda u gradanskim i trgovackim stvarima. Revidirana
Uredba Bruxelles | (1215/2012) uvodi vaznu promjenu pre-
ma kojoj je moguée provesti priviemene miere diliem Europ-
ske unije na temelju jednostavnog prijedloga za osiguranije u
drZavi ¢lanici. Rezultat toga je da je sada moguée primijeniti
nizozemsku priviemenu mijeru unutar cijele Europske unije,
pod uvietom da nizozemski sud ima nadleznost odlucivati o
meritumu spora — primijerice ako su stranke ugovornom kla-
uzulom odredile nadlezan sud.

Prethodno su ex parte priviemene miere bile izvan dosega
poglavlja lll. Uredbe Bruxelles | o priznanju i ovrsi.

Clanak 35. Uredbe Bruxelles | odreduje da se prijedlog za
odredivanje priviemene mijere osiguranja koja je predvidena
po pravu drzave ¢lanice moze podnijeti sudu te drzave &lani-
ce ¢ak i kada je sud druge drzave ¢lanice nadlezan odludivati
o meritumu spora. To znadi da, ako se odredena mjera moze
kvalificirati kao priviemena mijera osiguranja, sud ju moze
odrediti ¢ak i kada nema nadleznost za odlugivanije o osno-
vanosti tuzbenog zahtjeva.

Prethodni pregled, o kojem se raspravlja gore u tekstu, moze
se pod odredenim okolnostima kvalificirati kao privremena
miera u smislu ¢lanka 35. Uredbe Bruxelles |, ako se ustanovi
da je svrha mijere sprijeciti gubitak dokaza.

Clanak 2(a) odreduje da: “U smislu poglavia Ill. sudska od-
luka uklju¢uje priviemene, uklju&ujuéi i mjere osiguranija koje
naloZi sud koji na temelju ove Uredbe ima nadleznost u po-
gledu glavne stvari. To ne ukljutuje priviemene, ukljucujudi
mijere osiguranja koje nalaZe sud koji nije pozvao tuzenika,
osim ako je sudska odluka koja sadrzi mjeru dostavljena tu-
zeniku prije izvrienja.”

Ovo omogucuje da se prijedlog za odredivanije priviemene
mijere osiguranja podnese u Nizozemskoj ako nizozemski sud
ima nadleznost odluivati o glavnoj stvari te da se od suda
zatrazi pro$irenje primjene priviemene miere na druge zemlje
EU—-a ako su zadovolieni odredeni kriteriji. Novija sudska
praksa dokazala je da je to doista moguce te da je teorija ved
uspjesno provedena u praksi. To znadi da, iako se privreme-
na mjera ne provodi unutar nizozemske nadleznosti, moguce
je iskoristiti prednosti jednostavnog postupka za odredivanje
priviemene mijere po nizozemskom procesnom pravu, bez
ograni¢enja koja se primjenjuju u drugim drzavama/sudo-
vima glede prijedloga za osiguranije, primjerice u pogledu
protuosigurania, iznosa koji se moraju uplatiti sudu i/ili saslu-
$anja drugih stranaka u predmetu. Nedavni slu¢ajevi iz sud-
ske prakse su dokazali da su nizozemski sudovi voljni odrediti
priviemenu mijeru u vide zemalja EU—a, a jedina zapreka je
ta $to nizozemski sudovi moraju pritom imati nadleznost za
odlucivanje o glavnoj stvari. Ovo je, medutim, nesto $to se
moze lako rijesiti. Za stranke koje o&ekuju da ¢e u buduénosti
imati problema s namirenjem svoijih trazbina, korisno je raz-
motriti ukljucenie takve ugovorne klauzule koja ¢e im omo-
guditi ishodenie priviemene mijere provedive diliem EU—a da
bi se iskoristile prednosti koje nudi nizozemsko pravo.
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Pravni fakultet Sveucilista u Edinburghu,
(Ujedinjeno Kraljevstvo)

Dr. sc. Simone Lamont—Black (rodena Schnitzer) kvalifici-
rana kao odvijetnik za gradansko pravo u Njemackoj, gdje
ie nekoliko godina bila praktikant kao Rechtsanwailtin,
doktorirala je na Sveudilistu Augsburg summa cum laude
prije preselienja u Englesku gdje je dugi niz godina radila
kao predava¢ na Sveudilistu Northumbria u Newcastleu.
Od 2010. godine zaposlena je na Pravnom fakultetu Sve-
ucilidta u Edinburghu.

Specijalizirala se u podru¢ju medunarodne trgovine i
prijevoza robe, a podru¢je njena interesa je i riedavanje
medunarodnih trgovackih sporova zbog Cega je postala
CEDR medijator, ¢lan udruZenja Association of Arbitral
Women, bila je arbitar infer alia na Willem C. Vis Infer-
national Commercial Arbitration Moot Competition te je
pokrenula Edinburgh Vis Pre—Moot.

Simone istraZuje i objavljuje uglavnom u podrugjima me-
dunarodnog prijevoza robe i transportnog prava. Takoder
ie autor i koautor nekoliko knjiga. Medu ostalim, s Paulom
Bugdenom uredila je drugo i treée izdanje Bugden & La-
mont-Black, Goods in Transit, Sweet & Maxwell, kao dio
serije ,Britansko pomorsko pravo”.
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Skotski sudovi o praksi niskotarifnih prijevo-
znika: sudska nadleznost, skrb i naknada

Ovaj konferencijski rad govori o praksi $kotskih sudova u
pogledu specifi¢ne poslovne prakse niskotarifnih zragnih
prijevoznika te odnosnim argumentima o nadleznosti.

Rad se temelji na analizi sudskog spora Caldwell v. EasyJet
[1], kao klju&nom predmetu iz $kotske sudske prakse na
osnovi Montrealske konvencije o medunarodnom zra¢-
nom prijevozu iz 1999. godine [2], kao i Uredbi EZ br.
261/2004 Europskog parlamenta i Vije¢a od 11. veljage
2004. o utvrdivanju op¢ih pravila odstete i pomodi putni-
cima u slu¢aju uskraéenog ukrcaja i otkazivanja ili duzeg
kadnjenja leta u polasku [3]. U ovom su predmetu 8kotski
sudovi morali odluéivati o nizu zna¢ajnih pitanja:

koji sudovi su nadlezni za slu¢aj kada je prodan odrede-
ni broj “odvojenih” letova kako bi putnik mogao do¢i do
svojeg odredidta? Moze li zra¢na kompanija tretirati svaki
let kao zaseban ugovor s odvojenim pravnim posliedica-
ma u pogledu nadleznostie

kakvo je medudijelovanje Montrealske konvencije i Ured-
be EZ—a o pravima putnika?

Dalinja pitanja vezana su uz valjanost i doseg op¢ih uvie-
ta ugovora koji obvezuju putnika da se pojavi na vrieme
na ukrcajnom izlazu, ok i v situaciji kada je putnicima
u zra¢noj luci na raspolaganju mala ili nikakva pomo¢
osoblja kojom bi se omogudila pravodobna prijava na let
i predaja priljage, sigurnosna i carinska kontrola putnika
te kontrola putovnica kako bi putnici mogli doéi do ukr-
cajnog izlaza na vrijeme. Jesu li putnici podnijeli zahtjev za
naknadu $tete zbog krienja ugovora? lli alternativno, bi i
se taj nedostatak pomodi mogao klasificirati kao uskraée-
ni ukrcaj na temelju Uredbe EZ—a, &ime bi se dalo pravo
na naknadu $tete i povrat novca?

Po analizi predmeta, u radu se obja$njava pravna poza-
dina i obrazloZenje sudske presude te se predvida mogudi
pristup $kotskih sudova u budu¢im odlukama u pogledu
pravnih pitanja koja u ovom slu¢aju nisu bila predmetom
odlucivanija.

[1] 2015 S.L.T. (Sh Ct) 223; 2015 G.W.D. 34-546

[2] Konvencija o ujedna¢avanju odredenih pravila za medunarodni
zra&ni prijevoz, 28. svibnja 1999., 2242 U.N.T.S. 350 (nadalie Mon-
trealska konvencija).

[3] Uredba (EZ) br. 261/2004 Europskog parlamenta i Vije¢a od 11.
velia¢e 2004. o utvrdivanju opéih pravila oddtete i pomodi putnicima
u slu¢aju uskraéenog ukreaja i otkazivanija ili duzeg kasnjenja leta u
polasku te o stavljanju izvan snage Uredbe (EEZ) br. 295/91 (OJ L46,
17.2.2004., str. 1.) (nadalje Uredba EZ o pravima putnika).
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Prof. dr. sc. Maria Lekakou

Odiel za pomorstvo, trgovinu i transport,
Egejsko sveuciliste, (Greka)

Dr. Maria Lekakou profesorica je pomorske ekonomije na
Odijelu za pomorstvo, trgovinu i transport na Egejskom
sveudilidty, ija je i ¢lanica Vijeda. Ima dugogodignije isku-
stvo u pomorstvu i pomorskoj politici kao savietnica Mini-
stra pomorske trgovine (1996. — 2000.), &lanica Nacio-
nalnog regulatornog tijela za unutarnji pomorski prijevoz
(2001. — 2004.) te kao stru¢njakinja za pomorstvo u
mnogim europskim tijelima (2007.-).

Maria Lekakou koautorica je knjiga o europskoj pomor-
skoj politici, konkurentnosti grekog brodarstva, otoénog
prijevoza te krstarenja. Prou¢avala je razvoj politike me-
duobalnog prometnog povezivanja (short-sea shipping),
pomorski turizam, industriju krstarenja, pomorski prijevoz
putnika, radne odnose, kao i politiku Europske unije ve-
zanu vz linijsko brodarstvo, kabotazu, trzigno natjecanje
u pomorstvu i regionalni razvoj. Objavliene publikaci-
ie u koautorstvu: European Policies for Shipping (2006);
Maritime Transport: The Greek Paradigm (2007); Rese-
arch in Transport Economics, Transports. Lifelines for the
Islands (na greékom) (2008); Greek Shipping, Employment,
Competitiveness, A critical assessment of the European
Commission’s Green Paper on Maritime Policy (2010).

Doprinijela je medunarodnim znanstvenim konferencija-
ma i ¢asopisima s vise od 60 znanstvenih radova te je
sudjelovala u brojnim projektima istraZivanja i razvoja

(R&D).
Odabrani radovi:

Lekakou, M. B. & Remoundos, G. (2015). Restructuring
coastal shipping: a participatory experiment. WMU Jour-
nal of Maritime Affairs, 14(1), 109-122.

Stefanidaki, E. & Lekakou, M. (2014). Cruise carrying ca-
pacity: A conceptual approach. Research in Transportation
Business & Management, 13, 43-52.

Lekakou, M. B., Vitsounis, T. K. (2011). Market concentra-
tion in Coastal Shipping and Limitations fo islands accessi-
bility. Research in Transportation Business & Management,
Vol. 2, 74-82.

Lagoudis, I. N., Lekakou, M. B., Thanopoulou, H., A., Pan-
telaros, I. M. (2011). “Evaluating ferry services through an
AHP estimated KPI system: A focus on Central Aegean”
International Journal of Decision Sciences, Risk and Ma-
nagement. Volume 3, No 1-2, 153-178

Lekakou M.B., Pallis A. A. Vaggelas, G.K. (2009). Which
Homeport in Europe: The Cruise industry’s selection crite-
ria. Tourismos, 4 (4), 215-240
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Liberalizacija pomorskih trZista: slu¢aj Grcke

Tradicionalno, u zakonodavstvima je prevladavalo isklju-
¢ivo pravo domadih brodara na pruzanje usluga obalnog
pomorskog prijevoza. Pratedi val liberalizacije, Europska
unija pristala je u ranim 90—ima na uklanjanje ograni-
¢enja u pruzanju usluga kabotaZe (Uredba br. 3577/92).
Novi europski rezim dao je prioritet pruzanju usluga re-
dovnog, jeftinog pomorskog prijevoza koji se obavlja ti-
iekom cijele godine do svih naseljenih otoka te prevenciji
destruktivnog trziSnog natjecanja i predatorskih cijena.
Zanimljivo, ukidanje kabotaZe u Europskoj uniji stvorilo je
potrebu prilagodbe obnavljanjem flote i modernizacijom,
premda je povecalo pritiske na greku zastavu. Ti pritisci
prilagodbe usmiereni su i na inovativnost proizvoda (§to
predstavlja pobolj$anje usluga koje se pruzaju) i na pro-
cesnu inovaciju, koja uklju¢uje poduzetnost i reorganiza-
ciju nacina na koji se pruzaju usluge obalnog pomorskog
prijevoza.

U posliednjih dvadeset godina uo&ene su znatne promie-
ne u domadem pomorskom sektoru. U kontekstu trzigne
liberalizacije, Europska komisija izglasala je Uredbu br.
3577/92 o ukidanju ograni¢enja kabotaze medu drzava-
ma ¢&lanicama. Postavlja se pitanje u kojoj je mijeri reforma
zakonodavnog rezima utjecala na ucinkovitost domaéeg
pomorskog sektora.

Cilj ovog izlaganja je ocijeniti u¢inak liberalizacije pomor-
ske kabotaZe na usluge obalnog pomorskog prijevoza i
krstarenja u Grekoj. Struktura izlaganja je kako slijedi:
drugi dio izlaganja donosi uvod u cilieve pomorske politi-
ke i rezima kabotaze; treéi dio pruza kratak povijesni pre-
gled razvoja grekog sektora i postupka reforme zakono-
davnog okvira; ¢etvrti dio pokazuje rezultate provedenog
istrazivanja, dok posliednji dio sazima glavne zakljucke.

U kontekstu nacionalne industrijske politike, vlasti razvijaju
sektorske politike i strategije za postizanje specijaliziranih
cilieva (Suarez, Rodriguez & Corral, 2009).

Razlitite pomorske politike primjenjuju se ovisno o nacio-
nalnim zakonima zasnovanim na ciljevima svake drzave te
ovisno o povijesnom razvoju pojedinog sektora.

Glavni elementi pomorske politike su protekcionizam, za-
posliavanje, medunarodno pomorstvo i politika trzignog
natjecanja.

Subvencije ili diskriminacija, kao dvije opée metode, Eesto
¢e djelovati zajedno, ili ¢e drzava biti u moguénosti iza-
brati izmedu alternativnih metoda kako bi ostvarila zadani
cilj (Sturmey, 1975). Drzavna infervencija se racionalizira
kako bi se izbjegli potencijalni negativni efekti neregulira-
nog trzi$nog natjecania, kao $to su kvaliteta, kontinuitet,
pouzdanost, sigurnost... (Kahn, 1991). Drzavna interven-
cija se namece ako drzava Zeli osigurati potrebnu uslugu
i korisnike, osigurati zaposljavanie i kontrolirati rizike proi-
zasle iz usluga transporta.

Protekcionizam u obalnom pomorskom prijevozu nije nov
fenomen. Zakoni o kabotaZi su temelj za osiguranje kon-
trole nad nacionalnom prometnom infrastrukturom. Na
suprotnoj strani nalazi se liberalizacija, koja se postize de-
reguliranjem i uklanjanjem nametnutih ograni¢enija, pose-
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bice §to se ti¢e uvjeta ulaska na triiste.

Trenutacno se vecina politika kre¢e od stvaranja zatvore-
nih protekcionisti¢kih okruZenja prema liberalnijim urede-
njima. Mnoge drZave su nanovo evaluirale svoju nacional-
nu politiku zbog neizbjeznih promjena u medunarodnom
okruzenju i trgovini (Brooks, 2009).

Politika Europske unije vrlo je svojstven primjer. Europska
unija usvojila je Uredbu br. 3577/92 kako bi stvorila za-
iedni¢ko trziste i uspostavila uvjete za posteno trzigno na-
tiecanje izmedu drzava &lanica i trzidnih igraca. Valja na-
pomenuti da su i prije ove Uredbe mnoge drzave &lanice
Europske unije ukinule svoj rezim kabotaze ili prihvatile i-
beralnije okvire. Godinu dana prije stupanja na snagu Za-
konodavnog paketa iz 1986. o pomorskoj politici, ograni-
¢enja kabotaze bila su na snazi u Francuskoj, Niemackoj,
Grekoij, Italiji, Portugalu i Spanjolskoj. Danska je zadrzala
ograni¢enja kabotaZe za trgovinu s Farskim otocima. U to
vrijeme, u svim navedenim drzavama é&lanicama, osim u
Njemackoj, kabotaza je ukljugivala uglavnom usluge pre-
ma otocima. S obzirom da pomorski obalni promet pruza
vitalne usluge prijevoza robe i putnika u udaljene dijelove
zemlje, on ima implikacije na nacionalnu sigurnost. Stoga
su drzave ¢lanice strate$kim razlozima opravdavale zadr-
7avanije ograni¢enja kabotaZe.

Greko trziste obalnog pomorskog prijevoza putnika je
medu najve¢ima u Europi. U 2015. godini ltalija je bila
vodeca zemlja u pomorskom prijevozu putnika sa 70 mili-
juna putnika koji su prosli kroz njezine luke, a slijedila ju je
Greka s gotovo 66 milijuna putnika. Mreza usluga grekih
obalnih putni¢kih sluzbi je slozena, a sastoji se od velikog
broja linija od kopna do otoka, od otoka do otoka i od ko-
pna do kopna. Egejska obalna mreza putnickih brodova
ie najgudca i &ini preko dvije treéine dnevnih isplovljavanija
iz luke Pirej (ne odnosi se na kratke trajektne veze).

Trzi$na struktura koja se razvila malo je drugadija nego u
proslosti: ograni¢eni broj od ¢esto samo dva brodara na
glavnim prijevoznim pravcima na Egejskom trzistu ukazuje
na oligopolisti¢ku strukturu. Glavnih trajektnih kompanija
sada je 4 (upravljaju s 45 brodova), a 20 manjih kompa-
nija uspjelo se odrati na trzistu i povecati svoju flotu (47
brodova).

Cijene prijevoza namedéu i objavljuju brodari koji se bave
obalnim pomorskim prijevozom. Medutim, drzava inter-
venira u sluéajevima kada je javni interes “ugrozen”, npr.
u sluéaju slabe komercijalne isplativosti kada ¢e &ak i pri-
jevoznine na granici pokri¢a trogkova biti cjenovno nepri-
hvatljive za odredene slojeve stanovnistva. Takve linije su
okarakterizirane kao nerentabilne, a drzava subvencionira
brodara jer ¢e obavljati prijevoz tijekom cijele godine (mi-
nimalno 10 mjeseci).

Medutim, glavne promjene u grékom obalnom prometu
danas zapravo se odnose samo na regulatorni okvir. lako
su se dogodile promjene na strani ponude, osobine potra-
Znje ostaju uglavnom nepromijenjene. Nakon $to su uklo-
nijene institucionalne zapreke ulasku na trziste, naslovnice
su punili prosvjedi korisnika brodskog obalnog prijevoza
zbog razine pruzenih usluga, posebice na rutama u Egej-
skom moru (osim onih prema Kreti). Na strani ponude, us-
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luge jo¥ uvijek pruzaju uglavnom isti brodari, $to ukazuje
na ograni¢enost trzisnog natjecanja. U sustini, samo cje-
logodignii ciklus pruzanja usluge osigurava stabilnost trzi-
$ta i, iako je za ocekivati da ¢e to stvoriti monopolisticke
prakse na odrzivim rutama, u praksi je trziste toliko nesta-
bilno i nasilno da se dosad nije javio ni jedan dominantni
monopol. Ipak, zbog nuznih kapitalnih izdataka, &ini se da
vedi brodari posluju gotovo u klasi¢nom oligopolu.

Usmieravanje Greke prema liberalnijem okviru podudara
se s negativnim kretanjem na trzigtu — smanjenje turizma,
velika pomorska nesrec¢a (Express Samina uz obale otoka
Parosa, rujan 2001.), pad na Atenskoj burzi, povecanije
cijena nafte i opéa “slabost” prouzrokovana dot—com kri-
zom. MoZda je liberalizacija do$la bag na vrijeme kako bi
ublazila te $okove.

Veliki broj trzignih stru¢njaka i trzi$nih igra¢a vieruje da
propisi trebaju i¢i jo$ dalie kako bi se uklonila preostala
ograni¢enja koja drzave nameéu vezano za ulazak na tr-
Yidte. Zapravo, mnogi problemi ostaju upravo zato $to je
liberalizacijo provedena polovi¢no, buduéi da ju provodi
administracija koja jo$ uvijek razmislia na stari nadin.

S druge strane, stajalista zainteresiranih potvrduju da libe-
ralizacija trzista krstarenja nije ispunila ocekivano jacanje
i razvoj europskog (i grekog) kruzing sektora, iako je Eu-
ropa (a posebice Greka) postala jo§ atraktivnija kruzing
destinacija. SnaZna predstavnistva, uglavnom radnika,
zahtijevaju ponovno uspostavljanje ogranic¢enja kabotaze
jer smatraju da su liberalizacijom najvide profitirali strana
drustva za krstarenie, kojima se otvara moguénost raditi
u Grekoj naustrb grekih radnih mijesta i grekog gospo-
darstva.

SuZavanje grekog trzidta nije rezultat jednog Eimbenika
nego sloZen proces koji se pripisuje novom rezimu, pro-
blemu prilagodbe poduzetnika i intenziviranju konkurenci-
ie. Ova ¢injenica posliedi¢no utjece na nacionalni registar
i na broj gr¢kih pomoraca. Uredba Europske unije nije
ostvarila ocekivane ucinke u slu¢aju Greke i to nije po-
sliedica pogreske u Uredbi, nego neuspjeha greke viade
u postupku implementacije. To se uoava na prvi pogled
usporedbom rezultata razvoja trzista krstarenja u drugim
europskim mediteranskim zemljama, poput Spanijolske i
ltalije.

Sto se tice nedavnih kabotaznih reformi (2010. i 2012.)
koje se odnose na kruzere zastava drzava koje nisu &lani-
ce EU—q, vedina ispitanika smatra da se kre¢u u pravom
smieru, ali u pogre$nom okviru.

Imajudi uvid samo na utjecaj, a ne i na stvarne podatke,
zaklju¢ujemo da bi “bezuvietna” liberalizacija, bez procje-
ne potencijalnih utjecaja i prac¢enja procesa, mogla do-
vesti do kontra efekta. To se dogodilo i u slu¢aju trzista
trajektnog prijevoza, na kojem je liberalizacija uzrokovala
smanijenie broja poslujuéih drustava, $to je dovelo do vece
koncentriranosti frzista, poveéania cijena i nedostatka no-
vih sudionika na trzistu.
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Odiel za promet Ministarstva za ekologku
i solidarnu tranziciju, (Francuska)

Eric Louette savijetnik je za teret i logistiku; koordinator
projekta prijevoza robe i logistike u radnoj skupini za in-
teligentni transport u francuskom Odjelu za promet Mini-
starstva za ekolosgku i solidarnu tranziciju.

Jedan od projekata na kojem danas radi jest razvijanje
sustava za interoperabilne i multimodalne telemati¢ke su-
stave koji se primjenjuju na upravljanije teretom i flotama,
ali i na drugim podrugjima francuskih i europskih pitanja:
moguénost pronalaZenja, prac¢enie i pronalaZenie satelit-
skim sustavima; ovrha; zatita i sigurnost; ugradeni alati
za kamione; digitalizirana i standardizirana rie$enja za
transport: e—dokumenti i procedure. Takoder, ukljugen je
u programe Europske unije: e—Freight, praéenje i prona-
laZenje vozila i tereta (CORE, AEOLIX), urbane isporuke
robe, Forum za digitalni transport i logistiku.

U okviru medunarodnih razmjena prisutan je na godi$njim
medunarodnim i europskim ITS svjetskim kongresima od
2003. (Madrid) do 2016. (Melbourne) i od Budimpeste
(2004.) do Strasbourga (2016.), sudjeluje na seminarima
za digitalizirani medunarodni lanac opskrbe (Quito, Taifi,
Kuala—Lumpur, Hong—Kong, Kyoto, Shenzen) i forumima
za implementaciju ICT v transportnim i logisti¢kim sekto-
rima (Lille, Batna — Alzir, Sousse — Tunis, Ryad — Sau-

dijska Arabiia, ...).
Prethodno relevantno iskustvo

Elektroni¢ko prepoznavanje vozila (Electronic  Vehicle
Identification — EVI) , ERTICO — oznake za identifikaciju
vozila, GEOFENCE-MD (Great Lyon, Renault Trucks) za
urbane isporuke opasnih tvari i TEMPO-ARTS (napred-
ni cestovni promet na jugozapadu) euro—regionalni pro-
gram za pracenje i pronalazenje opasnih tereta (DG) i
Zivih Zivotinja; MITRA (STREP Europske komisije o uprav-
lianju rizicima opasnih tereta), MADAMA (sustav upravlja-
nja rizicima transporta opasnih tereta u mediteranskom
podrugju — 2006. — 2007.), SCUTUM (GNSS sustav
prac¢enja i pronalaZenja u ltaliji, Austriji i Francuskoj —
2011.), u suradniji s Centre d’Etudes Techniques du Sud
Ouest (CETE SO); savjetnik u radionici telematike UNE-
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CE-vog zajednitkog sastanka za regulaciju prijevoza opa-
snih tereta i UNCEFACT; PREDIT WP04 (teret i logistika),
polovi konkurentnosti i klastera: ekspertize prijedloga za
pobolj$anje multimodalnih, u¢inkovitih i CO2—prihvatljivih
prijevoza; Ugradeni sustavi u kamionima: studija o povra-
tu ulaganja za male i srednje prijevoznicke tvrtke (2008.);
ASEAL (Savez Azije i Europe): program bez papira za op-
skrbni lanac i olak$avanje razmjene izmedu svih javnih i
privatnih operatera: posebice na koridoru Francuska —
Kina. E-FREIGHT: Europski program za dokumente bez
papira (tovarni list) i jedinstveno sucelje sliede¢e generaci-
ie; CORE (Consistently Optimised REsilient Secure Global
Supply—Chains — dosliedno optimiziran elasti¢an i sigu-
ran globalni lanac nabave) FP7 projekt (2014. — 2018.).
DTLF (Digitalni transportni i logisticki forum) Program EC
/ DG-MOQOVE 2015. — 2018.

Istodobno sudjeluje u programu obuke za $kole gradevi-
narstva (ECE Paris, ENTPE Lyon, CNAM, Ecole Centrale
de Lille, ESC Clermont i Rouen) te poducava TIC i ekono-
miku transporta na Sveudilidtu Pariz 12, kao $to je to radio
na vide sveudilidta i istrazivackih tijela zapadne i srednje

subsaharske Afrike, od 1980. do 1993. godine.

Eric Louette je zavrdio poslijediplomske studije iz meduna-
rodnog prava (Institut du Droit des Affaires, Aix-en—Pro-
vence), upravljanja projektima (Bordeaux 1) i ekonomike
transporta (Lyon 2).
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Forum za digitalni promet i logistiku: program
za digitalnu transparentnost i interoperabilnost

I — Inicijativa Europske komisije

Forum je savjetodavno tijelo koje okuplja dionike u mul-
timodalnom okruZenju radi postizanja zajedni¢kog staja-
lita u odnosu na digitalni transport i logistiku u opéem
kontekstu Jedinstvenog digitalnog trZidta te radi identifi-
kacije inicijativa i konkretnih preporuka za relevantne eu-
ropske politike i zakonodavstvo. Forum traje tri godine i
okuplja dionike na europskoj i medunarodnoj razini. Uz
plenarno zasjedanje, Forum obraduje posebne teme u
obliku radnih skupina u okviru &etiri trenutno identificira-
na izazova digitalizacije.

Forum je platforma za koordinaciju i suradnju medu dio-
nicima (operatori, pruzatelji logisti¢kih usluga, javna tijela,
vlasnici robe, pruzatelji tehnologije) s infermodalnom i in-
tersektorskom perspektivom koja pruza ekspertizu i izlaZe
zahtjeve korisnika u vezi daljnje digitalizacije transporta i
logistike te po moguénosti pomaze u pripremi/implemen-
taciji zakonodavstva EU-a.

1.1 Interoperabilnost sustava i standarda  (ukljucujudi

strukturu upravljanja) — za aktivno povezivanje svih ak-
tera
mmlingg—pamem having compatible visions, and focusing on the Political Context
The of the. Legal Interoperability

in
MS 50 that electronic data originating in any given MS is accorded to
Dmllsmlwmlwmmlbnmmmumwbeumin

A ———
Syntax, Interaction & Transport

1.2 Prihvaéanije elektronickih dokumenata — za sve javne
i privatne aktere na trzisty;

1.3 Pametno koristenje dostupnih elektroni¢kih podata-
ka kako bi se stvorila dodana vrijednost za gospodarstvo
EU-a — planiranje prilagodeno podacima u stvarnom
vremenu; dopustanije privatnim akterima da koriste javne
podatke; upravljanje, dijelienije, iskoristavanje podataka i
novi modeli poslovania i usluga dodane vrijednosti; razvoj
zajednic¢kih sustava podatkovnih platformi;
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o Shipgers /Buyers to door cargo transport
o Financial Senvice | Koy Rosources. utilizatien, e
Providers (le. Improve truck and destinations
Banks) Standard heavy goods container oad facors | T° ™™
vehicle Increase in public and
goods pri
Standard type of data collaboration
format exchange
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commodity codes
Cost Structure Revenue Streams
the data would be available for free by Public Authorities Subscription service model
filtering, forwarding. storis data I’ Risk sharing schemes
costs),
KPI's for safety, effickency and service are met for all stakeholders

1.4 Pouzdano okruZenje — kiberneti¢ka sigurnost, povijer-
liiva tre¢a strana (TTP, trusted third party) i e—Potpis;
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Ustrojstvo CORE (F57 EC) WP16 praéenja
(Tracking&Tracing) prijevoza opasnog fereta

Il — Glavne stavke

2.1. e-Dokumentiz potreban je napredak kako bi se omo-
gudilo koridtenje prijevoznih dokumenata: u nekim zemlja-
ma, pojedini propisi na nacionalnoj razini prijece koriste-
nie elektroni¢kih prijevoznih dokumenata. Francuska je
pristupila e~CMR protokolu u studenom 2016. Nadalje,
ponovno koridtenje ve¢ podnesenih informacija omogu-
¢uje djelotvornost i smanjuje troskove. Primjerice, u slu¢a-
ju prijevoza morem, zahvaljujuéi eManifestu, brod prilikom
ulaska u EU pruzit ¢e informacije samo jednom; te infor-
macije ¢e se ponovno koristiti od luke do luke, po potrebi;
2.2. Velike podatkovne platforme u oblaku i nove mo-
gu¢nosti: Velike koli¢ine podataka se stvaraju u postoje-
¢im sustavima (big dana — strukturirani i nestrukturirani
podaci). Velik je potencijal i nuzna potreba za $irim ko-
rigtenjem tih podataka u logistitkom lancu, u kombina-
ciji sa sigurnosnim alatima (zadtita podataka, kibernetic-
ka sigurnost itd.), adekvatnim upravljanjem podacima,
modelima poslovanja (npr. pri dijelienju podataka ili
sredstava), kontrolom transparentnosti i cjelovitosti. To
omogucuje opskrbu krajnjih korisnika detaljnim infor-
macijama, unapriedenje procesa u stvarnom vremenu
odnosno unapreduje predvidivost prijevoznih opera-
cija. Sve ovo su teme koje bi Forum trebao razmotriti;
2.3. Internet stvari: Do 2020. godine oko 50 milijar-
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di uredaja ¢e biti povezano brzim internetom, ne samo
mobilni telefoni. Primjerice, bolje iskoridtavanije digitalnih
tehnologija moze omoguditi lu¢kim vlastima povecanije
kapaciteta bez povecanja prostora. Drugi primjer bila bi
stvarna inovacija koja bi se postigla putem prekograni¢ne
pretrage i pracenja (fracking&tracing). | dok je praéenije
(track&trace) predmeta stari alat na nacionalnoj razini,
ono bi zaista bilo inovacija za poslove na prekogranié-
noj razini. Digitalne tehnologije se brzo razvijaju. Prema
tome, vazno je razmiljati o fome tko je u “iznenaduju¢em
susjedstvu” — koje organizacije iz vanjskog sektora mogu
postati konkurencija, $to bi se moglo dogoditi u, primijeri-
ce, automobilskoj industriji;

2.4. Sustav jedinstvenog sucelia (single window): Veli-
ki izazov dijelienju podataka predstavljaju aktivnosti na
razinama business fo government (B2G) i government to
government (G2G): sudionici Foruma smatraju da drzav-
ne administracije nedovolino dijele podatke te da manjka
djelotvornosti u isporuci. Vlade su pozvane da poti¢u ko-
ridtenje sustava jedinstvenog sucelja.

2.5. Pilot projekti na TEN-T koridoru: Pilot pro-
jekti su potrebni kako bi pokazali potencijalne ko-
risti  digitalnog  prijevoza. TEN-T  koridori  mo-
gli bi predstavljati odgovarajuéi okvir na kojem bi
takvi pilot projekti mogli biti implementirani i koordinirani.
Na kraju, razmatraju se socijalni aspekti digitalizacije jer
treba uzeti u obzir da ona ima uéinke i na drustvo. Prihva-
¢anjem digitalnih tehnologija moglo bi ponestati potrebe
za nekim vrstama poslova, dok bi se drugi mogli stvo-
riti zahvaljujuéi razvoju novih usluga dodane vrijednosti.
Osim toga, bit ¢e potrebna ulaganja i u ljudski kapital
kako bi se osiguralo da radna snaga ima potrebna znanja
i viestine.

Il — Zakljuéak

U postojecoj situaciji postoje standardi koji vode do zatvo-
renih sustava zbog razli¢ite implementacije, dok je s druge
strane tesko usporediti ili progiriti postojece platforme i in-
frastrukture koje pripadaiju razli¢itim subjektima u sustavu.

Cilj modela integriranih sustava jest podrzati inovativnost
u interoperabilnosti i stvoriti otvorenu infrastrukturu za
kontrolirano dijelienje podataka izmedu pruzatelia logi-
stickih usluga i njihovih klijenata, udovoljavajuéi pritom
zahtjevima nadleznih tijela.

Model integriranih sustava temeljio bi se na ponovnom
koritenju postojecih (otvorenih ili de—facto) standarda te
raspolozivih platformi i njihove funkcionalnosti, i bio bi
tehnoloski samostalan, $to bi omogudilo ugradnju spe-
cifi¢nih riedenja, primjerice blockchain tehnologije. Ta-
kav pristup bi zadovoljio poslovne potrebe omoguéujudi
standardizirane usluge koje povecavaju trzi$ni potencijal
dobavlja¢a i spre¢avaju nastanak ovisnosti korisnika o po-
iedinom prodavatelju.

Konceptualni interoperabilni pristup uveden je u odnosu
na protok interakcija izmedu kupaca i pruZatelja usluga
(shema transakcija) na temelju minimalnih skupova po-
dataka. Konceptualna interoperabilnost, temeliena na
poslovnim procesima, omogudila bi kontrolirano dijelienje
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podataka za potrebe poslovanja izmedu bilo koje dvije
strane.

Op¢i koncept za uobicajenu platformu:
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pravni zastupnik, ACI d.d., (Hrvatska)

Rodena je u Rijeci 1982. godine. 2006. godine diplomi-
rala je na Pravnom fakultetu Sveudilista u Rijeci. Nakon
diplome, narednih sedam godina radila je u odvjetnickom
uredu gdije je iskusila rad u svim granama prava. Pravo-
sudni ispit poloZila je 2009. godine te je iste godine ime-
novana stalnim sudskim tumagem za engleski jezik. Od
2013. godine do danas radi u ACI d.d. na mjestu pravnog
zastupnika, u kojem radu posebno mijesto zauzima pro-
blematika s kojom se drustvo susre¢e po pitanju pomor-
skog dobra i sustava koncesija. Paralelno s radom u ACI
d.d., na Pravnom fakultetu Sveuilidta u Zagrebu upisala
ie Poslijediplomski specijalisti¢ki studij iz prava drugtava i
trgovackog prava, a potom i Doktorski studij iz pravnih
znanosti, u sklopu kojeg trenutno pide doktorski rad na
temu ,Imovinskopravna problematika (ne) upisa pomor-
skog dobra u zemlji¥ne knjige”.
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Izgradnja gradevina i drugih objekata infra-
strukture v lukama nautickog turizma

lzgradnju gradevina i drugih objekata infrastrukture na
pomorskom dobru, s obzirom na njegovu pravnu prirodu
kao op¢eg dobra, moguée je ostvariti samo kroz rezim
koncesije. Zakon o gradniji, osim ugovora o koncesiji ne
predvida drugi modus dokazivanja pravnog interesa za
izdavanje gradevinske dozvole za nekretninu na kojoj nije
moguce stiecanje stvarnih prava. Stoga, potencijalni in-
vestitor pravni interes dokazuje ugovorom o koncesiji za
gospodarsko koristenje pomorskog dobra ili ugovorom o
koncesiji za posebnu uporabu pomorskog dobra.

Koncesija se zakonom izrijekom odreduije kao pravo koje
se stje¢e ugovorom, a sam sadriaj tog instituta, sa aspek-
ta luka nauti¢kog turizma, predvida kori$tenje pomorskog
dobra s korigtenjem postojecih ili izgradnjom novih infra-
strukturnih i suprastrukturnih objekata. Zakon o prostor-
nom uredenju pod pojmom infrastrukture podrazumijeva
komunalne, prometne, energetske, vodne, pomorske, ko-
munikacijske, elektroni¢ke komunikacijske i druge grade-
vine namijenjene gospodareniju drugim vrstama stvorenih
i prirodnih dobara. Luke nauti¢kog turizma, iako u svojoj
osnovi egzistiraju u simbiozi s pojedinom mikrolokacijom,
po normativnom odredeniju u gradevinskom i funkcional-
nom pogledu ¢ine cjelinu, $to znadi da se s gradevinskog
aspekta imaju promatrati kao jedinstvena gradevina.

Pitanije izgradnije pojedinih gradevina i objekata infrastruk-
ture unutar koncesijskog obuhvata luke nauti¢kog turizma
javlja se u pravilu u slu¢aju izgradnije nove luke nautickog
turizma ili u slu€aju cjelovite rekonstrukcije luke nautickog
turizma kao potrebe koja se javlja za trajanja koncesije
uslijed dotrajalosti postojece suprastrukture i infrastruktu-
re odnosno potrebe za poveéanjem postojeéih kapaciteta.
Na pitanje opravdanosti takve investiciie odgovor mora
dati studijo gospodarske opravdanosti, ¢iji sadrzaj, opet,
ovisi o vrsti zahvata. Neovisno da i je rije¢ o izgradnji nove
ili rekonstrukciji postojece luke nauti¢kog turizma, konce-
sionaru naj¢ece predstoji dugotrajni postupak ishode-
nja dozvola kako bi se moglo pristupiti gradnji. Posebno
mjesto u dokumentaciji koja se ima pribaviti prethodno
pristupanju gradnji svakako pripada pisanoj suglasnosti
davatelja koncesije. Uzevsi u obzir zakonodavne promie-
ne u podru¢ju regulacije gradnje u posliednjih nekoliko
godina, postavlja se pitanje hoée li biti dostatno zatraziti
tu suglasnost ve¢ temeliem idejnog projekta kao podloge
za izdavanije lokacijske dozvole ili pak glavnog projekta,
kao podloge za dobivanje gradevinske dozvole. Pri raz-
matranju pitanja izgradnje gradevina i drugih objekata
infrastrukture u lukama nauti¢kog turizma, paznju treba
posvetiti i Cinjenici da je izgradnja pojedinih gradevina i
objekata infrastrukture, a posebice vodovodne, kanaliza-
cijske i energetske mreze, zakonom izriekom navedena
kao jedna od vrsta posebne uporabe pomorskog dobra,
za koju se dodjeljuje koncesija, u postupku koji se razliku-
ie od postupka koji se vodi za koncesiju za gospodarsko
koridtenje pomorskog dobra. Stoga se postavlja pitanje
ie li koncesionar luke nauti¢kog turizma ovladten izvodi-
ti radove koji spadaju u izgradnju gradevina i objekata
infrastrukture i to vodovodne, kanalizacijske i energetske
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mreZe i pod kojim uvjetima.

S obzirom na postoje¢e uredenje koncesijskog odnosa
u Zakonu o koncesijama, Zakonu o pomorskom dobru i
morskim lukama te podzakonskim propisima, promisljaju
se moguc¢i modeli kroz koje bi se u izgradnju gradevina
i objekata vodovodne i energetske mreZe mogle uklju¢iti
tre¢e osobe izvan koncesijskog odnosa. Razmatra se mo-
del promijene granica koncesije kao varijante za omogu-
¢avanje davanja koncesije za posebnu uporabu pomor-
skog dobra tre¢im osobama v cilju zadovoljenja potrebnih
infrastrukturnih uvjeta. Posebno se analizira moguéa pri-
mjena modela potkoncesije kao jednog od normativnih
rieSenja prijenosa vrienja odredenih prava i obveza koja
pripadaju koncesionaru iz koncesije na tre¢u osobu fe se
razraduje bitan sadrzaj takvog ugovora uslijed nedostatka
detalinijeg uredenja navedenog instituta.

Ministarstvo mora, prometa i infrastruktu-

re RH, (Hrvatska)

Mr. sc. Maja Markovei¢ Kostelac Drzavna je tajnica za
more u Ministarstvu mora, prometa i infrastrukture RH.
Rodena je 1966. godine u Zagrebu. Diplomirala je na
Pravnom fakultetu Sveucilista u Zagrebu 1990. godine.
Magistrirala je 2008. godine na Poslijediplomskom stu-
diju pomorskog prava i prava mora na Pravnom fakulte-
tu Sveucilidta u Splitu obranivsi radnju na temu Primjena
@ Medunarodne konvencije o balastnim vodama, 2004. u @
zatvorenim i poluzatvorenim morima s posebnim osvrtom
na Jadran. Od 1990. do 1993. godine bila je zaposlena
u Skupétini grada Zagreba na poslovima medunarodne
suradnje i protokola, potom je od 1993. do 2014. godi-
ne radila u Ministarstvu nadleznom za poslove pomorstva
na razli¢itim poslovima kao savietnica, na¢elnica Odjela
za medunarodne i pravne poslove, nacelnica Odjela za
sigurnost plovidbe, v.d. ravnateljice Uprave pomorstva i
nacelnica Sektora za pomorsku plovidbu, medunarodne i
pravne poslove. Od 2014. do 2016. godine ravnateljica je
Udruge hrvatskih poslodavaca brodara u medunarodnoj
plovidbi Mare Nostrum gdje radi na promicaniju interesa
hrvatskih brodara i razvoja pomorstva uopde.

Sudielovala je kao ¢lanica ili voditeljica hrvatskog izaslan-
stva na brojnim diplomatskim konferencijama, na sjed-
nicama odbora Medunarodne pomorske organizacije i
Medunarodne organizacije rada, bila je supredsjedatelj
Konferencije drzava stranaka UNCLOS Konvencije, su-
dielovala je u pripremi i pregovorima radi zakljudivanja
dvostranih medunarodnih ugovora u podrugju pomorstva
te je sudjelovala u pregovorima radi pristupanja Republike
Hrvatske Europskoj uniji u podru¢ju pomorstva (Poglavlie
14 i Poglavlje 21). Radila je na izradi gotovo cjelokupnog

@ hrvatskog pomorskog zakonodavstva, a posebno Pomor-
?% skog zakonika, Zakona o lukama i pomorskom dobruy,
LB Zakona o sigurnosnoj zastiti brodova i luka te nizu pod-
53 zakonskih propisa te zakona o ratifikaciji medunarodnih
i = konvencija u podru¢ju pomorstva. Clanica je Hrvatskog
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drustva za pomorsko pravo te Znanstvenog vijeéa za
pomorstvo HAZU. Nacionalni je koordinator projekta
GLOBALLAST za Hrvatsku, a sudjelovala je kao ekspert
i u vise medunarodnih projekata u podru&ju pomorstva.
Predavala je na Odjelu za pomorstvo Sveudilista u Zadru,
na Pravnom fakultetu u Zagrebu i Pomorskom fakultetu u
Rijeci. Predavala je i na Medunarodnoj pomorskoj akade-
miji u Genovi i Malmou te je bila predavad/izlagatelj na
vi$e stru¢nih i znanstvenih skupova u zemlji i inozemstvu.
Obijavila je vige struénih i znanstvenih radova iz podru¢ja
medunarodnog pomorskog prava, sigurnosti plovidbe i
zadtite morskog okoliga u domadim i medunarodnim pu-
blikacijama.
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Alternativha goriva u pomorskom prometu:
Pogled iz Hrvatske

U ¢lanku se daje pregled hrvatskog zakonodavnog okvira
kojim se regulira podru¢je alternativnih goriva u prometu
i prenosi Direktiva EU—a o uspostavi infrastrukture za al-
ternativna goriva (tzv. AFl direktiva). Zakonodavni okvir u
pitanju sastoji se od dva dijela: Zakona o uspostavi infra-
strukture za alternativna goriva, usvojen u prosincu 2016.,
i njegovog podzakonskog akta: Vladine Odluke o usvaja-
nju Nacionalnog okvira politike za uspostavu infrastruk-
ture i razvoj trzidta alternativnih goriva u prometu (NPF),
usvojene u travnju 2017. godine.

Kako je politika alternativnih goriva izvrstan primjer me-
dusektorske politike, pri ¢emu glavna zapreka moze biti
fragmentiranje planiranja politike na horizontalni i verti-
kalni faktor, ¢lanak se usredotoCuje na nacionalni sustay
koordinacije za planiranje i provedbu politika postavlien
Zakonom i dalje razraden NPF—om.

Clanak / prezentacija takoder uzima u obzir hrvatske mini-
malne infrastrukturne ciljeve za transport elektri¢ne ener-
gije i tekuéeg i komprimiranog prirodnog plina (LNG i
CNG,) kako su definirani u NPF-u. Pregled cilieva pokazat
¢e kako je proces odredivanja cilieva bio uvietovan ori-
jentacijom Hrvatske prema pomorstvu i turizmu. Hrvatski
pocetni ciljevi za minimalnu LNG infrastrukturu u morskim
lukama te za cestovnu infrastrukturu za e—vozila ambicio-
zniji su od cilieva Transeuropske osnovne mreze postav-
liene u AFI direktivi. Sirenje morskih LNG infrastrukturnih
cilieva izvan Transeuropske osnovne mreze bilo je rezul-
tat prepoznavanja potencijala infrastrukture alternativnih
goriva za daljnji razvoj hrvatskih luka u dekarbonizaciji
hrvatskih pomorskih obalnih usluga. Planirano pokrivanje
dijelova mreZe autocesta izvan Transeuropske osnovne
mreZe punjadima punog napajanja za e—vozila dielomic-
no se temelji na procijenjenoj potraznji za e—punjenjem
od strane turista.

Kona¢no, planiranje infrastrukture alternativnih goriva je
tezak zadatak koji se temelji na neizvijesnosti potraznje trzi-
$ta, buducih cijena energije i tehnologiji koja se jo$ uvijek
razvija. Stoga je Zakon o uspostavi infrastrukture za alter-
nativna goriva i NPF predvidio kontinuiranu reviziju ciljeva
i mjera svake tri godine, temeljem novih informacija o ra-
zvoju trzista. Prva prilika da se revidiraju ciljevi pomorskog
prometa bit ée prihvaéanie strategije linijskog pomorskog
prometa, $to je planirano najkasnije 2019. godine.
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Frans van Zoelen

Luc¢ka uprava Rotterdam (Nizozemska)

Frans van Zoelen direktor je Pravnog sektora Lu¢ke upra-
ve Rotterdam i pravni savietnik u Medunarodnoj udruzi
luka (www.iaphworldports.org). Predsjeda pravnim odbo-
rom Medunarodne udruge luka i ¢lan je mreze pravnih
savjetnika Europske organizacije pomorskih luka (ESPO)
(www.espo.be). Takoder, predsjeda Nizozemskom prav-
nom mrezom za utovar i prijevoz (www.nvzv.nl). Diplomi-
rao je na Sveudilitu Erasmus u Rotterdamu, stekavsi ma-
gistarsku diplomu gradanskog i javnog prava, a dodatno
se specijalizirao u pravu nekretnina, pravu drustava, pravu
trzidnog natjecanja i pomorskom pravu. Stekavsi i magi-
starsku diplomu u javnom upravljanju na Nederlandse
School voor Openbaar Bestuur, Frans van Zoelen razvio je
jak interes za pitanja odnosa javnog i privatnog sektora,
$to je od iznimne vaznosti za snalazenje u kompleksnom
lu¢kom i industrijskom okruzeniu.

Frans van Zoelen Zivi u Rotterdamu u Nizozemskoj sa su-
prugom i sinom.
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Uredba o lu¢kim uslugama i financijskoj tran-
sparentnosti i ostali nuzni alati za pravnog sa-
vietnika vu luci

Prezentacija ¢e se fokusirati na upravljanje pravnim odje-
lom jedne europske luke koja se temelji na landlord mo-
delu upravljanja lukom. Razmotrit ¢e se pravna podru¢ja
relevantna za upravljanje i rukovodenje morskom lukom.
Osim foga, posvetit ¢e se pozornost funkcionalnim po-
dru¢jima znanja koja pravni savietnik u luci treba razumieti
da bi bio u¢inkovit. Klju¢na podrugja u ovom kontekstu su
znanje o financijama koje omoguéuje bavljenje pravom
trzi$nog natjecanja, poznavanie svijeta logistike u pojedi-
nim lukama, stivadorskih i pomorskih kompanija, razumi-
jevanje razlika izmedu globalno iniciranih propisa (IMO)
i propisa Europske unije, te funkcionalnosti organizacija
kao $to su Europska udruga morskih luka (ESPO) i Medu-
narodno udruZenje luka i pristanita (IAPH).

Nadalje, razmotrit ée se i strategije kao $to su jacanje
pravnog kapaciteta na sredidnjoj razini ili na nizim razina-
ma organizacije ili oboje, te uravnotezenije interne i vani-
ske pravne potpore.

Konacno, dotaknut ¢u se pitanja kako odrzati znadaj prav-
nog odjela — sada i u buduénosti.

Ako vrijeme dozvoli, volio bih zaklju¢iti razmatranjem o
Uredbi o lu¢kim uslugama i transparentnosti.
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OSIGURANJE TRANSPORTNIH RIZIKA U HRVATSKOJ:
VIJETROVI PROMJENAZ?

\4

lanstvo Hrvatske u EU i s time povezana libera-

lizacija trzidta usluga osigurania, ali i transporta,

izazvalo je val promjena u osiguranju transpor-
tnih rizika koji nas danas suo&avaju s novim pitanjima i
izazovima. Ulazak na jedinstveno trzidte znadi i potpuno
nova pravila i institute transportnog prava koje osiguratelii
trebaju pretoditi u nove osigurateline proizvode, odnosno
prilagoditi postoje¢e uvjete osiguranja za svoje osigura-
nike iz industrije prijevoza. Takav zahtiev povladi za so-
bom viziju ulaganja i unaprijedenja sektora osiguranija
transporta unutar vise osiguravajuéih dru$tava aktivnih u
ovom segmentu frzista, koje pak zauzima tek marginal-
nu poziciju na cjelokupnom triigtu osiguranja obzirom
na bruto zaraunatu premiju i ostale parametre. Ulazak
novih osiguravajuéih drustava u ovaj segment trzidta na-
kon liberalizacije i ulaska Hrvatske u EU zaostrio je trzignu
utakmicu u ovom sektoru i otvorio pitanja o kojima do-
sad nije bilo mnogo diskusije. U situaciji u kojoj licenca za
obavljanije djelatnosti na jedinstvenom trZi§tu i ostali vitalni
uvjeti poslovanja za prijevoznika ovise, izmedu ostalog, i
o adekvatnom osigurateljnom pokri¢u, postavlja se pita-
nie $to za prijevoznike danas znadi (domadi) osiguratelje
Kakva se usluga ocekuje i koliko su domadi osiguratelii
voljni investirati u razvoj ovog segmenta svog poslovanja,
tradicionalno percipiranog kao visoko specijaliziranog i
stru¢no zahtjevnog, ali ne i posebno lukrativnog? Hoce
li strani osiguratelji s dugom tradicijom osiguranja tran-
sporta preuzeti domacde trziste i hoce li to znaditi ujedno
bolju uslugu za domaéu industriju transporta? Treba li
nam cjeloZivotno obrazovanje kadrova u podrugju osigu-
ranja transporta? O ovim i drugim pitanjima raspravljati
¢e ugledni struénjaci s dugogodidnjim iskustvom rada u
domadcoj i stranoj industriji osiguranja, ali i cestovnog i
zragnog prijevoza, uz moderiranje g. Danka DruZijaniéa s
Hrvatske radiotelevizije.
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Hrvatski ured za osiguranje (HUO)

Hrvoje Paukovi¢ je od 2007. godine direktor Hrvatskog
ureda za osiguranje. Nakon $to je diplomirao na Pravnom
fakultetu u Rijeci, gdje je stekao i zvanje magistra pravnih
znanosti na poslijediplomskom studiju ,Pravo meduna-
rodne trgovine, prometa i osiguranja”, zapoceo je karijeru
kao odvietni¢ki viezbenik. Osiguratelinu karijeru zapo&eo
ie 2001. godine u najve¢em hrvatskom osiguravajué¢em
drustvu Croatia osiguranje d.d., a 2004. godine imeno-
van je direktorom Sektora za pravne, kadrovske i opée
poslove. PoloZio je pravosudni ispit, stekao kvalifikaciju
ovladtenog posrednika u trgovini vrijednosnim papirima
(broker), a zavrdio je i usavriavanje na podru¢ju osigu-
ranja na School of Insurance Sveudilidta St. John’s u New
Yorku, SAD. Gostujuéi je predava& na Pravnom fakultetu
u Zagrebu i Rijeci i predava¢ na Pravnom fakultetu Sve-
u&ilista u Zagrebu. Clan je lzvrénog odbora Europskog
udruzenja osiguratelja i reosiguratelja (Insurance Europe),
potpredsjednik Savijeta ureda u razdoblju 2014. — 2017.
godine i &lan Upravnog odbora Europskog instituta za
prometno pravo (IETL). Clan je lzvrénog odbora Hrvatske
udruge poslodavaca, Udruge financijskog poslovanja te
Radne skupine za provedbu i praéenje Nacionalnog pro-
grama sigurnosti cestovnog prometa (Ministarstvo unutar-
njih poslova RH). Predsjednik je Hrvatske udruge za pravo
osiguranja, nacionalne podruznice AIDA International.

Croatia osiguranje d.d.

Maija Bosni¢ Tabain, direktorica je Sluzbe za obradu $teta
plovila, avijacije, transporta i kredita u Croatia osiguranju
d.d. Diplomirala je 2004. godine na Pravnom fakultetu u
Zagrebu. Pravosudni ispit poloZila je 2007. godine. Od
2004. do 2008. godine radila je u odvjetnickom uredu
Dijane Vojkovi¢ u Zagrebu. Clanica je Hrvatskog drugtva
za pomorsko pravo i Hrvatske udruge za pravo osigura-
nja. 2013. stru¢no se usavrdavala u Londonu, kod UK P&l
kluba, brokerske kuce Lockton te odvijetni¢kog drustva Hill
Dickinson LLP. 2017. godine pohadala je Residential Tra-
ining Course u organizaciji kluba NORTH of ENGLAND.

Zavarovalnica Triglav d.d

Margita Selan Voglar diplomirala je na Pravnom fakultetu
u Ljubljani 1991. godine kada po¢inije raditi u Zavaroval-
nici Triglav d.d., u Odjelu transportnih i kreditnih osigura-
nja, na transportnim osiguranjima. Od 1999. godine za-
poslena je kao direktor Odjela za transportna osiguranija
gdie je odgovorna za razvoj novih proizvoda, underwriting
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i $tete. Od 2009. g. predsjednica je Odbora za transpor-
tna osiguranja kod Slovenske osiguravajuée udruge (SZZ)
te potpredsjednica Drustva za pomorsko pravo Republike
Slovenije (DPPS). Takoder je i arbitar kod Stalne arbitraze
Zavarovalnice Triglav d.d. Redovito sudijeluje na IUMI kon-
ferencijama i razli¢itim predavanjima na temu transpor-
tnih osiguranja i transportne odgovornosti. Suraduje s
Obrtni¢kom i Gospodarskom komorom. Suautor je knjige
Konvencija CMR — konvencija o pogodbi za medunarod-
ni cestovni prijevoz tereta s komentarom.

Croatia Airlines d.d.

Branka Sremac direktorica je Sektora pravnih poslova i
upravljanja ljudskim resursima u dru$tvu Croatia Airlines
d.d. u kojem je zaposlena od 1994. godine. Sektor pokri-
va nekoliko poslovnih procesa koji uklju¢uju zastupanje
i statusne stvari, provieru ugovora, osiguranje flote i po-
pratnih rizika, radne odnose i zaposljavanje, te opée po-
slove. Stekla je iznimno iskustvo u radu u medunarodnom
okruZzenju, sa stranim kompanijama, odvjetni¢kim drustvi-
ma, bankama, osiguravateljima i brokerima osiguranja.
Branka je 1992. godine diplomirala na Pravnom fakultetu
Sveutilista u Zagrebu, a 1997. godine poloZila je pravo-
sudni ispit. Od 1994. do 2004. pohadala je niz edukacija
u podrugju zragnog osiguranja i zra¢nog prava: Aircraft
Financing, Euromoney, London (2004.); Aviation Insuran-
ce, Willis, London (2001.); Sustavi za upravljanje kvalite-
tom prema normi ISO 9000, Oskar Centar za razvoj i
kvalitetu d.o.o. (1998.); International Air Law, (IATA), Ze-
neva (1996.); Aircraft Acquisition Contracts, (IATA), Zeneva
(1994).Takoder, sudjelovala je i izlagala na mnogobrojnim
domadim i medunarodnim konferencijoma u organizaciji
Medunarodne udruge za zracni prijevoz (IATA), Meduna-
rodnog udruZenja za zra¢no pravo (EALA), i drugih. Aktiv-
no se sluZi engleskim i francuskim jezikom.

FORTIUS d.o.0. za posredovanje u osiguranju i reosigu-
ranju

Miho Klai¢ je utemeljitelj drudtva FORTIUS d.o.o. za po-
sredovanje u osiguranju i reosiguranju te direktor drustva
od 2005. godine. FORTIUS d.o.o. posluje u Hrvatskoj,
Bosni i Hercegovini i Sloveniji. Odgovoran je za organiza-
ciju, planiranje, financije i kontroling svih organizacijskih
i prodajnih aktivnosti drustva te uspostavljanije strateskih
partnerstva s najvedim svjetskim brokerima u osiguranju.
ZaduZen je za odnose s klju¢nim klijentima i uvodenje
posebno prilagodenih programa osiguranja za klijente
temeljenih na inovativnim rie$enjima. Ima vise od 20 go-
dina iskustva na podrucju osiguranja i reosigurania. Pred-
siednik je UdruZenja posrednika u osiguranju pri Hrvatskoj
gospodarskoj komori.

KOLTRANS d.o.o.

Anton Kolak zavrsio je 1984. godine u Zagrebu studij
prometa te stekao zvanje diplomiranog inZenjera pro-

meta. Na Fakultetu za pomorstvo i saobraéaj u Rijeci ste-
kao je 1992. godine zvanje magistra znanosti iz tehnicke
znanstvene oblasti, znanstvenog podrugja tehnologije
prometa. Od 1985. zaposlen je u Hvatskim Zeljeznicama
(HZ). Od 1991. do 1994. godine radio je u privatnoj tvrtki
Croatia kombi Zagreb kao prokurista. 1994. godine os-
niva svoju tvrtku KOLTRANS d.o.o. gdje je jedini vlasnik i
direktor. Tvrtka se bavi prijevozom robe u medunarodnom
i domacem prijevozu. Bio je dugogodi§nji predsjednik NO
Udruge hrvatskih cestovnih prijevoznika. Clan je i, veé u
tre¢cem mandatu, tajnik ispitne komisije pri Hrvatskoj ko-
mori inZenjera tehnologije prometa i transporta (HKIP) u
strukovnom razredu inZenjera cestovnog prometa. Aktivno
se sluzi engleskim jezikom.

Moderator:

Hrvatska Radiotelevizija — HRT
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Pravni fakultet Sveutilista u Zagrebu, (Hrvatska)

Neki aspekti pomorske arbitraze
u hrvatskom, engleskom i
njemackom pravu

Cilj rada je prikazati te analizirati odredene organizacij-
sko—kompetencijsko—funkcionalne  aspekte  pomorske
arbitraze u hrvatskom, engleskom te njemackom pravu,
uzimajuéi u obzir i podatke o organiziranim i provedenim
pomorskim arbitrazama pri Stalnom arbitraznom sudistu
Hrvatske gospodarske komore (dalie: SAS-HGK) u ¢&ijoj
se organizaciji bilieze (doduge jo$ uvijek skromno) pojedi-
ne pomorske arbitraze.

Raspravi o pomorskoj arbitraZi u hrvatskom pravu pret-
hodit ¢e analiza o organizacijsko—kompetencijsko—funk-
cionalnim aspektima pomorske arbitraze u engleskom te
njemackom pravu, posebice uzimajuéi u obzir pomorske
arbitraZe pri Londonskom udruZenju pomorskih arbitara
(dalie: LMAA) te Njemackom udruzenju pomorske arbi-
traze (dalje: GMAA). Izbor tih dvaju poredbenopravnih su-
stava uvjetovan je okolno$¢u §to u njihovom okviru djeluju
navedeni europski pomorskoarbitrazni centri, ali i okolno-
$¢u $to pomorske arbitraze pri LMAA—u prednjace u od-
nosu na ostale pomorskoarbitraZzne centre. Izbor njemaé-
kog poredbenopravnog sustava uvjetovan je i povijesnim
razlozima, odnosno snaznim utjecajem njemackog prava
i doktrine na hrvatsko pravo te dokirinu procesnog prava.

Razmatranije organizacijsko—kompetencijsko—funkcio-
nalnih aspekata pomorske arbitraze u engleskom i nje-
mackom pravu slijedit ¢e sustav koji su utvrdile autorice.
Naijprije ¢e se raspraviti o pojmu te specifi¢nostima po-
morske arbitraze u izabranim sustavima, kao i o izvorima
arbitraZznog prava. Potom ée se razmotriti koji utiecaj ima
ugovaranje pomorske arbitraze na nadleznost drZavnog
suda u razmatranim sustavima.

U radu ¢e se prikazati osnovne karakteristike pojedinih
arbitraznih centara (LMAA, GMAA). Nakon prikaza poje-
dinih arbitraznih centara u poredbenopravnim sustavima,
dat ¢e se analiza osnovnih instituta arbitraznog postup-
ka u pomorskim sporovima pri izabranim centrima, i fo:
arbitraznog sporazuma, arbitraznog suda (konstituiranje,
sastay, prava i duznosti arbitara), nacela arbitraznog po-
stupka, pokretanja arbitraznog postupka, posebnih (ubr-
zanih, pisanih, sumarnih) arbitraznih postupaka (s obzirom
na vrijednost predmeta spora), dokaznog postupka, tro-
kova arbitraznog postupka, pravorijeka, pravnih sredstava
protiv pravorijeka te ovrhe (domaceg) pravorijeka.

U zaklju¢nom dijelu rada pokusat ¢e se naznaditi ten-
dencije konvergencije te divergencije poredbenopravnih
sustava uklju¢enih u analizu. Na temelju provedene po-
redbenopravne analize, kao i analize povijesnih izvora
hrvatske pomorske arbitraze te (oskudne) prakse pokusat
¢e se naznaditi projekcije de lege ferenda u cilju poticania
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razvoja prakse pomorske arbitraze u Hrvatskoj. Posebno
¢e se razmotriti organizacijski aspekt, potreba uspostav-
lionja posebnog pomorskoarbitraznog centra SAS—HGK
&ije bi sjediste bilo izvan Zagreba, na jednoj od (po)mor-
skih destinacija.

Jadranski zavod Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti,
(Hrvatska)

Zabranjeni sporazumi
konkurenata o cijenama i njihove
specificnosti u slu¢aju marina u
Republici Hrvatskoj

Sporazumijevanije konkurenata o buduéim cijenama pro-
izvoda ili usluga strogo je zabranjeno propisima prava tr-
7i¥nog natjecanja. Osobito $tetnima za trzino natjecanije
smatraju se horizontalni sporazumi o cijenama kojima se
izravni konkurenti dogovaraju o cijenama jer sklapanje
takvih sporazuma redovito dovodi do ukidanja trZignog
natjecanja na trzidtu na koje se sporazum odnosi. Takvi
sporazumi predstavljaju ograni¢enje trzidnog natiecanija
po cilju, stoga nije potrebno utvrdivati njihove antikom-
petitivne ucinke. Ograni¢enja trzi$nog natiecanja prema
ciliu su ona ogranitenja koja ve¢ po samoj svojoj prirodi
imaju moguénost ograni¢avania frzidnog natjecanja. Ova
se pretpostavka temelji na ozbilinoj prirodi ogranicenija te
na iskustvu koje pokazuje da je vierojatno da ée ogra-
ni¢enja trzi¥nog natjecanja prema cilju proizvesti nega-
tivne ucinke na trzidtu. Sadrzaj konkretnog sporazuma i
njegovi objektivni ciljevi relevantni su pri ocjeni ima i taj
sporazum za cilj ograniciti trzi¥no natiecanje. U sluéaju
horizontalnih sporazuma ograni¢enja trzisnog natjeca-
nja prema cilju naj¢esée obuhvaéaju dogovaranie cijena,
ograni¢enie koli¢ine proizvodnije i podielu trzista i kupaca
te druge oblike protukonkurentskog postupanja na $tetu
drugih poduzetnika na trzidtu i krajnjih potro$ac¢a. Takvi
su sporazumi zabranjeni per se, bez obzira jesu li nastupili
njihovi stvarni u&inci na trzi$no natjiecanie. lako se u pravu
trzi¥nog natjecanja pojam sporazuma tumadi ekstenzivno,
a zabranjeni su ne samo izri¢iti sporazumi konkurenata
o cijenama (karteli) ve¢ i oni predutni, postojanje takvih
sporazuma u praksi gesto je jako tesko dokazati. Kako
hrvatski propisi o zadtiti trzignog natjecanja ne ukljucuju
detaline odredbe o razmijeni informacija i dogovaranju
konkurenata, hrvatska Agencija za zatitu trzidnog natje-
canja u takvim slu¢ajevima koristi pravnu ste¢evinu Europ-
ske unije (dalje: Unija, EU) kao interpretativni instrument
za primjenu hrvatskih propisa o zastiti rzi¥nog natjecania.
Odluke Suda Europske unije (dalje: Sud EU) osobito su
vazan instrument za prevladavanje pravnih praznina te
dvojbi u tumaceniju hrvatskih propisa prava trzignog na-
tiecanja. U radu se andlizira rie$enje Agencije za zastitu
trzi¥nog natjiecanja (dalje: Agencija) kojim je utvrdeno
postojanje zabranjenog sporazuma poduzetnika glede
budut¢ih cijena vezova u marinama na podru&ju Republi-

28.9.2017. 18:39:15 ‘ ‘



ke Hrvatske (predmet ,Marine”) te odluke Visokog uprav-
nog suda Republike Hrvatske i Agencije koje su uslijedile
nakon toga. Razmatraju se sporna pitanja, &injeni¢ne i
pravne prirode koja su se javila u tom predmetu, kao §to
su postojanje kartelnog sporazuma o cijenama izmedu
marina, utvrdivanje mjerodavnog trzita, pruzanje usluga
nauti¢kog turizma u lukama otvorenim za javni promet i
sportskim lukama, uloga Udruzenja luka nauti¢kog turiz-
ma (marina), itd. Analiziraju se i relevantne odluke Suda
EU i Opceg suda EU koje je Agencija za zastitu trzi§nog
natiecania koristila kao interpretativni instrument u tuma-
¢enju hrvatskih propisa prava trzidnog natiecanja kao $to
su C-48/69 ICl v Commission, C=114/73 Suiker Unie v
Commission, C=199/92 Huils AG v Commission, C—8/08
T-Mobile Netherlands BV and Others v Raad van bestuur
van der Nederlandse Mededingingsautoriteit, itd. te ranije
donesene odluke Agencije za zadtitu trZi§nog natiecanija
o horizontalnim sporazumima o cijenama kao $to su Au-
tobusni promet d.d. Varazdin i dr. (,Kartel autobusnih pri-
jevoznika”), Biserka—ST d.o.o., Auto $kola Centar d.o.o. i
dr. (,Auto$kole u Splitu”), Hrvatski centar za razminiranje
protiv AKD-Mungos d.o.o. i dr. (,Razminiraci“), Europa-
press Holding d.o.o. i NCL Media Grupa d.o.o. (,EPH i
NCL Media Grupa“), Tehnoplast d.o.o. i dr. (,Upravitelji
zgrada iz Splita”), Birdom d.o.o. i dr. (, Trgovci uredskim
materijalom”) i dr. Krajnji cilj ovog rada je osigurati kriti¢-
ku ocjenu odluka Agencije za zastitu trzi$nog natjecanja i
Visokog upravnog suda Republike Hrvatske donesenih u
predmetu ,Marine” te hrvatskih propisa primijenjenih u
tim odlukama.

Odvietni¢ko drustvo Callol, Coca and Asociados, (Spa-
njolska)

Tuzbe zbog povrede trziSnog
natjecanja prema EU i
nacionalnom pravu: transportni
sektor u fokusu

[. UVOD. PRESEDANI KARTELA U TRANSPORTNOM
SEKTORU KOJI REZULTIRAJU ZAHTIEVIMA ZA NAKNA-
DU STETE

Zahtjevi za naknadu $tete zbog povrede europskog i naci-
onalnog prava trzi$nog natjiecanja ¢ine nesumnjivo jedno
ie podru¢je koje se nalazi na raskrizju izmedu primjene
prava trzisnog natjecanja (podrucje koje se primarno
usredotocuje na opdi ekonomski interes) i zadovoljavanija
privatnog interesa onih kompanija koje su o$te¢ene kar-
telom ili opéenito protu—konkurentskim pona$anjem. lako
se ovo moze smatrati podru¢jem koje je tek u nastajaniju,
u transportnom sektoru veé postoji velik broj slu¢ajeva iz
ovog podrugja. Ovim izlaganjem Zelimo pokriti pitanje
naknade $tete u europskom pravu trzZi§nog natjecanja i
njegovu primjenu u nekim specifi¢nim slu¢ajevima iz prak-
se nadeg odvjetni¢kog drudtva.
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1. Karteli u sektoru proizvodnje kamiona

U srpnju 2016. Europska komisija (Komisija) novéano je
kaznila pet proizvodac¢a kamiona zbog kartela i odredila
ie najvidu nov&anu kaznu kartelu. Godine 2011., Komisija
ie potvrdila nenajavljenu inspekciju u sektoru proizvodnie
kamiona: pocetne istrage provedene su protiv sliededih
proizvoda¢a: MAN, Volvo/Renault, Daimler, Iveco i Sca-
nia. Kona¢no je MAN Komisiji dobrovoljno otkrio postoja-
nje kartela. Kartel je djelovao Cetrnaest godina (od 1997.
do 2011. godine). Kartel je koordinirao:

(i) Cijene na razini bruto lista za srednije tedke i teke kami-
one u Europskom gospodarskom prostoru (EGP)

(i) Vremensko razdoblie za uvodenje emisijskih tehnolo-
gija za srednije teske i teske kamione radi uskladivanja sa
sve strozim europskim emisijskim standardima (od Euro I
do trenutno primjenjivog Euro V)

(iii) Prosliedivanje trogkova emisijskih tehnologija kupcima
koje su nuzne za uskladivanje sa sve strozim europskim
emisijskim standardima (od Euro lll do trenutno primijen;i-
vog Euro VI).

Volvo/Renault, Daimler, Iveco, i DAF priznali su krivnju
kako bi postigli nagodbu s Komisijom. Ta nagodba sa-
drzi rekordnu noveanu kaznu u iznosu od 2.926 milijuna
eura. Scania se jo¥ nije pridruZila nagodbi stoga je jo$
pod istragom.

2. Drugi karteli u transportnom sektoru

Proteklih godina provedena je istraga u brojnim sluéaje-
vima te su kona¢no kaznjeni odredeni prijevoznici i kom-
panije u tfransportnom sektoru putnika i svih vrsta robe.
Najnovija sankcija u ovome sektoru, osim navedenog kar-
tela proizvodaca kamiona, je kartel u slu¢aju “blockirain”.

U srpnju 2015. godine, Komisija je izrekla novéanu kaznu
u iznosu od 49 milijuna eura kompaniji Express Interfracht,
dijelu Austrijske Zeljeznicke sluzbe Osterreichische Bun-
desbahnen te Schenker, dijelu Njemacke Zeljeznicke sluzbe
Deutsche Bahn, za upravljanje kartelom koji krsi pravila
trzidnog natjecanja EU—a na trzigtu za tzv. “blockirain” us-
luge tereta. Tri kompanije su uskladivale cijene i raspore-
divale klijente za svoje “Balkantrain” i “Soptrain” usluge u
Europi tijekom gotovo osam godina (od srpnja 2004. do
lipnja 2012. godine). Konkretnije, u svrhu ograni¢avanija
medusobnog natjecanja, kompanije su dogovorile nekoli-
ko ogranitavajucih praksa:

— dogovoreno je rasporedivanje postojecih i novih klije-
nata, kao i postavljanje sheme rasporedivanja klijenata
uklju€ujuéi “sustav obaviestavanja” za nove klijente;

— razmijenjeni su povijerljivi podaci o posebnim zahtjevi-
ma klijenata;

— podijeliene su koli¢ine prijevoza ugovorenih od strane
kliienata na nizoj razini proizvodnie;

— izravno su koordinirane cijene pruzanjem pokri¢a po-
nuda glede klijenata zasti¢enih shemom rasporedivania te
su koordinirane prodaijne cijene koje se nude klijentima na
niZoj razini proizvodnie.
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2.2. Spanjolska

U Spanijolskoj je proteklih godina Nacionalno tr¥iste i
komisija za zastitu trZisnog natjecanja (NMCC) novéano
kaznila nekoliko zabranjenih sporazuma izmedu prijevo-
znika. NMCC je 2015. djelovala u sliede¢im slucajevi-
ma: Balearski prijevoz putnika (u tijeku) i hladeni prijevoz.
Osim toga, ove je godine NMCC izrekla novéanu kaznu
dviema transportnim kompanijama za uskladivanie cijena
i komercijalnih uvjeta:

(i) U studenom 2016. NMCC je izrekla novéanu kaznu
dviema zastitarskim kompanijoma (Prosegur i Loomis) u
iznosu od 46.4 milijuna eura, a dvama njihovim menadze-
rima izreklo je kaznu u iznosu 52.600 eura zbog podiele
trzidta i manipulacije sredstvima tijgkom sedam godina.

(i) U rujnu 2016. NMCC je novéano kaznila petnaest
medunarodnih kompanija u iznosu od 4.09 milijuna eura
zbog povrede ¢lanka 1 $panjolskog Zakona o zatiti trzi§-
nog natjecanja (SCA) i ¢lanka 101 Ugovora o funkcioni-
ranju Europske unije. Kartel izmedu navedenih kompanija
trajao je vi$e od petnaest godina. Navedene su kompanije
potpisale sporazum o uskladivaniju cijena, o uskladivaniju
drugih trzignih uvijeta, o podieli trzista i o razmjeni trzi§no
osjetljivih podataka.

Prije svega, NMCC je izreklo novéane kazne u milijunskim
iznosima u vezi s lukama Valencije i Barcelone, klju¢nim
infrastrukturama u transportnom sektoru.

IIl. DIREKTIVA EUROPSKE UNNE O NAKNADI STETE
ZBOG POVREDE PRAVA TRZISNOG NATJECANJA

Pitanja u nastavku obradena su uzimajuéi u obzir: (i) Di-
rektivu 2014/104/EU, i (i) iskustvo u nacionalnom pravu.

1. Direktiva 2014/104/EU

26. studenoga 2014. Europski parlament i Vije¢e usvojili
su Direktivu 2014/104/EU o postupcima za naknadu $tete
zbog povrede prava trzisnog natjecanja (Direktiva). Direk-
tiva olakSava zahtjeve za naknadu $tete o$tecenim stra-
nama zbog povrede prava trzi$nog natjecanja. lzmedu
ostaloga, Direktiva olakiava o$tecenicima pristup doka-
zima koji su im potrebni kako bi dokazali pretrplienu $tetu
i osigurava vise vremena o$te¢enicima za podno$enje za-
htieva za naknadu $tete. Do sada je u praksi bilo otezano
ostvarivanje prava na naknadu $tete svima osim vedim
kompanijama. Harmonizacijom postupaka diliem Euro-
pe, parnica za naknadu gubitaka ée biti realnija opcija za
male kompanije, male i srednje poduzetnike te potrodace.
Cili Direktive je postizanje u&inkovitijle provedbe pravila
EU—a o zadtiti trziSnog natjecanja: ona uskladuje medu-
sobnu povezanost izmedu privatnih zahtjeva za naknadu
Stete i javne provedbe, te osigurava atraktivnost alata koje
koriste europska i nacionalna tijela za zastitu trzi$nog na-
tiecanja, a osobito olak3an pristup i programe nagodbe.

Zbog toga $to Direktiva doti¢e probleme harmonizacije
na unutarnjem trzistu EU—a, Parlament i Vijece su je usvo-
iili u redovnom zakonodavnom postupku. Prvo, u veéini

slu¢ajeva gdje je Komisija ustanovila povredu prava EU-a
o zastiti trziénog natjecanja, veéina odteéenika ostala je
bez naknade $tete. Drugo, veéina postupaka je pokrenuta
u samo tri zemlje: u Ujedinjenom Kraljevstvu, Njemackoj
i Nizozemskoj, &ija se pravosuda opéenito smatraju naja-
trakfivnijima iz vise razloga. U otprilike dvadeset zemalja
¢lanica nisu poduzete nikakve radnje ili je poduzeto vrlo
malo radnji u vezi s odlukama Komisije o krenju prava
trzi¥nog natjecanja. Trece, vecina postupaka je pokrenuta
od strane velikih kompanija koje posluju izravno s pre-
krsiteljima. Neizravni kupci, mali i srednji poduzetnici te
potrodadi vrlo rijetko pokrec¢u postupke.

Direktiva ¢e, nakon implementacije, znac¢ajno pobolj3a-
ti situaciju u nerazvijenoj i nejednakoj privatnoj provedbi
pravila EU—a o zastiti trzisnog natiecanja. Direktiva ukla-
nja bitne prepreke za ucinkovitost postupaka za nakna-
du stete u nacionalnom pravu drzava ¢lanica. Takoder,
Direktivom se harmonizira nacionalno pravo u podru¢ju
postupaka za naknadu Stete.

Sveudiliste u Genovi, (ltalija)

Upravljanje i organizacija
prekogranicnih prijevoznickih
usluga kroz Europske grupacije
za teritorijalnu suradnju (EGTS):

od teorije do prakse

Uredba EZ 1082/2006 uvela je moguénost drzavama
¢lanicama, regionalnim i lokalnim vlastima da
uspostavljaju europske grupacije za teritorijalnu suradnju
(EGTS), instrument koji ima pravnu osobnost, a &iji je

cilj olak3ati i promicati teritorijalnu suradnju izmedu
svojih €lanova u svrhu jacanja gospodarske, socijalne i
teritorijalne povezanosti.

Sirina zadaca koje se mogu povjeriti EGTS—ima,
otvorenost ¢lanstva prema privatnim pravnim subjektima
(nedavno uvedena Uredbom EU 1302/2013 kojom se
izmijenjuje i dopunjuje Uredba EZ 1082/2006), kao

i pove¢ana moguénost primanja potpore od strane
europskih i nacionalnih fondova, ¢ine ovaj novi pravni
instrument narocito privla¢nim za uspostavu suradnje

u podru¢ju prometa. Doista, nekoliko EGTS—a ve¢é je

(ili ¢e uskoro biti) uspostavlieno s ciliem organizacije i
pobolj$anja prijevoza na teritoriju uklju¢enih partnera.

U tom smislu mozemo primjerice spomenuti (A) EGTS
Srednjoeuropski transportni koridor (CETC), koji je
uspostavlien radi promicanja pristupacnosti prometa
du? sjeverno—juzne osi multimodalnog prijevoza

od balti¢kog do jadranskog mora i eventualno uz
potencijalnu granu koridora prema Crnom moru,
povelavajuéi kompatibilnost transportnih infrastruktura
medu uklju¢enim regijoma, osiguravajui potpore i
pobolj$avajudi uvjete za razvoj intermodalnih prometnih
veza te tako $iredi ekologki prihvatljiva riedenia, te
pokreéudi radove i izvodenie preliminarnih studija
izvedivosti koridora CETC — Ruta 65; (B) Interregionalni
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EGTS savez za Rajnsko—alpski koridor, utemelien s
ciliem pobolj$anja usluga prijevoza duz Rajnsko—alpskog
koridora, izmedu Amsterdama i Genove; (C) projekt
EGTC Inforailmed koji za cilj ima pobolj$anije usluga
zeljezni¢kog prijevoza u prekograni¢nom podrugju koje
obuhvaéa podrugja talijanske regije Ligurije, francuske
regije Provence—Alpes—Cbte d’Azur i Knezevine Monako,
gdje se trenutno drzavne granice ne mogu prije¢i bez
ponovnih pretovara uslijed nedostatka koordinacije

i interoperabilnosti Zeljeznica na razlicitim stranama
granica.

U kontekstu navedenog, ovaj rad ima za cilj procijeniti
vaznost EGTS—a za upravljanje i organizaciju
prekograni¢nog prometa kao i za upravljanje
prometnim infrastrukturama na podru&ju Europske
unije i potencijalno zainteresiranih tre¢ih drzava. U tom
ie pogledu svrha ove analize dvostruka, utoliko $to se
sastoji od (a) teorijske pravne analize glavnih znalajki
novog instrumenta koji ga ¢ine posebno pogodnim za
upravljanje i organizaciju prekograni¢nog prijevoza,
kao i (b) detaljne studije slu¢aja spomenutog nedavno
uspostavlienog Regionalnog saveza EGTC za Rajnsko—
alpski koridor.

U okviru prvog dijela rad ¢ée se usredotoiti na
ispitivanje odredbi Uredbe EZ 1082/2006 koja se

&ini najznacajnijom u svrhu organiziranja i upravljanja
prekograni¢nim prometnim uslugama, kao $to su (i)
(nedavna) otvorenost prema ¢lanstvu u EGTS—ima i
privatnim subjektima kojima su povjerena poslovanija
od opéeg gospodarskog interesa (¢lanak 3. stavak

1.e, uveden Uredbom EU 1302/2013), $to predmetni
instrument ¢&ini posebno prikladnim za uspostavljanje
javno—privatnih partnerstva u podrugju prometa;

(i) moguéem pristupu ¢lanova iz tre¢ih drzava ili
prekomorskih drzava ili teritorija (¢lanak 3.a), $to
prosiruje feritorijalni opseg suradnie koji se moze
ustanoviti putem predmetnog instrumenta; (i) mogu¢nost
financiranja aktivnosti EGTS—a putem sredstava EU-a
i/ili nacionalnih fondova; (iv) sveobuhvatnost zadataka
koji se mogu povieriti EGTC—ima, koji moraju biti u
nadleznosti svojih ¢lanova prema njihovom nacionalnom
pravu; (v) moguénost dodieljivanja EGTS—ima
upravljanja prometnim infrastrukturama, uklju€ujuéi
nadleznost za definiranje uvjeta koridtenja te tarife i
pristojbe koje placaju korisnici (¢lanak 7. stavak 4.);

(vi) moguénost EGTS—a da dodieljuje javne ugovore u
skladu s Direktivom EU 2014/24 (&. 39.), $to poveéava
sposobnost novog pravnog instrumenta za ucinkovito
organiziranje prijevoznickih usluga u prekograni¢nom
podruju, npr. stiecanjem interoperabilnih uredaja
kompatibilnih s (potencijalno) razli¢itim pravnim
standardima na snazi na feritorijima drzava ukljuéenih u
suradniju.

Na temelju takvog teorijskog i preliminarnog uvoda, drugi
dio rada ¢e se usredotoditi na studiju slu¢aja EGRR Me-
duregionalnog saveza za Rajnsko—alpski koridor EGTS,
koji je kao $to je ve¢ re¢eno — uspostavlien kako bi se
olaksalo i promicalo feritorijalnu suradnju medu njegovim
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¢lanovima i zajedni¢ki osnazilo i koordiniralo feritorijalni i
integrirani razvoj multimodalnog Rajnsko—alpskog korido-
ra (izmedu Amsterdama i Genove), iz regionalne i lokalne
perspektive. U tu svrhu EGTS bi trebao potaknuti zajednic-
ku razvojnu strategiju za multimodalni Rajnsko—alpski kori-
dor, usmieravati sredstva za aktivnosti i projekte vezane uz
koridore, pruZiti sredi$nju platformu za medusobno infor-
miranje i razmjenu najbolje prakse, te pobolj$ati vidljivost
i promociju koridora. Nadalje, analiza &lanica EGTS—a
jasno ilustrira sposobnost novog instrumenta da se ukljuce
svi razli¢iti &imbenici koji se bave upravljanjem promet-
nim pitanjima prekograni¢nog podru¢ja, kao §to su lucke
uprave (npr. luke Rotterdam i Antwerpen), lokalne samou-
prave (npr. grad Mannheim) regionalne samouprave (npr.
regija Piemonte), ostali javni subjekti (npr. Regionalver-
band Mittlerer Oberrhein, Metropolregion Rhein—Neckar)
i privatni subjekti (npr. Uniontrasporti, Duisport—-Gruppe).
Zakljueno, gore navedena dva dijela zajedno ¢ée po-
kazati, kako iz pravnog, tako i iz prakti¢nog kuta, da je
EGTS posebno prikladan pravni instrument za uprav-
lionje i unapriedenje prekograni¢nih usluga prijevoza,
ne samo zbog svog svoje prilagodljivosti ($to se fi¢e i
njegovih potencijalnih zadaéa i teritorijalnog opsega),
ve¢ i zbog svoje sposobnosti uklju¢ivanja svih razligi-
tih sudionika (javnih i privatnih) koji se bave upravlja-
njem prekograni¢nim podru¢jem od njihovog interesa.

Pravni fakultet Sveudilidta u Rijeci, (Hrvatska)

Pravni fakultet Sveudilidta u Rijeci, (Hrvatska)

Prava osoba s invaliditetom i
osoba smanjenje pokretljivosti
u europskom i hrvatskom
transportnom pravu

Posliednjih desetak godina putnicima je, u svim granama
prijevoza, europski zakonodavac osigurao visoku razinu
zastite prava. Sa ciliem osiguranja usporedivih mogu¢-
nosti koridtenja prijevoza svim drzavljanima, posebnu je
paZnju posvetio pravima putnika s invaliditetom i putni-
cima smanijene pokretljivosti. Uspostava odgovarajuéeg
pravnog okvira za putnike s invaliditetom u skladu je sa
zahtjevima ¢&l. 9. Konvencije Ujedinjenih naroda o pravima
osoba s invaliditetom i &l.26. Povelie o temelinim pravi-
ma Europske unije. Cak $tovige, europski zakonodavac je
oti$ao korak dalje i osigurao ista prava svim onim putni-
cima ¢ije stanje zahtijeva primjerenu paZnju i prilagodbu
njihovim posebnim potrebama usluga koje su na raspo-
laganju svim putnicima. Kako bi se ostvario navedeni cilj
europski je zakonodavac 2006. godine usvojio prvu ured-
bu isklju¢ivo posvec¢enu pravima putnika s invaliditetom i
smanijene pokretljivosti u zra¢nom prijevozu. Po uzoru na
zradni prijevoz , narednih pet godina i u drugim granama
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prijevoza usvojene su uredbe koje ureduju prava putnika s
posebnim poglavljima posveéenim osobama s invalidite-
tom kao i onima smanjenije pokretljivosti. Usprkos izravnoj
primjeni relevantnih uredbi na prijevoz izmedu drzava ¢la-
nica Unije te unutarnji prijevoz drzave ¢lanice, zatita put-
nika s invaliditetom i smanjenje pokretljivosti nije jednaka
u svim granama prijevoza. Ovo dijelom zbog ogranice-
nog polja primjene pojedine uredbe (kao primjerice kod
prijevoza cestom, morem i unutarnjim plovnim putovima),
dijelom zbog odgode primjene pojedinih odredbi (na pri-
mier u Zeljezni¢kom je prijevozu moguénost odgode pri-
mjene odredbi o neograni¢enoj odgovornosti prijevoznika
za $tetu na opremi za kretanie).

Usporedni prikaz odgovaraju¢ih odredbi u svim granama
prijevoza pokazuje da postoji skup temeljnih prava koja su
zajaméena putnicima s invaliditetom i smanjene pokretlji-
vosti — pravo na prijevoz, nediskriminaciju medu putni-
cima s obzirom na uvijete prijevoza, pravo na besplatnu
pomo¢ u lukama i na terminalima i u prijevoznim sred-
stvima, pravo na informiranje u odgovaraju¢em obliku.
Navedena prava mogu se ograniciti isklju¢ivo u propisa-
nim slu¢ajevima koja, u svrhu izbjegavanja zlouporabe,
valia tumaditi vrlo usko. Sa ciliem da se osigura pravilna
primjena prava putnika, uredbe u svim granama prijevoza
sadrze odredbe o postupku prituzbi ili prigovora i izvrie-
nju. lpak, razlike u postupcima izmedu pojedinih grana
prijevoza ukazuju na potrebu postizanja veceg stupnja
ujednacenosti.

Svrha je ovog rada ispitati u kojoj je mjeri ostvareno pra-
vo osoba s invaliditetom ili smanjene pokretljivosti na slo-
bodu kretanja. MoZe se zaklju¢iti da fragmentarni pristup
zastiti prava navedenih osoba prilikom prijevoza rezultira
brojnim razlikama medu pojedinim granama prijevoza.
Jednim dijelom one su neizbjezna posliedica posebnih
obiljezja pojedine grane prijevoza. Ipak, u svim grana-
ma prijevoza moze se poboljati kvaliteta zastite. U tom
pravcu usvajanie jedinstvenog sustava zastite za sve grane
prijevoza je opravdano.

Odvjetnic¢ki ured Dardani, Genova, (ltalija)

Odgovornost proizvodaca
brodskih dijelova i opreme u
kontekstu ugovora o gradniji
broda

Proizvodadi su opskrbljiva¢i dobara i usluga, djelatnosti
za koju je karakteristi¢an visok stupanj tehnic¢ke osposob-
lienosti. Stovige, napredak tehnologije i znanosti doveo je
do individualizacije opskrbljivada za visoko specijalizirane
proizvode i usluge.

Tipi¢no je brodovlasnikov interes osigurati da pojedini di-
ielovi izgradenog broda potje¢u od odabranih proizvo-
daca jer isto odreduje kvalitetu dijelova, a samim time i
cijeloga broda. U tu svrhu popis proizvodaca se obi¢no
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prilaZe uz ugovor o gradnji broda te tijgkom upravljanja
brodom brodovlasnici imaju tendenciju uspostavljanja
izravnog odnosa s tim proizvodadima kako bi osigurali
ispravno odrzavanie dijelova broda.

Navedeno je dovelo do dvostrukog fenomena:

(a) povecano i specijalizirano znanje proizvodata dovelo
ie do oblika asimetrije informacija u odnosu na krajnje
korisnike dijelova, to jest vlasnike brodova, te

(b) tehnologka ovisnost u odnosu izmedu brodovlasnika i
proizvodaca, u pogledu odrzavanja relevantnih dijelova,
a s obzirom na to da se ti dijelovi ne mogu svrstati pod
brigu brodogradilista, ve¢ se najcesce stavljaju pod nad-
zor samog proizvodaca.

Medutim, najvaznije je to da je uloga proizvodaca po-
stala presudan ¢imbenik u odredivanju standarda paznje
brodovlasnika prilikom odrZavanja broda. Doista, uloga
proizvodaca u industriji ima ucinak na brojna podru¢ja u
pomorskom pravu koja uklju¢uju procjenu paznje brodo-
vlasnika u odrzavaniju broda.

Brodovlasnici koji ne postuju preporuke proizvodaca,
mogu snositi (izmedu ostalog) sliedeée posliedice zbog
nemarnog postupania prilikom odrzavanja stanja broda:

(i) Brod moZe postati nesposoban za plovidbu u svrhu
prijevoza tereta morem, a prema medunarodnim konven-
cijoma (kao sto su Haaska pravila i Hadko — Visbyjska
pravila) i nacionalnom zakonodavstvu, pa tako i prema
talijanskom pomorskom zakoniku.

(i) Nepostivanje preporuka proizvodac¢a moze predstav-
liati kr$enje obveze odrzavanja stanja broda iz brodarskog
ugovora od strane brodovlasnika zbog neprimjene duzne
paznje (na primjer, duznost odrzavanja prema ¢lanku 3.
Shelltime 4 obrasca).

(i) Najvaznije, preporuke proizvodala su postale vazan
element koji se treba uzeti u obzir prilikom klasifikacije
broda od strane drustava za klasifikaciju brodova kod
odredivanja stanja broda u odredenom razredu.

(iv) Nadalje, osiguravatelji se mogu obraniti od odgovor-
nosti zbog grube nepaznje ovisno o mjeri u kojoj tehnicke
preporuke proizvodaca nisu postivane.

(v) Osim navedenog, nepostivanje tehni¢kih standarda
proizvodaca bi moglo imati utjecaja na komercijalnu upo-
trebu broda, jer bi nepostivanje moglo ugroziti provieru
odobrenija.

(vi) Takoder, preporuke proizvodala se obi¢no trebaju
uzeti u obzir u smislu ISM kodeksa, pa bi brodovlasnici
mogli povrijediti svoje obveze prema kodeksu u slu¢aju
ignoriranja preporuka proizvodaca.

(vii) Konaéno, u krajnjim slu¢ajevima, nepostivanije tehnic-
kih zahtjeva proizvodada bi moglo ¢ak povuéi kaznenu
odgovornost brodovlasnika.

Polazeéi od navedenih pretpostavki, ovaj rad namjerava
analizirati potencijalnu odgovornost koja se moZe pripisati
proizvoda¢ima na temelju prethodne razlike izmedu ob-

28.9.2017. 18:39:15 ‘ ‘



veza koje mogu proizadi kao posliedica stjecanja jedinice
te obveza koje mogu proiza¢i naknadno i neovisno od
trenutka njegovog stjecanija.

Rasprava ¢e ukljuditi u razmatranje i trendove prema koji-
ma proizvodadi kontinuirano otkrivaju tehnicke informaci-
ie (Cesto u obliku tehnickih preporuka i servisnih pisama),
pa ih upravitelji ¢esto ne mogu izbjedi u odrzavanju broda
i upravljanju njime. Pitanje koje se postavlja je odgovor-
nost koja proizlazi za proizvodace iz takvih informativnih
materijala

Kona&no, predstavit ¢e se nekoliko smiernica d&iji cilj je
pruzanje pomodi brodovlasnicima u njihovim svakodnev-
nim odnosima s proizvodacima.

Sveutiliste Swansea, (Ujedinjeno Kraljevstvo)

Opseg brodareva prava da odrzi
na snazi brodarski ugovor na
vrijeme nakon prijevremenog
povrata broda

Brodarski ugovor na vrijeme sklapa se na odredeno vri-
ieme. Trajanje ugovora upuduje na vrieme unutar kojeg
ie naruditelj ovlasten koristiti brod unutar granica trgova-
nja. Naruditelj se obvezuje vratiti brod istekom vremena
na koje je skloplien brodarski ugovor. Medutim, unatoc
postojanju te obveze, praksa je, nazalost, takva da se na-
rucitelj ne ustru¢ava vratiti brod prije isteka vremena na
koje je ugovor sklopljen.

Prijevremeni povrat broda predstavlja uobitajeni uzrok
mnogih sporova u sklopu brodarskih ugovora na vrije-
me. Takvo postupanje naruditelja osobito je popularno
u vrijleme gospodarske krize koja ima negativan utjecaj
na trziste. Naruditelj se brodarskim ugovorom na vrijeme
obvezuje platiti naknadu po fiksnoj stopi od preuzimanija
do povrata broda. To znadi da u sluéaju krize trzista, po-
stojedi ugovori postaju neprivlaéni sa stajalidta naruditelja.
U takvoj se situaciji vec¢ina narutitelja odlu¢uje na odusta-
nak od ugovora i sklapanje drugog brodarskog ugovora
za drugi brod. Na taj se nacin naruditelj $titi od promijene
naknade iz brodarskog ugovora te si osigurava poveéanije
dobiti. U nekim slu¢ajevima razlog prijevremenog povrata
broda moZe biti i to da naruditelju vide nije potreban brod.
Na primjer u slu¢aju nedostatka tereta za prijevoz i nedo-
statka potrebe za radnicima, razumno je da naruditelj vrati
brod prije isteka ugovora umjesto da nastavi plaéati radnu
snagu za brod koji mu nije potreban.

lako je takvo narutitelievo ponasanje razumljivo iz nave-
denih razloga, to ne mijenja ¢injenicu da naruditelj prije-
vremenim povratom broda kr$i obecéanje povrata broda
po isteku ugovora. Prijevremeni povrat broda od strane
narucitelja prema pravu Engleske tretira se kao odrica-
nje od brodarskog ugovora i ne dovodi automatski do
prestanka ugovora. U tom slu¢aju brodaru su omoguce-
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ne dvije opcije. Brodar moZe odbiti prijevremeni povrat
broda, potvrditi brodarski ugovor, nastaviti pruzati uslu-
gu i zahtijevati ugovorenu naknadu za preostalo trajanje
brodarskog ugovora. Alternativno, brodar moze prihvatiti
prijevremeni povrat broda, raskinuti ugovor i zahtijevati
naknadu $tete. Unatod tome $to je raskid ugovora kao
posliedica rane isporuke broda uvijek na raspolaganiju
brodaru, njegovo pravo potvrdivanja brodarskog ugovo-
ra nije time ograni¢eno. Pravo potvrditi ugovor moze biti
ograni¢eno kada brodar nema legitiman interes u nastav-
ku ugovora. Iznimka kod nedostatka legitimnog interesa
ie pomalo nejasna i izazvala je razli¢ita tumadenja otkad
ie prvi puta bila uvedena u White i Carfer. Razli¢iti kriteriji
kao §to su “adekvatnost tete”, “u cijelosti iracionalno”,
su tijekom vremena bili predstavljeni sudovima kako bi ih
uzeli u obzir prilikom odlucivanja o postojanju ili neposto-
janju legitimnog interesa brodara za nastavak ugovora.

Svrha ovoga rada je analizirati navedene kriterije, disku-
tirati o njihovoj osnovanosti i prakti¢nosti te odgovoriti na
pitanje koji je opseg brodareva prava potvrdivanja ugo-
vora i zahtijevanja isplate ugovorene naknade u slucaju
prijevremenog povrata broda.

Hrvatska regulatorna agencija za mrezne djelatnosti

(HAKOM), (Hrvatska)

Liberalizacija zeljeznickog
teretnog prijevoza u Republici
Hrvatskoj

Korak prema liberalizaciji Zeliezni¢kog trzista i stvaranju
iedinstvenog europskog Zeliezni¢kog prijevoznog triidta
zapocet je dono3enjem Zelieznickih direktiva pocetkom
90-ih godina. Prve zakonodavne mijere igle su u smije-
ru rac¢unovodstvenog razdvajanja djelatnosti upravljanja
Zeliezni¢ckom infrastrukturom od djelatnosti prijevoza te
sprecavanja prelijevanja drzavnih potpora iz jedne djelat-
nosti u drugu. Sliede¢im zakonodavnim paketom bio je
omogucen pristup pojedinim teretnim Zeljeznickim prijevo-
znicima iz drzava &lanica na TEN-T mrezu, a daljnji korak
predviden tim zakonodavnim paketom bio je slobodan
pristup mreZi za obavljanje Zeljezni¢kog teretnog prijevo-
za (domadi i medunarodni prijevoz). Drugim Zeljezni¢kim
paketom iz 2004. godine otvara se trziste prijevoza tereta
na &itavoj Zeliezni¢koj mrezi Europske unije. Istovremeno
u Republici Hrvatskoj na snazi je bio Zakon o hrvatskim
zeljeznicama (NN br. 53/94, 139/97 i 162/98), kojim
ie djelatnost javnog prijevoza putnika i stvari u unutras-
niem i medunarodnom prometu Zeljezni¢kim prijevoznim
sredstvima, kao i izgradnja, modernizacija i odrzavanje
7eliezni¢ke infrastrukture te modernizacija i odrZavanie Ze-
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liezni¢kih vozila, kao djelatnost od posebnog drutvenog
inferesa, bila povierena javnom poduzeé¢u HZ — Hrvatske
Zeljeznice, iz ¢ega je razvidno kako predmetnu djelatnost
u tom razdoblju nije mogao obavljati niti jedan drugi pri-
jevoznik, osim ovog javnog poduzeéa.

lzmjenama Zakona o Zeljeznici (NN br. 123/03, 30/04,
153/05, 79/07, 120/08 i 75/09; dalie: ZOZ) bilo je pro-
pisano kako ¢e se od dana pristupanja RH u punopravno
lanstvo Europske unije priznavati dozvole izdane Zelje-
zni¢kim prijevoznicima od mijerodavnih tijela drugih drza-
va ¢lanica Europske unije, a koja okolnost se ostvarila 1.
srpnja 2013. godine $to se moze uzeti kao datum pravne
liberalizacije trZista Zeljezni¢kog teretnog prijevoza u Re-
publici Hrvatskoj. lzmjenom Zeljezni¢kog zakonodavstva
i Zakonom o Zelieznici (NN br. 94/13, 148/13) iz sredi-
ne 2013. godine trziste teretnog Zeljeznickog prijevoza u
potpunosti je liberalizirano, a u pravni poredak Republi-
ke Hrvatske prenijeta je tzv. Recast direktiva. Stvarna ili
praktfi¢na liberalizacijo u Republici Hrvatskoj nastupila je
u ozujku 2014. godine kada je prvi novi zeljeznicki teretni
prijevoznik ispunio sve pretpostavke za obavljanje djelat-
nosti Zeljezni¢kog teretnog prijevoza. Prva konkurencija
povijesnom teretnom Zeljezni¢kom prijevozniku zapravo
se pojavila s ostvarivanjem prijevoznih rezultata novih te-
retnih prijevoznika krajem 2015. godine. Mogu¢nost ko-
ristenja Zeljeznicke infrastrukture za sve Zeljeznicke teretne
prijevoznike i pojava novih prijevoznika pred upravitelja
infrastrukture postavlja odredene zahtieve za pruzanjem
usluga. Uz osnovnu uslugu koristenja pruga i kolosijeka,
za voznju vlaka kljuéna uloga stavliena je i pred upravitelie
usluznih objekata i pruzatelie usluga u usluznim objekti-
ma. Definiranije Zeliezni¢kih usluga i metodologija izrau-
na naknada klju¢an su &imbenik transparentnosti trzista
koje treba biti usmjereno prema potrebama prijevoznika.
U vrijeme integriranih Zeljeznickih tvrtki segmentacija uslu-
ga nije bila potrebna, a potreba za definiranjem Zeljeznié-
kih usluga pojavila se prilikom razdvajanja Zeljeznickog
prijevoza od upravljanja Zeljiezni¢kom infrastrukturom. U
Republici Hrvatskoj Zakonom o Zeljeznici (NN br. 94/13,
148/13) trziste Zeljeznickih usluga u bitnome ¢ine usluge
i subjekti na trzigtu. Tako definirano trziste podrazumijeva
upravitelja infrastrukture i operatore usluznih objekata koji
pruzaju zeljezni¢ke usluge, a koje su podijeliene prema
potrebi koristenja u razli¢ite skupine i to: minimalni pri-
stupni paket, pristup usluznim objektima i uslugama koje
se pruzaju u tim objektima, ukljuujuéi pristup prugom do
usluznih objekata, dodatne i pratece usluge. Zelieznicka
infrastruktura definirana je Zakonom o Zeljeznici kao jav-
no dobro u opéoj upotrebi koje pod jednakim i transpa-
rentnim uvjetima treba biti dostupno svim Zeljezni¢kim pri-
jevoznicima. Liberalizacijom Zeljezni¢kog trzista pokuava
se podiéi kvaliteta pruzanja Zeliezni¢kih usluga korisnicima
Zeliezni¢kog prijevoza, ali i smanijiti troskove odrzavanija
zelieznicke infrastrukture i upravljanja prometom za iznos
naknade koja se naplati od prijevoznika. Razvoj trzita se
otituje u povecanju broja korisnika, ali i broja pruzatelja
usluga, te kolicina koristenih usluga $to ¢e u zavr§nom di-
ielu rada biti obradeno kroz pokazatelje stanja na trzistu.
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Sveudiliste u Bayreuthu, (Njemacka)

Odgovornost za prekrcaj tijekom
multimodalnog prijevoza

lako svake godine transportna industrija postaje sve efi-
kasnija kombinirajuéi nove vrste tehnologija s modernim
strate$kim idejama, medunarodno transportno pravo i
dalie je barem jedan korak iza. Ve¢ vise od 50 godina
kontejnerski nacin prijevoza robe omogucduije industriji da
kombinira razli¢ite vrste transporta tijgkom jednog multi-
modalnog prijevoza. Medutim, poku$aj uskladivanja Me-
dunarodnog multimodalnog prometnog zakona 1980.
godine nazalost nije uspio. Suprotno fome postoji barem
jedna medunarodna konvencija — obavezna i ujednace-
na — za svaku i pojedina¢nu vrstu prijevoza. Ali, kom-
binirati razli¢ite transporine konvencije nije jednostavno
kao stvarno kombiniranje razli¢itih vrsta transporta. Osim
pitanja koja se konvencija primjenjuje u slu¢aju da je neiz-
viesno gdje je nastala $teta tijekom cijelog multimodalnog
prijevoza, vrlo je upitno kada zapocinje ili zavriava primje-
na pojedine konvencije. No, upravo je to kriti¢na to¢ka u
slucaju kad se $teta dogodi tijekom prekrcaja. Obujam
primjene ovog pojma mora se tumaciti na cinjenicni na-
¢in i stoga uklju¢uje nekoliko koraka prije i poslije granice
zrac¢ne luke. Zbog novih poslovnih modela, $pediter, koji
se u odredenim okolnostima mora smatrati prijevoznikom,
pokudava udiniti sve $to moZe da prebaci originalne ko-
rake za zrakoplove do tocaka izvan podru¢ja zraéne luke.
Pored toga, postoje brojni sudionici unutar ovog podrué-
ja, ¢iji se razliciti ugovori moraju detaljno istraZiti.

Prekrcaj je takoder faza multimodalnog transporta, gdje
se susrec¢u razli¢ita obvezna pravila. Buduéi da se fokus
istraZivanja odnosi na kombinaciju prijevoza zrakom i ce-
stom, vazno je razmotriti dosege CMR—a i Montrealske
konvencije. Obje konvencije imaju odredeni utjecaj na
multimodalni transport, ali doseg njihovog utjecaja nije
jasan. Jesu li usko povezane, preklapaju li se ili ¢ak stva-
raju prazninu za nacionalno pravo? Ako Zelimo odgovore,
moramo promotriti njihove posebne rezime odgovornosti.
Ni razdoblie odgovornosti prema CMR-u — od preuzi-
manija do isporuke — niti prema Montrealskoj konvenciji
— razdoblje tijekom kojeg je teret zaduZen za prijevoznika
— nije odredeno konvencijoma, iz ¢ega proizlazi da je
to pitanje inferpretacije istih. Vidljiv je medunarodni kon-
senzus na temelju kojeg mora biti dogovoreno razdoblje
odgovornosti i sposobnosti zastite tereta od 3tete. No, od-
luka je u stvari na ugovornim stranama koje tumade kon-
venciju. Ako uzmemo u obzir velik broj sudionika unutar
podru&ja prekrcaja, javlja se pitanje dodiele i tko djeluje
prema kome za ratun prijevoznika. Jasno je da se ovo
razdoblie ne moze produziti u nedogled jer je vezano uz
primjenu odredenih konvencija. Postoji prostor za primje-
nu ugovorne slobode, kako u okviru rezima konvencija —
budu¢i da se ne bave nekim pitanjima, kao i izvan njihove
primjene. U ovom ¢u radu pokazati razli¢ite moguénosti
koje stranke imaju na raspolaganiju i koliko su ograni¢ene
obvezatno primjenjivim konvencijama.
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Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo, (Hrvatska)

Sesta sloboda: let ispod
regulatornog radara?

Pravo zra¢nog prijevoznika da prevozi putnike i teret iz
jedne drzave u drugu regulirano je posliednijih 70 godina
sporazumima o pruzanju usluga zraénog prijevoza izmedu
dvije navedene drzave (air services agreements). Kako je
zracni prijevoz napredovao u sve vecu i jacu industriju sa
sve znalajnijim trzignim udjelom, tako su ga i navedeni
sporazumi pratili — od restriktivnih sporazuma ogranice-
nih strogo na prijevoz izmedu odnosnih drzava, razvili su
se u bilateralne i multilateralne sporazume koji reguliraju
prometna prava kao temelj za konzumiranje raznovrsnih
komercijalnih ugovora izmedu zra¢nih prijevoznika. U
kontekstu zra¢nih sloboda, sporazumi o pruzanju usluga
zranog prijevoza nisu vise dozvoljavali samo pravo tre-
¢e i Cetvrie, vel i pete slobode (pravo koje jedna drzava
dodieljuje drugoj za obavljanje prijevoza koji zavrsava ili
potiece iz trece drzave).

Slobode iznad pete gotovo nikada nisu bile predmetom
sporazuma o pruzanju usluga zragnog prijevoza. U svijetu
prijevoznika u drzavnom vlasnitvu i vrlo reguliranim ak-
tivnostima zra&nih prijevoznika, bilo je malo vierojatno da
se ijednom od njih odobre prometna prava izmedu dvije
strane drzave (strane u smislu da niti jedna od drzava nije
drzava prijevoznika). Sedma, osma i deveta sloboda (koje
uklju€uju pravo prijevoza putnika i tereta izmedu dvije
strane driave bez ikakve poveznice sa drzavom prijevo-
znika kao i pravo operiranja unutar strane drzave) odo-
bravale su se stranim prijevoznicima izuzetno rijetko i iz
opravdanih razloga (npr. turizam ili sportski dogadaii). Sto
se ti¢e este slobode, koja se u pravilu definira kao pra-
vo obavljanja prijevoza izmedu dvije drzave preko drzave
prijevoznika, rijetko je postojala potreba za regulacijom
iste. Ovakva definicija bila je temelj teorijoma kako $esta
sloboda nije nidta drugo doli kombinacija trece i Cetvrte
slobode. Navedeno stajali$te je razumljivo ako se uzme u
obzir da su desetlie¢ima putnici morali kupovati odvojene
karte i podizati prtljagu nakon svakog leta te da je bilo
znatno manije, ili nimalo, moguénosti uvida u putnikovo
konaéno odrediste.

Daljnji razvoj zra¢nog prijevoza doveo je do pojave spo-
razuma o medusobnoj prodaiji (interline) i sporazuma sa
skupnom oznakom (code share), alijansi zra¢nih prijevo-
znika i izdavanja elektronskih karata.

Za putnika, to zna&i da ne samo da vie ne mora ima-
ti papirnatu kartu i pokupiti svoju prtliagu nakon svakog
slijetanja, veé i da ne mora kupovati odvojene karte za
letove razli¢itih prijevoznika. Usluga se moze pruziti u okvi-
ru jednog ugovora o prijevozu koji se sastoji od dva ili
vide letova tj. leg—ova putovanija. Kad je rije¢ o prometnim
pravima, nekoé¢ crno—bijela situacija postala je siva. Sa
komercijalnim i tehni¢kim moguénostima pruzanja usluga
izmedu dviju stranih drzava, a sa manijkavim regulatornim
okvirom koiji je pisan desetlie¢ima prije, sve vise prijevozni-
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ka koriste navedeno stanje da u praksi konzumiraju veéa
prava no §to su regulatori zamislili. Ovakva praksa vZiva i
joku podriku zragnih luka drZave prijevoznika koje biljeze
sve vedi broj putnika i $irenje svog poslovanija.

U ovom radu ispitat ¢u vrste prometnih prava koja se do-
dieljuju medunarodnim sporazumima i njegovu evoluciju
kako se mijenja poslovanje zra¢nih prijevoznika. Nadalje,
analizirat ¢u nove trendove u praksi zra¢nih prijevoznika i
posliedice takve prakse na trzino natjecanje.

Naposlietku ¢u izloziti svoje razloge zasto mislim da je 3e-
sta sloboda znatno vide od puke kombinacije trece i etvr-
te slobode i zasto smatram da bi trebala biti neizostavnim
dijelom svih novih ugovora o sporazumima o pruZanju
usluga zra&nog prijevoza.

Sveutiliste Erasmus u Rotterdamu, (Nizozemska)

Glavni pravni problemi u
prijevozu opasnog tereta
morem po engleskom pravu i
medunarodnim konvencijama o
prijevozu morem

U posliednije vrijeme, prijevoz opasnog tereta je uobica-
jena praksa u medunarodnoj pomorskoj trgovini. lako
ie najopasnija roba prihvaéena na prijevoz ili u skladu
s uvjetima koji su posebno ugovoreni izmedu stranaka
u ugovorima o prijevozu ili u skladu s izricitim uvjetima
sadrzanim u standardnim ugovorima, uklju¢ujuéi pravil-
nu deklaraciju, tuzna je istina da postoje slucajevi kada
prijevoznici prevoze opasni teret bez njihova znanja. Na-
Zalost, bilo je mnogo slu¢ajeva u kojima su posade i niji-
hovi brodovi stradali od eksplozija ili pozara uzrokovanih
opasnim tferetima, jer su ih brodari pogre$no deklarirali.
Takoder je slu¢aj da se pogresno ili nepotpuno nazivajy,
jer razli¢ite tvrtke, zemlje i struke mogu koristiti razlicite
nazive za odredene opasne terete. Ovaj ¢lanak govori o
ugovornoj odgovornosti kao i obvezama osoba koje su
ukljiu¢ene u prijevoz opasnih stvari po engleskom pravu (i
tumacenju Hasko—Visbyjskih pravila po engleskom pravu)
i Rotterdamskim pravilima.

U svrhu ovog ¢lanka valja istaknuti da kada upuéujem na
izraz ,opasni teret”, upuéujem i na pravno i fizicki ,opa-
san” teret. Istina je da ni Haska ni Hasko—Visbyjska pra-
vila ne sadrze definiciju ,opasnog tereta”. Isto vrijedi i za
obi¢ajno pravo. Teret moze biti ,opasan” ili zato $to je
sam po sebi opasan, na primjer, eksploziv, ili zato $to ima
sklonost da postane opasan u dodiru s vanjskim okolno-
stima. Medutim, Dom lordova je smatrao da se rije¢ima
»opasna priroda” u &anku IV, pravilu 6 Haskih / Has-
ko—Visbyskih pravila trebalo dati $iroko znalenje, a ne ga
ograniciti na ,zapaljivu, eksplozivnu” prirodu tereta. Teret
koji sadrzi kikiriki je opasan u smislu ovog pravila jer je
mogao dovesti do gubitka drugog tereta izbacivanjem u
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more. Stoga pravilo 6 ne zamjenjuje pravilo anglosakson-
skog prava u odnosu na teret koji predstavlja pravni rizik.

Izbjegavanije reZima objektivne odgovornosti navedeno je
kao glavni razlog zbog kojeg krcatelji pogresno prijavljuju
teret. Krcatelj je odgovoran &ak i ako nema saznanja o
opasnoj prirodi tereta ili ¢ak ako nije imao sredstva za
utvrdivanje njegove opasne prirode. Nije potrebno utvrditi
nepaznju krcatelja , buduéi da sam prijevoz takvog tereta
bez davanja obavijesti o njegovoj opasnoj prirodi uspo-
stavlja odgovornost kreatelja.

U slu&aju teretnice, krcatelj ostaje odgovoran &ak i nakon
$to preda teretnicu trecoj strani, kao $to je primatelj robe
ili indosatar. Osim toga, ako ni krcatelj ni prijevoznik nisu
znali za pravu prirodu fereta, sud treba odlutiti koja od
dvije nevine stranke treba snositi rizik. Sud ¢e odluiti da
rizik pada na krcatelja, jer je to stranka koja bi trebala
imati najvide znanja o teretu. Krcatelj se moZe osloboditi
od odgovornosti iskljugivo ako uspije dokazati da je pri-
ievoznik (ili stvarni prijevoznik) znao za opasna svojstava
tereta i nije poduzeo sve potrebne miere kako bi izbjegao
rizik; ¢injenica koju je u praksi vrlo tegko dokazati.

Naravno, pored izbjegavanja rezima stroge odgovornosti
krcatelja, postoje i drugi razlozi zbog kojih bi krcatelji mo-
gli skrivati opasna svojstva tereta. To bi mogli u¢initi kako
bi se izbjeglo pla¢anje dodatne naknade za prijevoz opa-
snih tvari ili radi izbjegavanja mogucih kagnjenja koja bi
mogla nastati v slu¢aju da prijevoznik odbija preuzeti pri-
jevoz kontejnera zbog nejasnoca glede sigurnosti tereta ili
zbog ograni¢enja u pogledu koli¢ine opasnog tereta koji
mu je dopusteno drzati na palubi kontejnerskog broda.

Cilj ovog ¢lanka je istaknuti glavna pravna pitanja koja se
odnose na prijevoz opasnih tereta morem, koja se spomi-
nju i u medunarodnim konvencijama i u engleskom pra-
vu. Opisat ¢e se karakteristike opasnih tereta na mory,
kao i razlozi zbog kojih bi osobe koje isporucuju opasne
terete mogle sakriti njihovu opasnu prirodu. Koridtenjem
metode komparativne pravne analize, rad se usredotocuje
na razmatranje o definicijama opasnih tereta, razvojnim
trendovima propisa o prijevozu opasnih tereta  morem
te konacno o pravnim odnosima krcatelja i prijevoznika
opasnih tvari. Na osnovi analize, ovaj ¢e rad dodatno do-
prinijeti predlaganju pobolj$anja pomorskog zakonodav-
stva u pogledu prijevoza opasnih tereta morem.

Medunarodni institut za zraéno pravo i pravo svemira,
Pravni fakultet Sveucili$ta u Leidenu, Pravni fakultet Sveu-
&ilista u Kélnu, (Njemacka)

Trenutni izazovi i pitanja
odgovornosti u zraénom
prijevozu

Zra¢ni prijevoz najsigurniji je nacin putovanja. No, unato¢
¢injenici da su nesrece rijetkost, one se ipak dogadaju. Po-
sliedi¢no, pitanje odgovornosti slozeno je podrugje zra¢-
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nog prava, posebno ukoliko uzmemo u obzir da pojmovi
nesrece i ozljede u zragnom pravu nemaju jasno definiran
pravni smisao. S druge strane, u poku3aju pronalaZenija
ravnoteze izmedu izravno sukobljenih interesa zastite po-
tro$aca s jedne, i poslovnih interesa zraénih prijevoznika s
druge strane, tesko je odrediti pravednu naknadu za poje-
dine oblike pretrpliene Stete.

Var$avska i Montrealska konvencija, koje ureduju prava
putnika na naknadu $tete u slucajevima smrti, tielesne
ozliede i drugih zdravstvenih osteéenja, $tete nastale na
niihovoj priljazi te $tete zbog zaka¥njenja, temelj su za-
Stite prava korisnika zra¢nog prijevoza. Osim te zastite,
u Europskoj uniji je pod utjecajem trenda zastite prava
potro$aca pokrenuta inicijativa i za Sirom zadtitom prava
putnika u zra¢nom prijevozu. No, unato¢ usvajanju no-
vih standarda, ¢esto se ¢ini da europsko zakonodavstvo u
sferi odgovornosti zra¢nih prijevoznika u posliednjem de-
setlie¢u kaska za potrebama, i putnika, a jo§ vise zra¢nih
prijevoznika.

Potencijalna izloZenost zraénog prijevoznika za plaéanje
odstete koja proizlazi ne samo iz moguéeg pojedina¢nog
slu¢aja pokrivenog Montrealskom konvencijom, veé¢ i iz
odgovornosti po kontroverznoj Uredbi (EC) 261/2004,
iznimno je visoka, a uistinu impresivan broj putnickih pri-
tuzbi za kadnjenja i otkazane letove te posliedi¢no sukoba
u riedavaniju istih, najbolie odraZava potrebu za daljnjim
razvojem zakonodavstva u toj sferi zra¢nog prava.

lako jaméi visoku razinu zastite putnika u zra¢nom pro-
metu (potrodaca), Uredba 261/2004 doziviela je snazne
kritike europskih zraénih prijevoznika, osobito onih koji
posluju po low cost modelu. Isti isti¢u da im Uredba na-
mece dodatne obveze, te ih stavlja u nepovoljniji polozaj
na trzi$tu u odnosu na prijevoznike koji dolaze iz zemalja
ne¢lanica EU—a.

U Republici Hrvatskoj provedba i primjena Uredbe (EC)
261/2004 nije pokrenula ni znatan broj slu¢ajeva, niti in-
tenzivniju javnu ili akademsku raspravu, a ¢injenica je da
u pojedinim drzavama ¢lanicama EU-a prijevoznici su-
stavno ne isplac¢uju naknade, znajuéi pri tom da je rizik od
potraZivanja u sudskim postupcima izuzetno nizak.

lako je Uredba, na prvu ruku, bila jedno od najuspjesnijih
podrugja djelovanja EU—-a na podrugju zadtite potro$aca
te je doprinijela uredenju unutarnjeg tr¥ista zrakoplovnih
usluga, ista je opravdano otro kritizirana u zrakoplovnoj
industriji — obveze izvorno navedene u njezinim odred-
bama, te posebice one kasnije prosirene odlukama Suda
EU—a, nametnule su ozbiline financijske terete zraénim
prijevoznicima, a i dalje predstavljaju izazovno pravno
pitanje odnosa izmedu europskog prava i medunarod-
nih standarda, osobito Montrealske konvencije, i njezine
isklju¢ive regulacije odgovornosti proizagle iz ugovora o
zra¢nom prijevozu.

Planirana reforma Uredbe u svakom slu¢aju treba doni-
jeti vise jasnoce i bolie mehanizme za njezinu provedbu.
Zrakoplovne tvrtke se u tom smislu nadaju da ¢ée njihove
financijske obveze biti ograni¢ene, dok su putnici u nadi
da ¢e njihova prava na pomo¢ i naknadu biti osnazena.
U svakom slu¢aju, potrebno je voditi ra¢una i o jednoj i
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o drugoj strani, jer se trenutno stie¢e dojom da su putnici
— potro$adi u Europskoj uniji previde zasti¢eni, kao $to to
pojedini zraéni prijevoznici Cesto isti¢u. Cijenedi &injenicu
da je moguce identificirati i nekoliko drugih podru¢ja mo-
guée odgovornosti zra¢nog prijevoznika, koje potencijal-
no mogu dovesti do novih velikih troskova i potrazivanja u
budu¢nosti (npr. $tete uzrokovane oneci$¢ujuéim tvarima
u klimatizacijskim sustavima zrakoplova; izlaganie $tetnom
zra&enju) isti se nalaze u nezavidnoj poziciji.

Sveutiliste Rouen — Normandy, Medunarodni institut za
trensportno pravo — IDIT, (Francuska)

Mogu li se osnovati odbori za
tumacenje radi ujednacenog
tumacenja medunarodnih
konvencija u podrucju
transportnog prava?

Jedinstveno pravo podrazumijeva sve medunarodne prav-
ne instrumente za koje je odredena jednaka primjena u
razli¢itim drzavama.

Medunarodne konvencije u podrugju privatnog prava
imaju za cilj stvoriti pravila koja se jednako primijenijuju
u drzavama ugovornicama kako bi se izbjegle razlike iz-
medu domacdih zakonodavstava do &ije bi primjene dolo
putem pravila medunarodnog privatnog prava. Jedna od
prednosti takvog sustava je smanjenije pravne nesigurnosti
i poticanije razvoja medunarodne trgovine.

Medutim, usvajanie jedinstvenog sustava pravila nije u&in-
kovito ako se ta pravila ne primjenjuju jednako od strane
sudova u razligitim zemljama ugovornicama konvencijé.
Ve¢ postoje raznovrsni primjeri neujednacenih primjena
medunarodnih konvencija.

Glavni razlog postojanja razli¢itih tumacdenija je nedosta-
tak medunarodnog suda koji bi imao nadleznost donositi
obvezujuée odluke o pitanjima koja proizlaze iz konvenci-
ja. S obzirom na to da osnivanje takvog suda nije izgled-
no, trebala bi se razmotriti druga riesenja.

Ova rasprava ti¢e se svih konvencija, ali ¢e posebna po-
zornost biti posveéena konvencijoma iz podrugja tran-
sportnog prava.

Unutar razli¢itih mogudih rieSenja, trebalo bi razmotriti
osnivanje odbora za tumacenje. Neke konvencije ve¢ sa-
drze odredbe o tome. Drugi pravni temelji mogu se pro-
nadi u statutima medunarodnih transportnih organizacija.

Cak i ako se ne mogu pronaéi pravni temelji, prou¢avanije
privatnih inicijativa moZe posluZiti kao model za meduna-
rodne transportne konvencije.

Svrha ove rasprave je razmatranje razli¢itih razloga koji
dovode do razlika u tumacenju medunarodnih transpor-
tnih konvencija, ali istodobno i predlaganie riedenja kako
ih ukloniti. Posebnu paznju posvetit ¢e osnivanju odbori-
ma za tumadenie konvencija.
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Institut za medunarodno transportno pravo — IDIT, (Fran-
cuska)

Elektronski teretni list (e— CMR):
Stvarnost, da, ali...

Cestovni sektor je bitna komponenta digitalne revolucije
kojoj danas sviedocimo. Medunarodni cestovni prijevoz
robe podlijeze odredbama Zenevske konvencije (koja se
takoder naziva CMR konvencija) od 19. svibnja 1956. go-
dine. Izrada teretnog lista obvezna je u skladu s tom Kon-
vencijom koju je ratificiralo 50 drzava.

Kako bi se pojednostavio prijevoz robe, 20. velja¢e 2008.
usvojen je dodatni protokol CMR konvencije o elektron-
skom teretnom listu. Taj protokol dopu$ta zamijenu papir-
nog teretnog lista elektronskim.

1/Stvarnost

Stupanjem na snagu 5. lipnja 2011., ovaj dodatni protokol
danas je ratificiran od strane 11 zemalja.

* Bugarska od 24. rujna 2010.

+ Cetka od 14. travnja 2011.

* Danska od 28. lipnja 2013.

* Estonija od 2. studenog 2016.

* Francuska od 5. listopada 2016.
* Latvija od 3. veljace 2010.

e Litva od 7. ozujka 2011,

¢ Nizozemska od 7. sije¢nja 2009.
* Slovacka od 21. veljage 2014.

* Spanjolska od 11. svibnja 2011.

* Svicarska od 26. siie¢nja 2009.

E-CMR ima dvije glavne prednosti. U pogledu trogkova,
elektronski teretni list predstavlja pobolj$anje jer uklanja
upotrebu papira i omoguéuje bolju i brzu organizaciju
ubrzavanjem prijenosa i naplate. Takoder, u smislu tran-
sparentnosti, e~CMR ima druge prednosti kao $to su in-
formacije u stvarnom vremenu, to¢niji podaci i automatski
prijenos podataka kompaniji .

E-CMR postaje stvarnost, ali je jo$ uvijek ograni¢en u po-
gledu nekoliko aspekata. Koridtenje e-CRM-a je ogra-
ni¢eno u geografskom i ugovornom pogledu, dok se u
pogledu zastite podataka i privatnosti e-CMR tek treba
dokazati.

2/A Ograniceno geografsko polje primjene

Ako je protokol e~CMR na snazi, primjenjuje se samo iz-
medu 11 zemalja potpisnica.

Danas, medunarodni prijevoz koiji izlazi iz Hrvatske ili stize
u Hrvatsku zahtijeva papirnati teretni list u vozilu. Doista,
Hrvatska, koja je ove godine pristupila DTS protokolu iz
1978., nije stranka CMR protokola: on se ne primjenjuje
na njezinu teritoriju.
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Nadalje, medunarodni prijevoz na temelju e~-CMR—a mo-
gu¢ je izmedu dvije zemlje potpisnice samo ako ne prelozi
preko feritorija zemlje koja nije potpisnica. Cestovni prije-
voznik ne moze prije¢i preko teritorija zemlje koja namece
papirnati teretni list u vozilu. Na primjer, medunarodni pri-
jevoz na temelju e-CMR-a nije mogu¢ izmedu Bugarske
i Francuske, Ceske i Francuske, ¢ak i ako je svaka od njih
potpisnica protokola.

Zapravo, mogu¢ je samo prekograniéni prijevoz izmedu
dviju drfava potpisnica (npr. Slovagka/Cetka ili Spaniol-
ska/Francuska), kao $to je bio slucaj prvog eksperimenta
u lipnju 2017. izmedu gradova Huelva u Spanjolskoj i Per-
pignana u Francuskoj (1300 km).

3/A Ogranic¢ena stvarnost u ugovornom smislu

Koridtenje e~CMR—a zahtijeva sporazum stranaka s ugo-
vorom o prijevozu s elektronskom razmjenom podataka.
Potrebno je da stranke formaliziraju svoj odnos u pisanom
obliku: moraju prihvatiti uporabu ra¢unalnog programa
(specifi¢ni softver ili aplikaciju za preuzimanie) i elektro-
ni¢ki potpis.

Osim ovog uvjeta, e-CMR zahtijeva da nacionalno za-
konodavstvo pridaje istu pravnu vrijednost elektronickim
podacima i elektroni¢kom potpisu kao i potpisu u papir-
natom i fizickom obliku.

U Francuskoj je reforma Gradanskog zakonika (¢lanak
1366. pa nadalie) u pogledu dokaza ostvarila priznanje.
Francusko pravo priznaje pravnu snagu elektroni¢kog pi-
sanja i potpisa ako se autor moze identificirati i ako uvjeti
pohranjivanja $tite cjelovitost dokumenata.

4/A Zastita podataka i privatnosti: Ogranicenja e-
CMR-a

Koristenje inovativnih tehnologija komunikacije i digitali-
zacije omoguduije tri glavne aktivnosti. Omoguduje auto-
matski unos podataka i istodobno razmjenu tih podataka
sa sjedidtem prijevoznictkog poduzeca. Takoder omoguéu-
ie prikuplianje podataka s drugim informacijama iz vozila
(globalni navigacijski satelitski sustav...).

Konaéno, komunikacijske i digitalne inovativne tehnologije
dopustaju da se osigura moguénost sliedivosti postupka.

Takve mogu¢nosti moraju biti u skladu s pravilima o zastiti
podataka i privatnosti.

Ta su nagela pravno utemeliena zahvaljujuéi dvama te-
meljnim europskim tekstovima.

Zastita podataka i briga o zastiti privatnosti pravno je
priznata u europskoj Uredbi o zastiti pojedinaca u vezi s
obradom osobnih podataka i o slobodnom kretanju ta-
kvih podataka (Uredba EU 2016/79 od 27. travnja 2016.)
i stavljanjem izvan snage Direktive 95/46/EZ (Op¢a ured-
ba o zastiti podataka).

Takoder, Direktiva 2002/58/EZ Europskog parlamenta i
Vije¢a od 12. srpnja 2002. o obradi osobnih podataka
i zadtiti privatnosti u sektoru elektronickih komunikacija
pruza pravnu osnovu za zadtitu podataka i privatnosti.

Ti zakonski tekstovi daju klju¢na nacela koja omoguéuju bilo
kojoj privatnoj osobi da kontrolira svoje osobne podatke.
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Posebice, voza¢ kamiona mora izritito prihvatiti upotre-
bu komunikacijskog sustava putem satelita kako bi su-
djelovao u razvoju e-CMR-a. Pristanak voza¢a kamiona
mora biti dobrovoljan, nedvosmislen i mora se temeljiti na
upucenosti i informiranosti. Na taj ¢e nacin biti potrebno
revidirati ugovor o radu i, u slu¢aju potrebe, izraditi izmije-
nieni koji je specifi¢an za tu namjenu.

5 / Stvarnost

Elektronski teretni list sadrZi iste podatke kao i papirnati
teretni list. MoZe biti dostupan u obliku aplikacije koja se
moze preuzeti ili softvera povezanog s ra¢unalnim progra-
mom prijevoznog poduzeda.

U tu svrhu veé su razvijeni neki sustavi koji su u ekspe-
rimentalnoj fazi, posebice onaj §to ga je razvio IRU (In-
ternational Road Union) (TransFollow), kao i oni $to su ih
kreirale druge kompanije (Dashdoc koji je razvio Truckfly
u Francuskoj, a Suivo je razvio Value Engineers u Belgiji).

Bez obzira na sustav (softver ili aplikacija), pouzdanost
mora biti osigurana digitalnim, evidentiranim i ovjerenim
potpisom. Digitalni potpis dokazuje da dokument nije iz-
mijenjen od frenutka kada ga je potpisivao njezin autor,
identificirana osoba, te da ga je jednako tako provjerila i
potvrdila druga osoba koja je takoder identificirana.

U tom pogledu, Francuski institut za standardizaciju (AF-
NOR) objavio je u svibnju novu uredbu (NF Z42-026)
kojom utvrduje pojedinosti digitalizacijskih usluga kako bi
digitalizirani dokumenti imali istu pravnu vrijednost kao i
papirnati dokumenti.

6 / Postupak

Nakon zaklju¢enja ugovora s kupcem, prijevoznik unosi
podatke o prijevozu na posebnu web stranicu. Od tog tre-
nutka informacije su dostupne svim sudionicima koji ¢e
imati pristupni kéd i lozinku za sigurnosnu aplikaciju.

Voza¢ opremlien pametnim telefonom ili tabletom i pre-
poznatljiv po SIM kartici svog telefona, unosi dodatne in-
formacije (datum, vrijeme, teZinu, broj paketa...). Ako je
potrebno, moZe iznijeti primjedbe i snimati fotografije koje
¢e biti prilozene e~CMR—-u u slikovnom ili PDF formatu.
On prikuplja elektroni¢ki potpis posiliatelja pomocu pi-
salike na zaslonu osjetljivom na dodir ili blieskanjem QR
koda koji omogucuie jedinstvenu i sigurnu identifikaciju.
U ovom trenutku informacije se potvrduju, a posiljatelj ih
viSe ne moze izmijeniti i smjesta se prenose na posebnu
web stranicu.

U svakom trenutku, svaka zainteresirana strana moZe biti
sviesna napretka e-CMR-aq, njegovog statusa i pracenija
prijevoza.

U slu¢aju kontrole na cestama, voza& moze prikazati e—
CMR na zaslonu svog pametnog telefona ili tableta bez
ispisa papira.

Nakon isporuke do kona¢nog odredista, voza¢ dovriava
e~CMR, kao §to bi uinio na papirnatom teretnom listu i
potvrduje promjenu njegovog statusa (kopija primatelja)
elektroni¢kim potpisom. Nakon toga primatelj ima sve in-
formacije e-CMR-a.
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Nakon proviere teretnog lista i prije potpisivanja, primatelj
pak ima moguénost izjaviti primjedbe i priloZiti fotogra-
file. Moze se predloziti padajuéi popis (izbornik) kako bi
se pojednostavio upis naj¢eséih primjedbi. Vozac prikuplija
elektroni¢ki potpis primatelja na zaslonu ili flash kodom.
Primatelj potvrduje e—~CMR i informacije se istovremeno
pohranijuju na posebnoj web stranici.

Isporuka je na taj nacin dostavljena, dokazani su datumi i
vremena kojima se okoncava prijevoz i pretpostavka od-
govornosti prijevoznika.

Odvijetni¢ko drustvo Ljubenko & partneri d.o.o., Zagreb,
(Hrvatska)

Odgovornost marine kao luke
navutickog turizma

U Republici Hrvatskoj, ali i u inozemstvu, luke nauti¢kog
turizma razvijale su se u relativno kratkom razdoblju i to u
posliedniih par desetlie¢a s obzirom na razvoj samog nau-
tickog turizma. Specifi¢nost nadeg zemljopisnog poloZaja
uvjetovala je vrlo intenzivan razvoj djelatnosti luka nauti¢-
kog turizma u znacajnom opsegu, a zbog ¢ega nije bilo
moguce dostatnoj mijeri pruziti zakonodavni i znanstveni
doprinos koji bi primjereno pratio takvo stanje.

S pravnog aspekta, ali i s aspekta poslovnog razumijeva-
nja, nije jasno zaZiviela percepcija $to se fo¢no ima smatrati
dielatno$¢u luke nautickog turizma, a osobito su neuskla-
dena teorijska i prakti¢na mislienja u pogledu materijalne
odgovornosti luka nauti¢kog turizma. Naime, sam pojam
luke nautickog turizma i u sluzbenoj komunikaciji nerijetko
poti¢e odredeno nerazumijevanie s obzirom da bi se mo-
gao poistovjetiti isklju¢ivo s pojmom marina, a $to formal-
no nije ispravno. To stoga jer luke nauti¢kog turizma pre-
tezito jesu marine, ali sukladno formalnoj podieli to mogu
biti jo$ i sidrista, odlagalista plovnih objekata kao i suhe
marine. Smatramo korisnim naglasiti koliziju u razumije-
vanju smisla pojma ,marina” u formalnom i prakti¢nom
aspektu. Radi bolieg razumijevanja ovaj ée biti usmjeren
na odgovornost marina. Pri fome valja uzeti u obzir da po-
jam marina ima dvojako zna&enije: neovisno o formalnom
odredenju, kao jedna od luka nauti¢kog turizma, vazno je
naglasiti da marina u poslovno organizacijskom smislu u
pravilu predstavlja — marine i suhe marine. To znadi da
u poslovnom smislu marine u pravilu ne obavljaju djelat-
nost sidrista i odlagalista plovnih objekata. lzgledno je da
bi ubuduée bilo korisno razmotriti je li potrebno uskladiti
formalnu podielu i terminologiju sa stvarnom podijelom i
terminologijom kako se ona koristi u gospodarstvu.

Ovim radom autor ¢e analizirati pitanja materijalne od-
govornosti luka nauti¢kog turizma s aspekta marine kao
dominirajuéeg tipa luke nauti¢kog turizma kod nas i u svi-
jetu koja u svojemu sastavu ima vise razli¢ito povezanih
atraktivnih i naplatnih usluznih elemenata za sve sudio-
nike. Ta pitanja osobito su znacajna u Sirem smislu zato
$to ne postoji sustavno formalno uredenje prava i obveza
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marina. S druge strane, poveéanje opsega gospodarskih
aktivnosti na tom podruéju uzrokuje moguéu potrebu pri-
miene pravnih pravila na tom podrugju, a kako bi se po-
vecala pravna sigurnost svih sudionika.

U radu ¢e se nadalje razmotriti koje sve luke pruzaju uslu-
gu veza za brodice i jahte. Svakako da marine takvu uslu-
gu nude kao svoju osnovnu djelatnost. Medutim, uvidom
u podatke o broju registriranih brodica i jahti na hrvatsku
zastavu u odnosu na broj vezova koji posjeduju marine,
razvidno je da vedi dio tih plovnih objekata uslugu veza
koristi izvan marina. U pravilu je usluga veza takoder for-
malnog i naplatnog karaktera. To je pitanje vazno kako bi
se mogla pravilno i sveobuhvatno razmotriti odgovornost
marina kao jednog od pruzatelja usluge veza. Sadas$nje
formalnopravno uredenje ne usmjerava ovdje razmatranu
materiju odgovornosti marina ni na koji na¢in podoban za
zauzimanje odredenog pravnog shvacanja. Sada postoje
brojna pravna shvaéanja koja su uvijetovana mno$tvom
razli¢itih ugovornih uredenja, a &ime se stvara odredena
pravna nesigurnost i neuskladenost u primjeni za sve re-
levantne subjekte. U smislu uvodne usporedbe mogudée je
istaknuti da su prava i obveze luke temeljito i zakonski u
dugom periodu uredena, dok s druge strane, takvo ure-
denje za marine ne postoji. Pri ocjenjivanju odgovornosti
marina autor ¢e analizu usmijeriti isklju¢ivo na gradansko-
pravni aspekt, ne analizirajuéi pitanje kaznenopravne ili
prekriajne odgovornosti marina.

Materijalnu odgovornost razmotrit éemo sa stajalidta ugo-
vorne i izvanugovorne odgovornosti. Pritom ugovornu
odgovornost odreduje sloZeni pravni aspekt inominatnog
ugovora o vezu, a koji se u pravilu pro$iruje kroz formu op-
¢ih uvjeta osiguranja. S druge strane, izvanugovornu od-
govornost odreduije vise &imbenika pri ¢&emu nije mogude
izostaviti utvrdenje pravila struke kao temeljnog kriterija za
ocjenu protupravnosti mogudih propusta marine. Ocjena
te odgovornosti, slijedom navedenog, pretpostavlja sloze-
nu primjenu vise razli¢itih propisa koji svaki za sebe samo
u pojedinim segmentima ureduju ovo podruéje. Autor ée
prikazati analizu naseg zakonodavnog okvira te kompa-
rativna rie$enja opdih uvjeta ugovora, te kroz rad iznijeti
prijedloge vezane za uredenje opdih uvieta poslovanja i
podzakonskih akata povezanih s pitanjem materijalne od-
govornosti luka nauti¢kog turizma.

Pravni fakultet Sveutilista u Zagrebu, (Hrvatska)

Ugovor o gradniji broda —
raznovrstan pravni okvir

IzZlaganije i rad istrazit ¢e pitanje Garantnog perioda, koji
se kao institut redovito pojavljuje u standardnim obrasci-
ma ugovora o gradnji broda, i op¢ih pravila o odgovor-
nosti za $tetu §to su dostupna kroz hrvatsko zakonodav-
stvo (kontinentalna pravna tradicija).

Proces brodogradnije sadrzi postupni prijelaz iz pune od-
govornosti, preko ograni¢ene odgovornosti, do potpunog
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izostanka odgovornosti brodograditelja za $tetu. Opéeni-
to, tiiegkom procesa brodogradnje brodograditelj zadrza-
va punu odgovornost za §tetu, $to je dodatno osnazeno
kontinuiranim nadzorom od strane kupca i klasifikacijskog
drustva. Prethodno isporuci broda, potrebno je uéiniti &i-
tav niz operacija testiranja koje se zaklju¢uju konagnom
probnom plovidbom broda i ishodenjem klase broda.
Uspjesna plovidba broda i ishodenie klase broda obi¢no
oznadavaju ispunjenie glavne ugovorne obveze brodogra-
ditelja. U praksi, nakon tog trenutka, vedi dio odgovorno-
sti za $tetu prelazi na kupca, dok brodograditelj znagajno
ograni¢ava svoju izloZenost odgovornosti kroz mehanizam
Garantnog perioda. Ugovorna klauzula o garantnom pe-
riodu obi¢no uklju€uje i vremenski raspon vazenja do jed-
ne godine, fe se istekom naznadenog vremena postavlja
pitanje je li kupac i dalije u moguénost potrazivati daljnju
ili drugu vrstu naknade 3tete.

Garantni period postavlja razli¢ite obveze ugovornim
strankama. Kupac je, opéenito, u obvezi pruzanja duzne
paznje prilikom odrzavanja broda nakon preuzimanja te
koristenja broda u ocekivanu svrhu (temeliem specifikaci-
ja iz ugovora). Brodograditelj, opéenito, tijekom razdoblja
od jedne godine nakon predaje broda prihva¢a dodatnu
odgovornost da, pod uvietom da je uredno obavijesten
(do 30 dana od nastanka tete), omoguéi zamjenu ote-
¢enih dijelova i opreme odnosno ostale opreme (za $to
se izdaje novi Garantni period do 18 mjeseci od trenutka
predaje broda), te u¢ini popravke ili plati za ucinjene po-
pravke broda (u dogovoru s kupcem). Brodograditelj nije
odgovoran za: zaka$njenje; mane broda koje nisu predvi-
dene u ugovornoj klauzuli o garantnom periodu; izravnu
ili neizravnu $tetu; te troskove i gubitke (primijerice, gubitak
vremena, gubitak zarade, troskovi prekostojnica, trodkovi
luke). Istekom navedenog roka od godine dana, vide nije
moguce, u skladu s ugovorom koji sadrzi ugovornu kla-
vzulu o garantnom periodu, putem pravnih mehanizama
osigurati naknadu $tete. Takoder, ugovorna klauzula o
garantnom periodu obi¢no sadrZi precizne odredbe koji-
ma se mehanizam garantnog perioda postavlja na priori-
tetno mjesto u odnosu na sve zakonske ili obi¢ajne uvjete.
U slu¢aju da je brodograditelj primio jamstva od razli¢itih
podizvodala ukljucenih u proces brodogradnie, takva se
jamstva prenose na kupca nakon §to je garantni period
istekao.

Kako bi se istraZila moguéa primjena opéih pravila o
odgovornosti za §tetu na navedenu ugovornu klauzulu o
garantnom periodu, analizirati ¢e se hipotetski scenarij.
Proces brodogradnje je uspje3no dovrien, postignut uz
okrilie kontinuiranog nadzora svih sudionika, uspjesnih
pojedina&nih operacija testiranja, uspje$nu probnu plo-
vidbu i ishodenu klasu broda. Brodograditelj je predao
brod, kupac je platio cijenu, te je brod krenuo provoditi
ocekivanu trgovacku aktivnosti. Nakon nekoliko mieseci
neprekinute plovidbe, brod je pretrpio ozbiljan kvar opre-
me (primjerice, kvar glavnog ili pomoénog motora) zbog
neispravnog dijela. Glavni/pomoéni motor je isporucen
od strane proizvodaca kojeg je izabrao kupac kroz Listu
proizvodaca, dok je neispravan dio (koji je uzrokovao $te-
tu na glavnom/pomoénom motoru) isporucen od strane
tre¢eg proizvodata (koji nije imenovan od strane kupca
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kroz Listu proizvodaca) proizvodacu glavnog/pomoénog
motora. Lista proizvodada je aneks ugovora o gradniji
broda te je brodograditelj duzan pribavljati precizirane
materijale i opremu od imenovanih proizvodaca i ostalih
pruzatelja odredene usluge.

Zapoviednik broda je usmjerio brod u obliznju luku na
popravak, a kupac (brodovlasnik) je pretrpio razlicite
trodkove i $tetu, ukljuCujudi: troskove teglienja, trodkove
popravka, gubitak vremena, gubitak zarade i druge po-
vezane troskove (ukljuCujudi troskove posade, troskove
goriva, troskove opskrbe i sl.). Kako se incident dogodio
za vrijeme trajanja garantnog perioda, kupac je odmah
obavijestio brodograditelja koji je odaslao zamjenske di-
ielove te pristao snositi odredeni dio troskova. Kako visina
nadoknadenih trogkova ne pokriva sve troskove, kupac
sada razmatra moguénost naknade ostalih troskova i $te-
ta od brodograditelja.

Hrvatski Pomorski zakonik (PZ) sadrzi posebna pravila o
ugovoru o gradnii broda (rijedak primjer gdje se ugovor
o gradniji broda posebno ureduje kao sui generis ugovor).
U skladu s ¢&l. 430. PZ, brodograditelj je u obvezi izgra-
diti brod, a kupac je u obvezi platiti cijenu. U &l. 433. PZ
odreduje se objektivna odgovornost brodograditelja kao
standard postupanja (nacelo objektivne odgovornosti)
te namece obveza da se gradnja broda izvr§i u skladu s
ugovorom i pravilima struke. lzgradeni brod, stoga, mora
zadovoljavati sva ocekivanja u vezi sposobnosti broda
za plovidbu i ishodenje klase broda. Iznimka od nacela
objektivne odgovornosti (€. 435. PZ) je, medutim, dos-
tupna u slu¢aju da su materijali i oprema pribavljeni od
proizvodaca i ostalih pruzatelja koje je odredio kupac.
U sluaju kvara navedenih materijala i opreme, brodo-
graditelieva odgovornost se pretpostavlja (nacelo pret-
postavliene krivnje), te se brodograditelj moze osloboditi
odgovornosti ako dokaZe da se kvarovi nisu mogli izbje¢i
uporabom duzne paznije (standard profesionalne paZnje,
u skladu s lex generalis, Zakon o obveznim odnosima
(ZOO, ¢&l. 10.). U skladu s ¢l. 438. PZ, svi vidljivi (ma-
terijalni) nedostaci moraju se prijaviti prethodno isporuci
broda, pri ¢emu brodograditelj pridriava odgovornost
za takve nedostatke. U slu¢aju skrivenih nedostataka (.
439. PZ), odgovornost brodograditelja je ograni¢ena na
razdoblie od godine dana od predaje broda (¢l. 411. PZ).

Predstoje¢a pitanja, izmedu ostaloga, uklju¢uju slijedeéa
dva problema: (a) u vezi materijala i opreme (ukljucujudi
klju¢nu opremu) koje koriste proizvoda¢i koje je imeno-
vao kupac kroz Listu proizvodaca, jesu li tredi proizvo-
dadi takvih materijala i opreme izravno odgovorni kup-
cu, imenovanom proizvodacu kroz Listu proizvodada, i/
ili brodograditelju?; te, (b) je li brodograditelj odgovoran
za izbor tre¢ih proizvodaca materijala i opreme (uklju-
¢ujudi klju¢nu opremu), koji vr§e imenovani proizvodadi
(Lista proizvodaca), u smislu preduvieta kvalitete? Kako
bi se ponudio odgovor na navedena i povezana pitania,
predstojece izlaganje i rad pruZiti ée dubinsku (i, kada je
prikladno, komparativnu) analizu relevantnog primarnog
(PZ) i sekundarnog (ZOO) zakonodavstva i prakse, s po-
sebnim osvrfom na op¢i pravni okvir (kako je regulirano
kroz ZOO) ugovora o kupoprodaii, ugovora o djelu i od-
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govornosti za neispravan proizvod, te njihovu primjenu na
naznacen hipotetski scenarij. Dodatno, predstojeé¢a ana-
liza ¢e procijeniti druge moguce probleme, temeliem na-
znadenog hipotetskog slu¢aja, koji mogu nastupiti kada se
koriste standardni obrasci ugovora o gradnii broda, koji
se temelje na engleskom pravu i engleskoj sudskoj praksi,
u kontinentalnom pravnom okruzeniu, kao $to je sludaj s
hrvatskim zakonskim pravnim okvirom i dostupnom sud-
skom praksom.

Jadranski zavod, Hrvatska akademija znanosti i umjetno-
sti, (Hrvatska)

Privremena mjera zaustavljanja
jahte pred hrvatskim sudom radi
osiguranja trazbine koncesionara
marine

U ovom se radu autorica bavi pravnom problematikom
vezanom uz privremenu mijeru zaustavljanja johte pred
hrvatskim sudovima u svrhu osiguranja potrazivanja kon-
cesionara luke nauti¢kog turizma, kao $to su trazbina na-
knade za vez, trazbine s osnova opskrbe jahte elektri¢-
nom energijom, vodom, gorivom, rukovanja otpadom,
popravka ili odrzavanja jahte te drugih sli¢nih usluga koje
koncesionar luke nauti¢kog turizma pruza vlasnicima i ko-
risnicima jahti na vezu u luci nauti¢kog turizma.

Autorica proutava praksu domadih trgovackih sudova
nadleznih za odredivanje priviemene mjere zaustavljanja
jahte, te analizira relevantno pozitivno pravo koje ureduje
pitanja ovrhe i osiguranja na brodu, a koje se odnosi i na
priviemeno zaustavljanje jahte radi osiguranja pomorskih
trazbina, posebno u svietlu problematike osiguranja i u
konacnici namirenja trazbina koncesionara luke nautic¢-
kog turizma.

Osobit interes usmijeren je na pitanje mogu li se trazbi-
ne koncesionara luke nauti¢kog turizma smatrati pomor-
skim trazbinama u smislu odredbi hrvatskog Pomorskog
zakonika, odnosno Medunarodne konvencije za izjedna-
¢enje nekih pravila o privremenom zaustavljanju brodova
iz 1952, s obzirom da je Hrvatska stranka te konvencije.
Nadalie, paZnja se posvecuje i pitanju jesu li pojedine
trazbine koncesionara luke nauti¢kog turizma zadti¢ene
pomorskim privilegijem sukladno odredbama Pomorskog
zakonika. U cilju vierne interpretacije relevantnih zakon-
skih i konvencijskih odredbi, u radu se pruza kradi osvrt i
na povijesnu pozadinu i razvoj odnosnih odredbi, osobito
imajudi u vidu da se odredbe Pomorskog zakonika o po-
morskim privilegijima i o privremenoj mijeri zaustavljanja
broda oslanjaju na odnosne odredbe Medunarodne kon-
vencije o pomorskim privilegijima i hipotekama iz 1993 te
Medunarodne konvencije za izjednacenje nekih pravila o
priviemenom zaustavljanju brodova iz 1952. Kroz kriticku
analizu relevantne sudske prakse i mjerodavnog prava,
autorica nastoji pruZiti primjerene prijedloge de lege fe-
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renda koji odrazavaiju interes da se zastiti polozaj koncesi-
onara luke nauti¢kog turizma kao vierovnika, a s obzirom
na stratedku orijentaciju Hrvatske prema daljnjem razvoju
nauti¢kog turizma.

U okviru ovog istrazivanja, potrebno je osvrnuti se i na
povezanu problematiku mjerodavnog prava i nadleznosti
$to dodatno komplicira poku3aj davanja konkretnih od-
govora i pojadnjenja pitanja razmatranih u ovom radu. S
tim u vezi, potrebno je analizirati opseg primjene Konven-
cije o zaustavljanju brodova iz 1952., odnosno relevantnih
odredbi Pomorskog zakonika kad su u pitanju pravni od-
nosi s medunarodnim elementom.

U cilju kvalitetnije argumentacije i ¢im bolje utemeljenih
prijedloga de lege ferenda, autorica daje i kratak osvrt
na pojedina legislativna rie$enja iz komparativhog prava
te na Medunarodnu konvenciju o zaustavljanju brodova
iz 1999.

Predmet ovog istraZivanja postaje sve vazniji u svjetlu
usmijeravanja Hrvatske prema dalinjem razvoju nautickog
turizma i planiranju poveéanja kapaciteta nauti¢kih vezo-
va. Polozaj koncesionara luke nauti¢kog turizma u danas-
nie vrileme dobiva opd¢i gospodarski znacaj te zasluzuje
posebnu painju s raznih aspekata. Ovaj rad usmieren je
na jedan vrlo uzak, ali praktiéno veoma vazan vid toga
polozaja. On Zeli istraZiti i razjasniti pravne probleme s
kojima se koncesionari luka nauti¢kog turizma susrecu u
situacijoma kada radi osiguranja i u konaénici namirenja
svojih trazbina pokugaju zaustaviti plovilo u odnosu na
koje je usluga pruzena.

Rije¢ je o prakti¢no najatraktivnijem i potencijalno najefi-
kasnijem nacinu ostvarenja njihovih potrazivanja. S fim u
vezi, zabrinjavajuée je uvidjeti koliki su razmijeri pravne ne-
sigurnosti koja okruzuje promatranu tematiku, pa se ovim
radom Zeli doprinijeti postizanju vec¢e pravne sigurnosti, a
osobito usugladavanju domace sudske prakse.

Institut za transportno pravo, Sveudiliste Jaume | Ca-
stellon, (Spanjolska)

Zestoka ili nepostena
konkurencija u cestovnom
prijevozu putnika?

Posliednjih godina su se u mnogim zemliama, ukljucujui
Spanijolsku, pojavili novi pruZatelji usluga u podru&ju ce-
stovnog putni¢kog prijevoza koji djeluju putem Interneta,
kao $to su BlaBlaCar, Uber ili Cabify. Ovi pruzatelji usluga
dieluju kao posrednici izmedu korisnika koji su zainteresirani
za prijevoz i vozale koji obavljaju prijevoz vlastitim vozilima.
Tako prakticki svatko tko posjeduje vozilo i spreman je to
udiniti, moze djelovati kao prijevoznik na tim platformama.

Takvi pruzatelji usluga uglavnom funkcioniraju na sliededi
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nacin: povezuju vozale i korisnike putem svoje web stra-
nice; pritom stvaraju odredene alate, kao $to su aplikacije
za pametne telefone i tablete, kako za vozale tako i za
korisnike; te naposlietku, iako je u pocetku posredovanije
nekih pruzatelia usluga bilo naizgled besplatno, u odrede-
nom trenutku pocinju centralizirati plac¢anija koja se sada
trebaiju izvrsiti putem njihovih platformi i uzimaju postotak
nagrade koju je zaradio bilo koji od vozaca.

Profesionalna transportna industrija reagirala je na na-
stanak ove nove trZidne konkurencije koja kombinira teh-
nologiju, privatni prijevoz i razli¢ite opcije dijelienja au-
tomobila, posebice zbog manijih trodkova za korisnike u
usporedbi s onima koje se napladuju sluzbenim sredstvi-
ma javnog prijevoza (taksiji, autobusi, itd.).

Glavno pitanje pri analizi novih platformi jest pitanje do-
pudtenosti. Argumenti izneseni protiv njihovih akfivnosti su
raznoliki, ali su uglavnom utemeljeni na suzbijanju nepo-
stene konkurencije. Prijevoz putnika zaista podlijeze stro-
gim propisima u gotovo svim zemljama svijeta, a proces
liberalizacije je spor. Nasuprot tome, novi pruzatelji usluga
prijevoza i vozadi automobila ne podlijezu zakonskim pro-
pisima o pristupu profesiji i njihovoj primjeni koja danas
upravlja trzistem; uz to, neprofesionalni vozaci automobila
ne plaéaju poreze koji se napladuju profesionalnim prije-
voznicima (neformalna ekonomija).

Davatelji usluga (i vozadi i korisnici koji su s njima poveza-
ni) osporili su taj argument istaknuvsi kako je to manifesta-
cija tzv. ekonomije dijelienja ili suradnicke potrodnje: oni
povezuju privatne pojedince (potrosace) koji dijele vozilo
radi utede trogkova, a vozila ucinkovitije koriste. Nada-
lie, smanjenjem prometa u gradovima, takoder se ocituje
korist po pitanju okoliga. Kona&no, nije moguce ukinuti
nove poslovne moguénosti koje rezultiraju ve¢om konku-
rencijom koja je plodonosna i korisna za potroace, zbog
poveéane dostupnosti vozila, smanjenja vremena cekania,
nizih cijena, bolje kvalitete i unapredenija inovacija. Medu-
tim, vrlo je upitno radi li se o istinskom slu¢aju zajednicke,
suradnicke potrognje, pri ¢emu je jedini cilj podijeliti tros-
kove prijevoza medu pojedincima.

Kontroverza pridonosi popularnosti. Sto se ti¢e Spanjol-
ske, nadlezno tijelo za zastitu trzisnog natjecanija i trziste
vidi vrijednost u liberalizaciji sektora, iako su njegovo iz-
vie$¢e o “novim modelima pruzatelja usluga i ekonomi-
i dijelienja” objavlieno 11. ozujka 2016. godine snazno
kritizirali predstavnici reguliranih sektora. U meduvreme-
nu, predmet se nalazi i u sudskom postupku: 9. prosinca
2014. Trgovacki sud br. 2 iz Madrida naloZio je zatvaranje
internetske stranice Uber kao privremenu mijeru, a odlu-
ka je potvrdena 2015. godine, upravo zbog nepostenog
trzisnog natjecanja. Sli¢no tome, podneseno je nekoliko
tuzbi protiv BlaBlaCar i Cabify. Cini se, medutim, da je niji-
hova konaé¢na sudbina u rukama Europske unije, bududi
da je sudac Trgovackog suda u Madridu broj 2 odlucio
prekinuti sudenje i postaviti prethodno pitanje Sudu Eu-
ropske unije u Luksemburgu.

Odgovaraju¢e zakonodavne intervencije su stoga neop-
hodne, a bilo bi poZelino ra¢unati na europsku regulaciju,
a ne na nacionalnu, buduéi da to pitanje konaéno utjede
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na temeline slobode kao §to su sloboda poslovnog nasta-
na i sloboda pruzanja usluga.

Pomorski odjel Sveucilidta u Zadru, (Hrvatska)

Osiguranje vozarine kod
brodarskih ugovora — rjesenja
nacionalnih pravnih propisa i
institutskih klauzula

Predmet osiguranja kod prijevoza stvari morem mogu biti
razli¢iti interesi brodara i naruditelja prijevoza, npr. mate-
rijalna dobra (brod, teret), osobe, pravni odnosi (trazbine,
dugovania, izdaci, trogkovi, odgovornost, izmakla dobit).
Kod brodarskih ugovora (charter parties), kao vrste ugo-
vora o prijevozu stvari morem, brodar koji je nositelj plo-
vidbenog pothvata, uz mnoga prava i obveze ima materi-
jalni i pravno opravdani interes osiguranja broda (hull and
machinery) i odgovornosti (P&l rizici). Uz osiguranje broda
i odgovornosti, brodar takoder ima imovinski interes i za
osiguranje vozarine (freight insurance). Vaznost ove vrste
osiguranja posebna je zbog uloge vozarine, bududi da je
vozarina osnovna ekonomska svrha brodarskog ugovora
tj. ekonomska cijena za iskorigtavanje broda. Prema tome,
osiguranje vozarine jedan je od oblika pomorskog osi-
guranja u kojem je predmet osiguranja vozarina izloZzena
opasnosti uobi¢ajenih pomorskih, a ponekad i ratnih te
ostalih rizika. Brodar iz razli¢itih razloga moze za vrijeme
trajanja brodarskog ugovora biti sprije¢en ostvariti svoju
ugovornu obvezu prijevoza stvari i naplatiti vozarinu, pa
u odnosu na taj rizik ima inferes za osiguranje vozarine.
Osigurljiv interes brodar ima i kada osnovano o&ekuje
prihod od buduéeg poslovanja broda, npr. kod sklapanja
brodarskog ugovora na vrijeme za cijeli brod (time char-
ter) postoji moguénost da brodar pretrpi gubitak vozarine
odredene po jedinici vremena, jer je brod radi popravka
nastalih o$te¢enja bio odredeno vrijeme izvan upotrebe,
pa je logi¢an interes brodara za osiguranije vozarine.

lako brojna literatura s podrugja pomorskog prava uka-
zuje na postojanje znanstvenog zanimanja za pojedinim
aspektima pomorskog osiguranja, iz pregleda dosadas-
njih istraZivanja proizlazi da su teme posveéene osigura-
nju vozarine kod brodarskog ugovora nedovoljno zastu-
pliene. Iz toga razloga smatrali smo potrebnim pomno
istraziti relevantna pravna pitanja osiguranja vozarine
kod predmetnog ugovora na nacdin da na jednom mijestu
obuhvatimo njegove zakonske i autonomne pravne izvo-
re. Prema tome, temeljni cilj ovoga rada je proucavanije
i analiza svih vaznih pravnih pitanja osiguranja vozarine
kod naznalenih ugovora unutar hrvatskog zakonskog
okvira, odredaba institutskih klauzula i poredbenopravnih
zakonskih propisa. Istaknut ée se pitanja trenutne kvalitete
pravnog uredenja osiguranja vozarine i fendencije njego-
va buduéeg razvitka.

U svrhu ostvarenija cilja, u radu se opSirnije utvrduju te-
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meljna obiljezja brodarskog ugovora i glavna prava te ob-
veze stranaka ovog ugovornog odnosa, brodara i narudi-
telja. Zatim se definira pojam vozarine i objagnjava koja
stranka iz brodarskog ugovora ima materijalni interes za
osiguranije vozarine. Utvrduje se pojam osiguranja vozari-
ne i pojedina¢no izlaZu znadajke postojanja materijalnog
interesa za njezino osiguranje na strani broda i tereta ko-
jeg se prevozi. Isticu se i osnovni nacini osiguranja intere-
sa u odnosu na vozarinu — osiguranije vozarine u okviru
osiguranja broda, tereta ili sklapanje posebnog ugovora
o osiguranju vozarine. Navodi se i koji se od ovih na¢ina
osiguranja vozarine naj¢e$é¢e ugovara u praksi. U nastav-
ku rada provodi se detalina ra$¢lamba sadrzaja odredaba
o osiguranju vozarine prema Pomorskom zakoniku, a po-
sebno se problematiziraju pitanja gubitka vozarine zbog
potpunog gubitka tereta i odredivanije visine naknade iz
osiguranja. Analiziraju se i posebne institutske klauzule
za osiguranije vozarine od pomorskih rizika: Institute Time
Clauses — Freight, 1/10/83 i Institute Voyage Clauses —
Freight, 1/10/83., a u tom kontekstu i klauzule za osigu-
ranje vozarine od ratnih rizika i rizika $trajka: Institute War
and Strikes Clauses, Freight — Time, 1/10/83 i Institute
War and Strikes Clauses, Freight — Voyage, 1/10/83.
Rad obuhvaéa i analizu odredaba institutskih klauzula za
osiguranje brodova iz 1995. godine, koje takoder sadrze
uvjete za osiguranje vozarine. Komparativno se analiziraju
pravni propisi o osiguranju vozarine poredbenog prava
(npr. engleski Marine Insurance Act, 1906., australski Ma-
rine Insurance Act, 1909.) U zaklju¢ku se upuéuije na naj-
vaznije odredbe Pomorskoga zakonika, institutskih klau-
zula i poredbenopravnih propisa u normiranju osiguranija
vozarine kod brodarskih ugovora, a obrazlaze se i kvali-
teta normiranja osiguranja vozarine sa stajalista izabranih
zakonskih propisa i institutskih klauzula. Iznosi se i kriticka
ocjena kvalitete pravnog uredenja osiguranja vozarine
te predlaZu mjere za njezinu daljnju nadogradnju unutar
odredaba izabranih zakona i institutskih klauzula.

Hrvatska regulatorna agencija za mrezne djelatnosti (HA-

KOM), Zagreb, (Hrvatska)

Vertikalna integracija u Zeljeznici
pro et contra

U razli¢itim mreznim djelatnostima, pa tako i u sektoru
Zelieznice, postavlja se pitanje je li potrebno i na koji na-
&in odvajati funkciju upravljanja mreznom f. Zeljeznickom
infrastrukturom od funkcije pruzanija usluge tj. Zeljezni¢kog
prometa? Koje su koristi od o&uvanja ovih funkcija pri jed-
nom ili razdvajania pri vi$e pravnih entiteta odnosno nekih
medurje$enja? U prvom slucaju, tj. vertikalne integraci-
ie funkcije upravljanja infrastrukturom i funkcije pruzanija
usluga prijevoza, smatra se da postoji rizik od naru$avania
trzi¥nog natjecanja odnosno potencijalne diskriminacije
konkurenata u prijevozni¢kim uslugama, dok u drugom
slu€aju 1j. vertikalnog razdvajanja, smatra se da nestaju
odredene organizacijske i operativne sinergije u Zeljeznici,

te mogu porasti trogkovi. Povijesni poduzetnik u Zeljeznici
je integrirano drugtvo koje raspolaze i Zeljeznickom infra-
strukturom i voznim parkom potrebnim za prijevoz roba i
putnika. Liberalizacijom prijevoznickih Zeljeznickih usluga,
novi prijevoznici trebaju imati ravnopravan pristup Zelje-
zni¢koj infrastrukturi koja za nijih predstavlja osnovno sred-
stvo rada (essential facility). Opéenito to su infrastrukture i
mreZe koje nije tehni¢ki jednostavno ni financijski isplativo
ponovo graditi a nalaze se u svim mreznim djelatnostima,
elektroni¢kim komunikacijoma, energetici, prometu i dr.
Upravitelj takve infrastrukture, kada istodobno djeluje na
susjednim trzi$tima, primjerice trzi$tu teretnog Zeljezni¢kog
prijevoza, moze biti ponukan otezati pristup Zeliezni¢koj in-
frastrukturi kako bi zastitio prijevozni¢ki segment svog po-
slovanja (foreclosure). Propisi o zastiti trzisnog natjecanija i
regulaciji mreznih djelatnosti kao i mjerodavna regulator-
na tijela koja ih provode imaju za cilj dati pravo svakom
poduzetniku 1j. Zeliezni¢kom prijevozniku, da ravnopravno
koristi zeljezni¢ku infrastrukturu i pratece Zeljeznicke uslu-
ge koje su mu neophodne za rad i takmicenje za krajnje
korisnike. Gotovo svaki razgovor o Zeljeznickom prometu
kao vaznoj drutveno—gospodarskoj djelatnosti u zemlja-
ma Europske unije, dotakne se nedovoljne zastuplienosti i
ekonomske ucinkovitosti ovog sektora u posliednijih neko-
liko desetlie¢a. Stoga su u fokusu sektora Zeljeznice teme
financijske stabilnosti, odrzivosti investicija, rasta pro-
duktivnosti zaposlenih i dr. Zeljezni¢ki promet uglavnom
ne pobuduje prizelikivani interes korisnika u putni¢kom i
teretnom segmentu, Cesto je financijski zavisan od javnih
izvora financiranja i razmjerno polako razvija svoju medu-
narodnu prometnu atraktivnost putem uspostave transeu-
ropskih Zeljezni¢kih koridora. Jedan objektivni dio razloga
povijesne stagnacije sektora su pojava novih prometnih
sredstava dostupnih $iroj populaciji kako za privatne
tako i za gospodarske svrhe, dovoljino je samo spome-
nuti ekspanziju cestovnog teretnog i putni¢kog prijevoza
(autobusi, kamioni, osobna vozila) ili gustog zra¢nog i
plovnog prometa. Drugi subjektivni dio razloga pociva u
prometnoj politici drzava ¢lanica u smislu pozicioniranja
Zeljeznice u odnosu na druge konkurentne grane prijevo-
za, te o ulozi drzave koja je u pravilu vlasnik Zeljezni¢ke
infrastrukture, ali ¢esto i vlasnik povijesnih Zeljezni¢kih pri-
ievoznika. Ukratko, moze se ustvrditi da Zeljezni¢ki sektor
tradicionalno obilieZava skromna ekonomska u&inkovitost
i posliedi¢no njegova s intermodalnog prometnog aspek-
ta — nekonkurentnost. Primjetna je utoliko potreba za re-
formom Zeljezni¢kog sektora kako bi se vedi dio trogkova
podmirivao komercijalno s trzi$ta uz manje oslanjanja na
ograni¢ena javna sredstva. Strukturne promijene ovise o
odabranom modelu konkurencije i regulacije trzista. U
bitnome razlikuje se konkurencija na trzigtu izmedu ver-
tikalno infegriranih Zeljezni¢kih drustava (source/destina-
tion competition in the market) od konkurencije na trzistu
izmedu Zeljeznickih prijevoznika na temelju prava pristupa
(access competition in the market) te konkurencije za trziste
izmedu putnickih Zeljeznickih prijevoznika (competition for
the markef). Prvi oblik konkurencije pretpostavlja posto-
janje konkurentnih Zeliezni¢kih pravaca, tj. infrastrukturnu
zamijenjivost izmedu istih polazi$nih i odredi$nih destinaci-
ja (inferchangeability). Takav model zastuplien je u sjever-
noj Americi. Drugi model je uobic¢ajen u Europskoj uniji za
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liberalizaciju i razvoj trzi$ta teretnog Zeljezni¢kog prometa.
Tre¢i model je takoder zastuplien u EU kao nacin razvoja
konkurencije u putnickom prometu. Sustina funkcije re-
gulacije trzidta u odnosu na mrezne industrije, pa tako i
Zeljeznicu, koje su prosle put od drzavnog monopola do
slobodnog trzidta, moze se slobodnim rijecima opisati kao
potraga za ekonomskom efikasno$¢u uz adekvatnu do-
stupnost usluga od opéeg gospodarskog interesa. Naime
u vrileme de jure ili de facto monopola v djelatnostima s
nagla$enom ekonomijom obujma i/ili opsega, monopoli-
sti mogu nametnuti vele cijene potro$a¢ima ili im isporu-
&ivati usluge umaniene kvalitete. Uloga trzi$nih regulatora
ie to sprijeciti ili dovodenjem novih poduzetnika fj. trzisnog
natiecania ili regulatornom intervencijom na bilateralnoj
razini s poduzetnikom monopolistom odnosno poduzet-
nikom u vladajuéem poloZaju. U potonjem sluéaju, re-
gulacija je poticajno usmierena (incentive regulation) na
poduzetnika s ciliem povecanja njegove ekonomske efika-
snosti. Na razini EU-a ocekuje se da upravo zajedni¢ko
trziste prijevoznickih usluga kroz jacanje prekograni¢ne
konkurencije moze dati doprinos strukturnim reformama
u drzavama ¢&lanicama, revitalizaciji i atrakfivnosti Zelje-
zni¢kog prometa u odnosu na konkurentne grane prijevo-
za. Tome doprinosi kontinuirana pravna harmonizacija i
tehni¢ko—tehnologka standardizacijo Zeljezni¢kog promet-
nog sustava tj. interoperabilnosti u EU, putem sukcesiv-
nih Zeliezni¢kih paketa od 2001. do danas. Polazedi od
navedenog, u radu se sagledava pro et contra vertikalna
integracija odnosno vertikalno odvajanije upravitelja Zelje-
znicke infrastrukture u odnosu na Zeljeznicke prijevoznike,
kao sredstvo razvoja konkurencije i Zeljezni¢kog prometa.

odvjetni¢ko drustvo Kovacevi¢, Prpi¢, Simeunovi¢
(Hrvatska)

Otvorenost hrvatskog pravnog
okvira inovacijama u cestovhom
prijevozu putnika

Proteklih godina na svietskim trzistima doslo je do po-
jave novih, brzorastu¢ih poslovnih modela u sektoru
pruzanja prijevozni¢kih usluga. Navedena je pojava u
velikoj mieri promijenila dotad ustaljena shvaéanja u
pogledu cestovnog prijevoza putnika, tako 3to su uobi-
¢ajeni poslovni modeli poljuljani, a ponegdije i ugrozeni
uslijed konkurencije poduzetnika koji koriste inovativne
modele poslovanja, bazirane na suvremenoj tehnolo-
giji i nacelima ekonomije dijelienja (sharing economy)
Novi poslovni modeli nisu ostali ograni¢eni unutar trzista
na kojima su se izvorno pojavili, veé su se na valu ini-
cijalnog poslovnog uspjeha rasirili po svim relevantnijim
nacionalnim i regionalnim trzi§tima. U posliednije vriieme
i u Hrvatskoj su se pojavili poduzetnici koji svoje poslo-
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vanje femelije na suvremenoj tehnologiji i inovativnim
poslovnim modelima, nudeéi potro$a¢ima usluge pri-
jevoza bitno razlicite od ustalienih prijevoznickih usluga.
Budu¢i da se inovativni modeli pruzanja prijevozni¢kih
usluga na svjetskoj razini vi$e ne mogu smatrati prolaznim
trendom, te je uslijed toga sasvim izviesno da se cestov-
ni prijevoz putnika permanentno promijenio, potrebno
je ispitati u kojoj je mieri hrvatski pravni okvir otvoren
usvajanju suvremenih prijevozni¢kih praksi. U tom smi-
slu nuzno je analizirati propise kojima je ureden cestovni
prijevoz putnika u Republici Hrvatskoj, kako bi se uvotilo
postoji li de lege lata prostor za implementaciju suvreme-
nih prijevozni¢kih modela u hrvatsko poslovno okruzje,
optere¢uju li nove poduzetnike pretjerane administrativ-
ne barijere pri ulasku na trziste prijevozni¢kih usluga te
iesu li potrebne normativne korekcije kako bi se suvreme-
ni poslovni modeli neometano primjenjivali u Hrvatskoj.
Temelini pravni izvor u pogledu cestovnog prijevoza put-
nika u Republici Hrvatskoj je Zakon o prijevozu u cestov-
nom prometu (Narodne novine 82/13, dalie u tekstu:
Zakon o prijevozu). Tim su propisom u pogledu prijevo-
za putnika odredeni uvjeti i nacin obavljanja djelatnosti,
na nadin da su propisani uvieti obavljanja djelatnosti
za vozace i vozila, regulirana pravila o izdavanju licen-
cija i dozvola te su definirane vrste prijevoza putnika, uz
navodenje posebnih pretpostavki koje poduzetnik mora
ispuniti da bi mogao obavljati pojedinu vrstu prijevoza.
Analiza odredaba Zakona o prijevozu pokazuje da je
cestovni prijevoz putnika u Republici Hrvatskoj reguliran
kao zatvoreni i kruti sustav koji se u velikoj mjeri teme-
i na javnopravnim ograni¢enjima trzi$ne utakmice, u
vidu razligitih dozvola i licencija koje poduzetnik mora
ishoditi kako bi mogao pruZati prijevoznicke usluge. Za-
konom definirane vrste prijevoza u odredenom smislu
mogu se promatrati kao numerus clausus, izvan kojega
nije dopusteno obavljati djelatnost prijevoza putnika. Ta-
kva zatvorena lista dopustenih vrsta prijevoza uz spome-
nuta javnopravna ograni¢enja dodatno ofezava razvoj
inovativnog poduzetni¢kog pristupa u sektoru prijevoza.
Navedene zakonske odredbe u biti predstavljaju admi-
nistrativne prepreke ulasku novih poduzetnika na trii-
$te te time znatno otezavaju razvoj frziSnog natjecanja.
Osim 3to ofezavaju ulazak novih poduzetnika na trziste,
odredbe Zakona o prijevozu u znatnoj mieri zatvaraju
prostor za poduzetni¢ke inovacije, jer tieraju poduzetni-
ke da razvijaju samo one poslovne modele koji se mogu
podvesti pod neku od postoje¢ih zakonskih vrsta prije-
voza. Na taj nadin hrvatsko trzidte prijevoznickih usluga
ostaje u velikoj mjeri odijelieno od pozitivnih u¢inaka im-
plementacije inovativnih prijevozni¢kih modela na inoze-
mnim trzi$tima. To u ponajveéoj mjeri predstavlja gubitak
za potro$ace kao krajnje korisnike prijevozni¢kih usluga.
Vazno je napomenuti da se cjelokupni sharing economy
koncept u najve¢oj mijeri zasniva na opcéoj deregula-
ciji dielatnosti koje su sve donedavno bile visoko regu-
lirane. Zahtjev za deregulacijom odnosi se ne samo na
pitanja neposredno povezana uz djelatnost koju podu-
zetnik obavlja, ve¢ se fi¢e i radnopravnih pa i poreznih
propisa. Inovativni modeli pruZanja usluga zasnivaju se
na jednostavnosti, pristupacnosti i otvorenosti najirem
krugu korisnika, pa ih svaka regulatorna odredba sputa-
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va. Kako istovremeno zastita javnog interesa nuzno po-
drazumijeva odredenu razinu regulacije, potrebnu kako
bi se zajamcio minimalni standard kvalitete i sigurnosti
usluga koje se pruzaju na trzisty, izviesno je da ¢e naij-
vedi izazov u bliskoj buduénosti biti utvrditi idealni omjer
prostora kojeg je deregulacijom nuzno otvoriti poduzet-
nicima koji pruZaju nove i inovativne usluge te regula-
tornih ogranic¢enja potrebnih za zadtitu javnoga interesa.

Van Ameyde Jadran, (Hrvatska)

Kiberneticka buduénost
pomorskih rizika i osiguranja

Sigurnost medunarodnih plovnih brodova od presudne
ie vaznosti za globalno gospodarstvo, s obzirom na to
da priblizno 90% trgovacke robe prevozi medunarodna
brodarska industrija. lako je opadajuéi trend gubitaka u
prijevozu ohrabruju¢i, buduénost donosi sve vide izazo-
va. Konkretno, industrija feretnih brodova suocena je s
poveéanjem kapaciteta i poveéanjem veli¢ine brodova.
Veli¢ina plovila drasti¢no je porasla tijgkom posliednijih
pedeset godina, te je povecanije veli¢ine plovila postalo
eksponencijalno u vrlo ograni¢enim vremenskim razdo-
bliima zbog tehnolo$kog napretka. Povecanje velicine
plovila koja takoder pronalazi paralele u drugim bro-
darskim sektorima (npr. sve vedim putni¢kim brodovima)
u kombinaciji s pojavom autonomnih brodskih teretnih
brodova, predstavljaju nove izazove pravnom i osigu-
ratelinom aspektu pomorske industrije, osobito s obzi-
rom na poveéanu vaznost IT-a i elektronike, $to dovo-
di do nuinosti promijene procesa upravljanja rizicima
na takav nacdin da pravilno procjenjuju nove elemente
kibernetickog rizika koji utie¢u na brodsku industriju.
Kiberneticki su rizici veé prisutni u pomorskom fransportu i
prijevozu, a navigacija se sve vise oslanja na elektronicke
navigacijske alate i medusobno povezivanje. Trenutno je
zamijetno preveliko oslanjanje na tehnologiju (npr. naviga-
cija), osposobljavanije posada koje nije ujednaeno u svim
zemljoma i minimalan broj &anova posade na brodu, $to
gini elemente koji ¢e u jo¥ naprednijem informatickom
okruzenju, olak$ati posao hakerima, kao primjerice pri-
likom poku$aja kompromitiranja plovila. U tom je smislu
zamijetan sve vedi broj zlonamjernih poremecaja GPS si-
gnala u nekim morima. Takvi se napadi nazivaju spoofing
napadima, tj. nekom vrstom kiberneti¢kog napada koji bi
mogao odvesti plovila izvan zacrtanog puta i rezultirati
nasukavanjem, sudarima ili sli¢nim ozbiljnim incidentima.
Pirati koriste Internet kako bi pratili plovila, a web je vie-
rojatno najveca strate$ka prednost. Medutim, nisu samo
pirati ti koji mogu ilegalno pristupiti IT mrezama brodar-
skih tvrtki, GPS—u i AlS sustavima, koje hakeri mogu lazno
azurirati. Navigacijski sustav je samo jedan element intfe-
griranog, slozenog procesa informiranja kojem se tako-
der moZe izravno pristupiti. Zastitni vatreni zidovi (firewall)
brodskih informacijskih sustava &esto nisu u stanju pruziti
odgovaraju¢u zastitu buduéi da su ranjivi zbog potrebe
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da razli¢iti sustavi komuniciraju jedni s drugima. Zapravo,
s toliko razli¢itih dobavljada razlicitih komponenti sustava
(npr. radara, GPS—a, AlS—q, itd.) potrebna je otvorena ko-
munikacija za zajedni¢ko djelovanie. Fleksibilnost koja je
sastavni dio sustava omoguéava komunikaciju s kompo-
nentama drugih proizvodaca, no ostavlja oigledne sigur-
nosne praznine koje hakerima predstavljaju izazov.

Mnoge kategorije  prijestupnika  mogu  biti isko-
ristiti  takve nedostatke kako bi  ostvarili  svo-
ie planove. Posliedice takvih dijela mogu dovesti do
krade podataka ili tereta, iznudivanja, o$te¢enja imo-
vine povezane s fielesnim ozlijedama, a ponekad cak i
gubitkom Zivota, ne isklju¢ujudi katastrofe, ¢ak i one eko-
loske (npr. nasukavanje broda koji prevozi tekuéi plin).
Takav razvoj dogadaja utjecao je i na luke. U 2013. godini,
u luci Antwerpen, organizacija koja je krijuméarila drogu
hakirala je i manipulirala sustav praéenja robe. U 2014.
godini, u jednoj od glavnih ameri¢kih luka sve su dizalice
istovremeno ugasene tijekom operacija utovara i istova-
ra od strane neidentificiranog subjekta u IT sustavu luke.
Neodgovaraju¢a zastita od kibernetickog  kriminala
i manipulacija relativno je nova prijetnja u usporedbi s
tradicionalnim opasnostima. Medutim, mnogi smatraju
kiberneti¢ki rizik glavnim pitanjem za industriju broda-
ra, pogotovo s obzirom da nije nezamislivo da napad
moZe u konacnici rezultirati gubitkom plovnih objekata.
Europska agencija za sigurnost mreZa i informacija objavi-
la je 2012. godine Analizu kibernetic¢kih sigurnosnih aspe-
kata u pomorskom sektoru, nagla$avajuéi da je ,,... svijest
o potrebama i izazovima kiberneti¢ke sigurnosti u pomor-
skom sektoru trenutno niska do nepostojeca... “. Tesko je
ocijeniti i kvantificirati poboljganja uinjena od tada. Do
danas je u Allianzovom Barometru rizika (2015) identificiran
nedostatak snazne kiberneti¢ke sigurnosti kao “... znacaj-
na prijetnja buduéoj sigurnosti u pomorskom prijevozu...”.
Vidljivo je kako je brodski sektor sve vise podlozan ma-
sovnim napadima u okruzenju u kojem ljudski faktor
postaje sve manje vazan, kad posade postaju sve ma-
nje, brodovi postaju sve vedi i sloZeniji, zajedno sa sve
vedim oslanjanjem na automatizaciju te s posadom
koja nema ujednaceno osposobljavanje u svim zemlja-
ma. Jasno je da su takvi &imbenici koji favoriziraju na-
pade rezultat visoko konkurentnog okruzenja u kojem
ie klju¢ za prezivljavanje smanjenje troskova (manije i
ponekad lo$e pla¢ene posade) i rast usluga (gigant-
ski brodovi kojima ucinkovito upravljaju IT sustavi).
Tehnoloski napredak dovest ¢e do toga da u buduénosti
brodovi budu bez posade. Finski brodski dizajner u 2015.
godini predstavio je kruzer bez posade i bez utjecaja na
okoli§ koji moze prevoziti gotovo 600 putnika. U nedavnoj
proslosti pojavili su se i mnogi drugi prototipovi autono-
mnih teretnih prijevoznika.

U jednoj od svojih najpopularnijih konfiguracija sustava,
autonomnim brodovima upravlja tzv. integrirani mostovni
sustav (IBS) koji ima izravnu kontrolu nad sustavom au-
tomatizacije motora (EAS), autonomnim brodskim kon-
trolerom (ASC) i Advanced Sensor Modulom (ASM ). EAS
kontrolira AEMC ili autonomno motrenie i kontrolu, ASM
umiesto toga komunicira s namjenskim LOS komunikato-
rima (AIS, VDES, GMDSS). Sustavi brodskih brodova, kao

trans

2017

28.9.2017. 18:39:16 ‘ ‘



trans

2017

$to je opisano gore, povezani su preko kontrolora komuni-
kacije (Communications Controller) na SCC ili Shore Con-
trol Center koji obuhvaéa Shore Engine Control, Remote
Fine Navigation i Shore Bridge Controls. SCC i IBS tada
komuniciraju s drugim brodovima i obalnim sustavima.
Moguée posliedice kibernetickog rizika koji je uklju-
¢en u kontrolu i plovidbu autonomnih brodova su
otite i ne zahtijevaju dugotrajnu  argumentaciju.
Medunarodna pomorska organizacija (IMO) u svojim
Privremenim smjernicama o upravljanju pomorskim kiber-
neti¢kim rizikom prepoznaje opasnosti koje donose kiber-
neticki rizici za pomorsku industriju i smatra kako bi “...
dionici trebali poduzeti potrebne korake kako bi zastitili
pomorski prijevoz od postojecih i onih prijetnji i ranjivosti
$to ¢e tek nastati, a povezane su s digitalizacijom, integra-
cijom i automatizacijom procesa i sustava u transportu...”.
Navedenim dokumentom IMO je poku3ao dati privremene
smiernice za upravljanje pomorskim kiberneti¢kim rizicima.
Pod upravljanjem kiberneti¢kim rizikom IMO opisuje pro-
ces identifikacije, analize, procjene i komuniciranja rizika
koji se odnose na kiberneti¢ke sustave, kao i prihvacania,
izbjegavanija, prijenosa ili ublazavanja tih rizika, uzimajudi
u obzir trogkove i prednosti poduzetih aktivnosti dionika.
Konkretno, ciljupravljanja pomorskim kiberneti¢kim rizikom
ie podréka sigurnom i zasti¢enom pomorskom prijevozu.
U smislu procesa upravljanja rizicima, vrlo je zanimljivo
kako IMO razlikuje informacijske tehnologije koiji se foku-
siraju na podatke kao informaciju te operativne tehnolos-
ke sustave koji koriste takve podatke za kontrolu ili nadzor
fizickih procesa. Rizici uglavnom proizlaze iz razmijene in-
formacija i komunikacijskih protokola.

Sveuiliste Carlos Il u Madridu, (Spanjolska)

Treba li pomorska industrija

poseban protokol Konvenciji iz
Cape Towna?

UNIDROIT Konvencija o medunarodnim stvarnopravnim
osiguranjima na pokretnoj opremi, potpisana 16. stu-
denog 2001. (pozndatija kao Konvencija iz Cape Towna,
CTC), s protokolima o pojedinoj imovini optereéenoj spo-
razumnim stvarnopravnim osiguranjem (zasad su to kon-
strukcije zrakoplova, motori zrakoplova i helikopteri; Zelje-
znicka vozila; i svemirska sredstva) pokazala se kao jedan
od najuspiesnijih medunarodnih instrumenata u okviru
medunarodnog uskladenog privatnog prava. Siroka pri-
hvaéenost §to ju je ta Konvencija postigla pomogla je da
se prevladaju poteskoc¢e prouzrodene njezinom temom
(ne samo one koje proizlaze iz razradivanja meduna-
rodnog teksta, nego posebice one vezane uz pokuiaj da
se ujednace nacela razlititih pravnih sustava u podrugju
stvarnopravnog osiguranja i stvarnog prava). U ovom tre-
nutku, Konvenciji je pristupilo vi§e od 72 drzave; znacajan
dio &ine zemlje u razvoju (ocigledna posliedica osjetljivosti
teksta Konvencije prema odredenim podrugjima).
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Uzimajudi u obzir takav uspjeh (posebice Protokola o zra-
koplovima, iako se ista sudbina previda i ostalim proto-
kolima), osoba koja proutava pomorsko pravo ne moze
se ne zapitati: Bi li Pomorski protokol bio dobra ideja?
Treba li pomorska industrija poseban protokol Konvencije
iz Cape Towna? Unato¢ posebnostima ovog sektora (iz-
medu ostalog, tzv. single—ship kompanije, zastave pogod-
nosti ili otvoreni upisnici, ugovori o zakupu broda — bez
posade ili s posadom), velika vrijednost brodova te kon-
stantna potreba za financijskim sredstvima radi nabavlja-
nja ili izgradnje brodova, medunarodna pokretljivost bro-
dova i potrebna zastita osiguranog vierovnika ne razlikuju
se znatajno od razloga zadto je protokol za zra&ni sektor
dozivio uspjeh.

Na pocetku razradivanja Konvencije iz Cape Towna, nje-
zini su se sastavljadi pitali bi li brod bio prikladan predmet
za regulaciju Konvencijom. Odgovor medunarodnih insti-
tucija vezanih uz pomorski prijevoz (IMO, CMI i UNCTAD)
bio je odlu¢an: ne, hvala. Razlozi za takvo odbijanie bili su
oskudni: (a) postojao je strah da ¢e uklju¢ivanie registrira-
nih brodova u medunarodnu konvenciju opéenitije naravi
biti izvor konflikata s Konvencijom o pomorskim privilegiii-
ma i hipotekama (prihva¢enom 1993. na Zenevskoj kon-
ferenciji) i uzrokovati zbunjenost i nesigurnost (argument
koji ima odredenu snagu); (b) priprema medunarodnih
pravila koja bi uredivala brodove i pomorski prijevoz bila
ie opisana kao materija rezervirana za odredene medu-
narodne organizacije uz puno sudjelovanje brodarske
industrije. Zaklju¢no, citirajuéi profesora Roya Goodema,
brodovi su isklju¢eni zbog shvaéanija (vierojatno zablude)
da su oni ve¢ pokriveni postojeé¢im konvencijama, iako su
u pogledu sporazumnih osiguranja sve te konvencije bile
ograni¢ene pravilima priznavanja i nijedna od njih nije
bila pretierano uspjesna.

Vide od 20 godina kasnije, posebice zbog slabe prihvace-
nosti Konvencije o pomorskim privilegijima i hipotekama
(1993) — samo 17 drzava potpisnica — moZda je sada
vrijeme da se pitamo isto pitanje: Je li poseban protokol
Cape Town konvencije potreban pomorskoj industrijie

Cilj ovog rada je: (a) razmotriti glavne probleme, pravne
i prakti¢ne, s kojima bi se takav novi instrument suocio
u podru¢ju pomorskog prava (npr. posebnosti pomorske
industrije i njenog nali¢ja — financijskih institucija, odnos
i konflikti s ostalim konvencijoma, medunarodni pomor-
ski privilegij v. nesporazumno pravo ili osiguranje): (b)
analizirati probleme koje bi valjalo prevladati u podrugju
sporazumnih osiguranja (posebice 3to se ti¢e stvaranja,
valjanosti, pravila prioriteta, priznanja i izvrienja — sva ta
pitanja izraZzene unutarnje pravne prirode); (c) hoce li mo-
del dualne strukture (Konvencija i Protokol) i fleksibilnost
teksta (rezerve i izjave) rijesiti glavne problem s kojima se
susrece financijska industrija.

Bit ¢e zanimljivo napraviti par kratkih pregleda namiere
Konvencije i predlozenih rie$enja za zra¢ni sektor, uspo-
stavljajuéi nadredenost u stvarima iz svog djelokruga koje
se odnose na stvaranije, izvrienje, okoncanje i prednost
osiguranija u zra¢nom sektoru (uspostavljajuéi novi medu-
narodni okvir — funkcionalan pristup osiguranjima pri-
znavanjem opéenitog medunarodnog osiguranja — omo-
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gudujudi stvaranje Medunarodnog registra ili reguliranje
pravnih lijekova u slu¢aju neispunjenja ugovorne obveze,
izmedu ostalog). Zaklju¢no, je li Konvencijo o meduna-
rodnim stvarnopravnim osiguranjima na pokretnoj opremi
(uz mogu¢ Pomorskog protokola) idealan mehanizam za
reguliranje glavnih problema koji optereéuju Konvencije
o pomorskim privilegijima i hipotekama (1926. i 1993.).

Kako je to saZeto rekao prof. Roy Goode, pitanja koja se
trebaju postaviti prilikom sastavljanja novog Protokola su:
Moze li se pomorsku industriju ponukati da vidi korist koju
bi osiguranie financiranja pomorskog prijevoza dobilo pu-
tem Protokola, sli¢no kao $to su to dobili drugi sektori? |,
ie li izgledno da bi taj projekt dobio znacajnu potpory,
ne samo industrije, nego i vladé i drugih zainteresiranih
sektora?

Pravni fakultet Sveuilista u Zagrebu, (Hrvatska)

Odpvijetnicko drustvo Kovacevi¢ Prpi¢ Simeunovié, (Hrvat-
ska)

Osiguranje financiranja kupnje
i zakupa zrakoplova u Republici
Hrvatskoj u svjetlu odredaba
Konvencije iz Cape Towna

Usvajanjem Konvencije o medunarodnim stvarnopravnim
osiguranjima na pokretnoj opremi iz Cape Towna 2001.
godine, i Protokola o pitanjima vezanim za zrakoplovnu
opremu, stvoren je novi medunarodni okvir za financiranje
kupnije i zakupa zrakoplova. Ovaj kompleksni meduna-
rodni instrument koji uvodi sasvim novi pristup kreiranja
i registracije medunarodnih osiguranja na zrakoplovnoj
opremi stavlien je pred drzave na kojima je da ga prepo-
znaju i prihvate. Unatoé tome $to je zrakoplovna industrija
ve¢ odavno globalna u mnogo aspekata, medu nacional-
nim porecima postoje razlike u uredenju stvarnih i obve-
znih prava na zrakoplovu, kao i medu njihovim pravilima o
mjerodavnom pravu, $to vlasnike zrakoplova i financijere
diliem svijeta izlaZze pravnoj nesigurnosti te im uzrokuje

vece troskove poslovania.

Unato¢ tome $to u svjetskim razmjerima zraéni sektor Re-
publike Hrvatske nije od veéeg znacaja, a broj transakcija
vezan uz zrakoplove je relativno skroman, hrvatski zako-
nodavni okvir i lokalna pravna praksa vezana uz financi-
ranje kupnije zrakoplova i uzimanije zrakoplova i njihovih
dijelova u zakup, ubrzano se razvija. S obzirom na vazedi
pravni okvir — domadi i medunarodni — koji jo$ uvijek
potiva na ,starom” sustavu Zenevske konvenciie, pred
nama se otvaraju brojna pravna pitanja osiguranja frazbi-
na proizadlih iz ugovora o financiranju i ugovora o zakupu

zrakoplova i njihovih dijelova.

lako Republika Hrvatska jo$ nije ratificirala Konvenciju iz
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Cape Towna, rast vaznosti tog instrumenta u medunarod-
noj zrakoplovnoj (i zra¢noj) industriji, i njezinih riesenja
koja postaju globalno prihvaéena, povladi potrebu da se
u Republici Hrvatskoj razjasne pitanja vezana uz osigura-
nja na zrakoplovu i njihove ucinke.

Imaju¢i na umu kompleksnu prirodu Konvencije iz Cape
Towna i njezine gospodarske i pravne ucinke, cilj ovoga
rada jest rad¢laniti postojece pravne i prakti¢ne probleme
vezane uz osiguranje financiranja kupnie i zakupa zrako-
plova u Republici Hrvatskoj te dati sveobuhvatan pregled
njihovog pravnog uredenja. U tom smislu, u okviru rada
pojasnit ¢e se tipi¢ne vrste osiguranija trazbina vezanih uz
financiranie i zakup zrakoplova, kao $fo su hipoteka, ustup
trazbina iz ugovora o zakupu i zaloZna prava na pokret-
ninama (u slu¢aju da se zalazu samo dijelovi zrakoplova),
te ¢e se nastavno na fo analizirati najznacaijnija riedenja,
nacela i instrumenti Konvencije iz Cape Town—a koja su s
tim u vezi. U tom smislu, rad se posvecuie i specifi¢nim pi-
tanjima pravne prirode zrakoplovnih dijelova te zasnivanju
zasebnih prava i obveza na zrakoplovnim dijelovima (oso-
bito u situacijoma kada nositelji stvarnih prava na zrako-
plovima i dijelovima zrakoplova nisu iste fizicke ili pravne
osobe), te potencijalnim preprekama za usvajanje novih
konvencijskih rie$enja u Republici Hrvatskoj.

Zavarovalnica Triglav d.d. Ljubljana, (Slovenija)

Opasnost od prijevara
prijevoznika i mjere za njihovo
sprjecavanje

Prijevozna industrija odavno je postala metom kriminala-
ca koji nasumice biraju vozale koje ¢e slijediti i opljackati,
ali i metom dobro organiziranih kriminalnih skupina koje
koriste mnogo sofisticiranije nacine kako bi otudile teret.
Sudionici opskrbnog lanca poduzimaiju niz mjera kako bi
sprijecili protupravno otudenije tereta, pri ¢&emu lanci or-
ganiziranog kriminala postaju sve domisljatiji i uspjedniji u
odabiru nadina na koji ¢e protupravno otuditi teret. Doda-
tan poticaj daje im ¢injenica da organi kaznenog progona
ovoj problematici ne posvecuju dovoljno pozornosti. Vise
ie uzroka takvom stanju, a jedan od njih svakako je i to
$to se ta kaznena djela dogadaju u medunarodnom kon-
tekstu, pri ¢emu policijska tijela iz vise uklju¢enih drzava
otezano suraduju zbog niza slozenih formalnih postupaka
i potrebe za uskladivanjem djelovanija.

Prema procienama Europskog parlamenta u 2014. go-
dini u Europskoj uniji protuzakonito je otudeno tereta u
vrijednosti 8,3 milijarde eura, dok je u 2015. godini otu-
deno vise od 10 milijardi eura vrijednog tereta. Ti podaci
ne obuhvadaju svu §tetu stvarno nastalu zbog otudivanja
tereta, poput primjerice pada proizvodnie, gubitka posla,
klijenta i trzista, gubitka prihoda i dobiti, konkurentnih
prednosti i sl. Kolika je stvarna $teta tesko je redi, jer mno-
ga kaznena dijela iz razligitih razloga nisu niti prijavljena
policiji, a i statistika kaznenih djela v razli¢itim drzavama
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EU—a daleko je od stvarnog stanja.

Neaktivnost vlasti u borbi protiv organiziranog kriminala
potaknula je sudionike opskrbnog lanca da se samoini-
cijativno organiziraju u lokalna i medunarodna udruze-
nja kako bi se na taj nacin pocelo riedavati probleme i
progoniti pocinitelie. Naime, pasivnost policijskih tijela na
Zalost je dovela do daljnjeg rasta kriminala. Jedno od ta-
kvih udruzenja je TAPA (Transport Assets Protection Asso-
ciation), koja prati ovo podruéje, barem u smislu prikupljo-
nja, obrade i razmjene podataka te pripreme preventivnih
mijera.

Suvremeni nadini poslovne suradnje putem online prije-
voznih burza omoguéuju susret ponude i potraznje u po-
drugju usluga prijevoza, pri ¢€emu se dnevno moze ostvariti
do 500.000 ugovora. lpak, posao se &esto dogovara s
nepoznatim (sumnjivim) partnerima. Poslovanje preko onli-
ne prijevoznih burza omoguéuje izravnu suradnju izmedu
prijevoznika i narutitelja prijevoza, bez posrednika, fleksi-
bilno poslovanie, popunjavanije praznih, povratnih prijevo-
za i popunjavanije kapaciteta u polupraznim kamionima,
Sirenje poslovnih odnosa i postizanje konkurentnijih uvjeta
prijevoza za otpremnike. Na Zalost, poslovanje preko burzi
ima i negativne posliedice, poput primjerice suradnju s
partnerima koje ne poznajemo i &ije reference nisu pozna-
te, ili pak pitanje $to uciniti kada usluga nije plac¢ena. Taj
prostor iskori§tavaju i kriminalne skupine koje pod krin-
kom legalnih prijevoznika na lak nacin ostvare materijalnu
korist. Suvremeni nacin poslovanja omoguéuje kriminal-
cima da otude teret a da uopée ne dodu u blizinu tereta.
Istovremeno se postavlja pitanje odgovornosti upravitelja
online prijevoznih burzi, kao i odabira mijera $to ih valja
poduzeti radi sprie¢avanija kriminalnih akfivnosti.

Poslovanje putem online platforme burza treba voditi s
velikim oprezom, na $to upozorava i IRU (International
Road Transport Union) u svojem Vodi¢u za sigurno korite-
nie internetskih prijevoznih burza iz 2013. godine. Upute
obuhvaéaju i analizu situacije u smislu on—line prijevoza
i analizu poslovne moguénosti, izazova u buduénosti za
sigurno koristenje online burzi te upute za sprie¢avanije
nezakonitog djelovanja kriminalaca.

Povijesno gledano nacin djelovanja kriminalaca se mije-
njao, pa danas govorimo ve¢ o treoj generaciji prijevara,
koje su jo¥ opasnije od prijadnjih. Neaktivnost policije i
ostalih institucijo $to se bave progonom kriminala, osna-
Zila je kriminalne strukture koje visokim zaradama od
prodaje pokradenog tereta grade i jacaju svoju mrezu i
krug aktivnosti, $to predstavlja ogromnu prijetnju ¢itavom
opskrbnom lancu. Prijevoznici pod pritiskom vlastite od-
govornosti za nestali teret fraze da se pronadu primjerena
rie$enja, medu ostalim i po pitanju osigurania.

U pocetku kriminalne skupine na online burzi koristile bi
poduzeéa — drustva koja nisu vise poslovala, ali koja vla-
snici nisu izbrisali iz registra drustava, kako bi sklopili ugo-
vor o prijevozu tereta s naruciteliem nakon &ega bi svojim
kamionima i voza¢ima pokupili teret i nestali s njim. Ta
ie praksa brzo otkrivena, pa bi takvu tvrtku uprava burze
stavila na tzv. crnu listu. Medutim, kriminalci bi se nastavili
sluZiti drugim postoje¢im ali neaktivnim tvrtkama na isti
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nacin. Za nestali teret vlasnici, koji nisu imali kargo osi-
guranie, nisu dobili nikakvu odstetu jer na njihov odstetni
zahtjev upuéen prijevozniku nitko ne bi odgovorio.

To je alarmiralo naruditelje prijevoznih usluga preko online
burza kao i same upravitelie burza koji su u konaénici uveli
dodatne mjere opreza za korisnike online burza prijevoza.

Od svojih su partnera trazili dokumente o prijevoznoj li-
cenci, o osiguranju, poku$ali su provjeriti i same tvrtke.
Kriminalci su tako preko online burzi sklapali ugovore o
prijevozu za koje su angaZirali postojece, uredne prijevo-
znike, od kojih su trazili dokumentaciju, koju su predlozili
ugovornim partnerima. U toku provjere ustanovlieno je da
su svi dokumenti ispravni, ste¢eno je povijerenje i dogovo-
ren ugovor o prijevozu s naruditeliem preko web stranice.

Tvrtka u vlasnigtvu kriminalaca dala je posao prijevoza u
potprijevoz postoje¢om prijevozniku, promijenivii pritom
u nalogu za utovar krajnju destinaciju za istovar tereta.
Istovremeno su kriminalci prijevozniku i njegovom vozadu
zabranili komunikaciju s predstavnicima posiliatelja pod
prijetnjom kazne u visini trostruke vozarine. Takav prijevoz
ie zavr$io na sasvim drugom mjestu istovara od onog ugo-
vorenog s naruciteliem prijevoza, a teret je brzo nestao i
iz tih lokacija (fo su pokazale kasnije policijske pretrage).
Narutitel] prijevoza stavio je odstetni zahtjev na prijevo-
znika, jer teret nije stigao na odredidte, kako je bilo do-
govoreno u ugovoru za prijevoz koji je naru¢itelj prijevoza
sklopio preko online burze. Prijevoznik je dokazivao da je
on ugovor o podprijevozu koji je imao dogovoren s glav-
nim prijevoznikom u cijelosti ispunio i nije odgovoran za
neisporuku. Naruditelj prijevoza ostao je bez odstete, jer
ie sam dogovorio posao s prijevoznikom — kriminalcem,
ier nije bio dovoljno paZljiv kod proviere svog partnera.

Varijacija na temu postoji u slu¢aju kada prijevoznik na-
kon $to dogovori ugovor o prijevozu s naruciteliem, da taj
posao u potprijevoz — ili preko online burze ili na drugi
nadin. Tu postoji opasnost da zbog Zurbe ne provijeri prije-
voznika dovoljno temeljito i da mu nalog za ukrcaj tereta.
lzmedu partnera tijekom prijevoza postoji stalna komuni-
kacija, tako da je utisak da je sve u redu. Dolazi tek do
malog zaka$njenja zbog odredenih ,objektivnih razloga”,
i ¢ini se da sve ide kako treba, sve dok se ne javi primatelj s
pitanjem gdije je teret? Tada prestane i komunikacija s pri-
ievoznikom, nitko se vide ne javlja na elektroni¢ku postu, a
broj mobilnog telefona prestane postojati. Tko plaé¢a od-
$tetu za nestali teret? Prijevoznik, koji je dogovorio prijevoz
i angoazirao “partnera” koji je prijevoz obavio? Postoji i
mogu¢nost tuzbe protiv otuditelja i njegovog osiguratelja?

U trecoj generaciji prijevara je jo§ teze pravovremeno ot-
kriti ili sprijeciti da teret ne dode u ruke kriminalnih sku-
pina. Kriminalci su tijekom uspje$nih godina stekli kapital
koji investiraju u manja prijevozna poduzeéa koja imaju
dugogodi$nju povijest rada u toj grani. Tako kriminalci
samo &ekaju povoljnu priliku tj. posao koji ¢e im donijeti
visoku zaradu — teret koji zbog njegove velike vrijednosti
mogu prodati na trzidtu. Posliednja generacija ima i druge
pojavne oblike — ucjenjivanje radnika naruéitelja/prijevo-
znika za informacije o teretu, stavljanje $pijuna u tvrtke, i
sli¢no.
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Svijest i nemo¢ sudionika opskrbnog lanca doveli su do
osnivanja privatnih udruzenja od kojih je najpoznatije
TAPA EMEA, osnovano 1996. godine. Glavni zadaci ko-
iim se TAPA bavi su prikupljanje informacija o broju i vrsti
protupravnih otudenja tereta, upozoravanie logista i vo-
zata na tzv. opasne koridore, organiziranje konferencija
i razmjena znanja i iskustava o mjerama za zaustavlja-
nie kriminalnih aktivnosti, formiranje razli¢itih sigurnosnih
standarda i obavljanje postupka certifikacije. Osim toga,
TEPA upozorava stru¢nu i politicku javnost na ovu proble-
matiku te zastupa interese sudionika opskrbnog lanca kod
donositelja politickih odluka.

Kakve mijere Europska unija treba poduzeti radi suzbija-
nja kriminaliteta, a kakve miere trebaju poduzeti pojedine
drzave ¢lanice, ili pak upravitelji online prijevoznih bur-
zi, osiguravatelji i sudionici u opskrbnom lancy, i koja je
odgovornost svakog pojedinog sudionika? Na ta pitanja
valja pronadi odgovore, jer je izazov s kojim se prijevoznici
susre¢u ogroman.

Jadranski zavod Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti,
(Hrvatska)

Postoje li elementi ostave u
ugovorima o vezu u lukama
navutickog turizma?

Ugovori o pruZanju usluga luka nauti¢kog turizma, po-
glavito ugovori o iznajmljivanju vezova, a zatim i oni o
prihvatu i ¢uvanju plovnih objekata te njihovu uredeniy,
pripremaniju, odrzavaniju, servisiranju i popravljanju nisu
pravno regulirani posebnim zakonskim odredbama. To su
atipi¢ni inominatni ugovori nastali u poslovnoj praksi luka
nauti¢kog turizma. Rije¢ je o ugovorima koje priprema i
predlaZe jedna ugovorna strana, a uvijek je to pruzatelj
usluge veza, znadi, luka nauti¢kog turizma. Prilikom skla-
panja ugovora i odredivanja opsega i sadrZaja obveza
te ugovorne odgovornosti stranaka primjenjuje se praksa
koridtenja opéih uvjeta ugovora luka nauti¢kog turizma.
U poslovnoj praksi hrvatskih luka nauti¢kog turizma ugo-
vori o vezu nisu se ustalili u svom sadrzaju. U praksi se
iza naziva ,ugovor o vezu” &esto kriju pravni poslovi koji
imaju vrlo razli¢it sadrzaj, pravnu prirodu, opseg ugovor-
nih obveza stranaka, a time i ugovornu odgovornost koja
proizlazi iz tih ugovora. Iz preliminarne analize, primjeéu-
ie se da su opdi uvjeti poslovanja luka nauti¢kog turizma
neujednaceni i nestandardizirani, a sredi$nji problem ove
materije je njihova nepreciznost i nedoreenost.

Posliedica tog ozbilinog nedostatka postoje¢eg autono-
mnog prava jest neujednacena sudska praksa, $to sve
zajedno dovodi do pravne nesigurnosti. Pri tome valja na-
glasiti, da domadi sudovi ne prepoznaju &injenicu posto-
janja &itavog spektra razli¢itih usluga koje luke nauti¢kog
turizma pruzaju u okviru svojih ugovora o vezu. Naime, u
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praksi oni mogu varirati od jednostavnog ustupanja mje-
sta za vez, do vrlo sloZenih kombinacija usluga koje uz to
uklju€uju primjerice ¢uvanie, odrzavanie, popravak plovila
i sl. Uz 1o, sloZen je i zakonodavni okvir koji se primjenju-
je na ove ugovore, a &ine ga opée odredbe obveznog i
ugovornog prava iz ZOO—-a te posebne zakonske odred-
be o onim fipovima ugovora ¢ije elemente ugovor o vezu
ili njegovi sastojci sadrze, primjerice odredbe ZOO-a o
ugovorima o ostavi, najmu, djelu, nalogu te odredbe o
potro$ackim ugovorima. U odnosu na odrzavanje i po-
pravak plovila mogu doéi do primjene i odredbe PZ—a
koje kao specijalni propis ureduju taj segment ugovora.
Relevantan moze biti i Zakon o zadtiti potrodaca. U okviru
kompleksne materije ugovora o vezu kao jedno od izni-
mno vaznih pitanja u praksi pojavljuje se pitanje postoiji li
i u kojim slu¢ajevima odgovornost luke nauti¢kog turizma
korisniku veza za ¢uvanie plovila na vezu. Odgovor na to
pitanje zadire prvenstveno u raspravu o sadrzaju konkret-
nog ugovora o stalnom vezu te analizu autonomnih izvora
prava koji se na taj ugovor o vezu primjenjuju. Medutim,
s obzirom na opisanu strukturu pravnih izvora otvara se i
pitanje u kojim slu¢ajevima se na ugovor o vezu primje-
njuju odredbe ZOO—a o ostavi. U praksi, stranke mogu
U ugovoru o vezu ugovoriti primjenu odredbi o ostavi,
izricito isklju¢iti primjenu odredbi o ostavi, @ moguce je i
da se u ugovoru ne spominje primjena zakonskih odredbi
o ostavi, ali se ugovaraju obveze koje po svom sadrza-
ju predstavljaju elemente ugovora o ostavi. Sagledat ¢e
se i razmotriti pravne posliedice koje nastupaiju strana¢-
kim disponiranjem o tom pitanju te $to u ugovoru znadi
utnja o tome. Razvijeno trziste nautitkog turizma zahti-
jeva uravnoteZenu zadtitu interesa stranaka koje u njemu
sudjeluju (luka nauti¢kog turizma i korisnika veza). Takvi
izazovi posebno dolaze do izraZajo upravo u segmentu
gradanskopravne odgovornosti za $tetu iz ugovora o vezu
sa elementima ostave plovila. U ugovoru o vezu s elemen-
tima ostave plovila razina odgovornosti luke nauti¢kog tu-
rizma za $tete na plovilu znatno via nego u sluéaju ako
je ugovoreno samo ustupanje mjesta za vez. Naime, luka
nauti¢kog turizma osim za ispravnosti i prikladnost veza
koji ustupa na uporabu, preuzima i dodatnu odgovornost
za ¢uvanije plovila. Pitanja koja se pojavljuju u impostaciji
ovog ugovora zadiru u pitanje uloge, poslovanija i obiljez-
ia cielokupne djelatnosti luka nauti¢kog turizma. S druge
strane, imovina koju korisnik veza povierava na ¢uvanije
luci nauti¢kog turizma je takoder znadajna, pa zastita ko-
risnika veza kod ugovora o vezu sa elementima ostave
plovila ima i za ovu ugovornu stranu posebnu dimenziju.
Za obje ugovorne strane odlu¢na je pravna sigurnost i
predvidivost pravne zastite koju mogu ocekivati ako dode
do spora iz ugovora o vezu s elementima ostave. Pred-
met rada je cjelovita analiza ugovora o vezu koji sadrze
elemente ostave plovila, a koji se primjenjuju u poslovnoj
praksi nagih luka nauti¢kog turizma. Radi bolieg razumi-
jevanja slozenih odnosa koji sklapanjem i izvr§avanjem
ugovora o vezu s elementima ugovora o ostavi nastaju,
posebno se razmatra pravna priroda ovog ugovora. Istra-
7uju se i na znanstvenoj razini proucavaiju obiliezja, sastoj-
ci i sadrzaj ugovora o vezu s elementima ostave.

Detalino se analiziraju i tumace odredbe onih op¢ih uvjeta
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poslovanja luka nauti¢kog turizma koje pruzaju usluge ¢u-
vanja plovila na vezu te zakonski okvir koji se primjenjuje
na ovaj tip ugovora. Predmet istrazivanja je i sudska praksa
u sporovima u kojima su sudovi odlucivali o odgovornosti
luke nauti¢kog turizma za gubitak ili o3tecenje plovila na
vezu. Iscrpno se obraduju prava i obveze stranaka iz ugo-
vora o vezu s elementima ostave. Obja$njavaju se znace-
nie i domasaj obveze ¢uvania plovila, tumadi se standard
¢uvanija plovila s paznjom dobrog stru¢njaka i posliedice
koje mogu proizadi iz neizvr$avania te obveze. Govori se
o tfome kada pocinje, a kada zavriava ispunjavanje ugo-
vora u tom segmentu te koje su duznosti korisnika plovila
kao ostavodavca. Andlizira se i posebno pitanje $to je uz
plovilo predmet ostave u ugovoru o vezu s elementima
ostave, to¢nije, kada su predmet ugovora uz plovilo i zali-
he hrane i pi¢a te oprema koja nije ugradena u samo plo-
vilo.  Osnovna teza ovog rada je da kvalifikacija pravne
prirode konkretnog ugovora o vezu te odabir materijalnog
prava koji na ugovor treba primijeniti mora proizlaziti iz
njegovog precizno i fo¢no utvrdenog sadrzaja, istrazene i
analizirane causae pravnog posla koju stranke Zele postiéi
sklapanjem ugovora, kao i iz to¢no interpretiranih op¢ih
uvijeta poslovanja koji se na taj ugovor primjenjuju. Sma-
tramo da bi unapriedivanje pravnog okvira za ugovore
o vezu, pa fako i ugovore o vezu s elementima ostave
trebalo i¢i u smieru tipiziranja opéih uvjeta poslovanja i
izrade modela standardnih opéih uvjeta poslovanija hrvat-
skih luka nauti¢kog turizma. Ovaj rad treba posluziti kao
znanstvena podloga za izradu opéih uvijeta ugovora koji
sadrZe bitne sastojke ugovora o ustupanju mjesta na vez i
¢uvanju plovila. Svrha standardizacije opéih uvjeta poslo-
vanja je postizanje pravne sigurnosti i predvidivosti sudske
i poslovne prakse, pojednostavlienje i ubrzavanije pravnog
prometa, poveéanje ucinkovitosti ugovaranija, standardi-
zacija rizika u svim istovrsnim poslovima. Time ¢e se omo-
guditi lukama nautickog turizma uéinkovitiji nadzor nad
sustavom vlastitog poslovania. Ekspanzija nauti¢kog turiz-
ma zahtijeva sloZzenu organizaciju, dobro pravno strukturi-
rane i razradene opce uvjete poslovania te rutinirane po-
stupke prilikom njihovog sklapanja i ispunjavania s ciliem
ostvarivanja jednoobraznosti u istovrsnim poslovima.

Odvietni¢ko drutvo Catié i partneri, Zagreb, (Hrvatska)

Code sharing ugovori i zastita
trziSnog natjecanja u Europskoj
uniji

Povod za pisanje ovog rada recentna je objava Europske
komisije, formulirana u tzv. Statement of objections (dalje u
tekstu: ,SO”) kojom je utvrdeno da su dvije aviokompani-
ie —Brussels Airlines i TAP Air Portugal — prekrsili odredbe
&lanka 101. Ugovora o funkcioniranju Europske unije za-
klju¢enjem tzv. code—sharing ugovora. Navedena odluka
rezultat je dugogodidnje istrage u predmetu AT.39860
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koja je zapocela dawn raid istragom Europske komisije
provedenom 13. prosinca 2011.g. u poslovnim prostorima
poduzetnika Brussels Airlines i TAP Air Portugal u Belgiji i
Portugalu.

Navedeni SO prvi puta je objavlien u priopéeniju za jav-
nost na mreznim stranicama Europske komisije, dana 27.

listopada 2016.g.

Medutim, paralelno s objavom o donoenju SO—a kojim
su utvrdene navedene povrede trii§nog natjecanja, Eu-
ropska komisija objavila je i zavrietak istrage u predmetu
AT.39794 takoder u pogledu aviokompanija — ovaj puta
rije¢ je o poduzetnicima Turkish Airlines i Lufthansa — koje
su zakljuéivale code—sharing ugovore. Europska komisija
ie u tom sluéaju ocijenila da ne postoje elementi koji bi
ukazivali na kr¥enje trzi$nog natjiecania i stvaranje kartela
izmedu poduzetnika.

Time je Europska komisija zaklju¢ila dio visegodignie istra-
ge code—sharing prakse velikih europskih aviokompanija
te je postavila odredene kriterije prema kojima se ocje-
njuje protutrzinih ucinak takvih ugovora. Pritom se po-
stavljaju pitanja — jesu li navedeni kriteriji dovoljno jasni
i ¢vrsti da postanu usmierenje za ocjenu sli¢nih ugovora
pro futuro te hoce i takvi kriteriji ,prezivieti” i ocjenu Suda
Europske unije, u slu¢aju da se poduzetnici odluce profiviti
SO i zatraziti intervenciju Suda (pod uvietom da Europska
komisija zauzme isti stav i u svojoj kona¢noj odluci).

Problematika kartela, uskladivanja cijena i ostale zabra-
njene prakse koja potpadaju pod primjenu ¢lanka 101.
Ugovora o funkcioniranju Europske unije, izuzetno je de-
talino razradena kroz praksu Suda Europske unije. Medu-
tim, razvoj industrije pracen je i ubrzanim razvojem novih
ugovora i pravnih riedenja, kojim poduzetnici na najbol;i
nadin ostvaruju svoje interese i prilagodavaju se trzistu.
Takav razvoj ugovora zahtjeva konstantni angazman fijela
zaduzenih za zastitu trzinog natjecanja koji moraju ispi-
tati nova pravna sredstva i ocijeniti njihovu uskladenost s
propisima o zastiti trzidnog natjecanja, odnosno ocijeniti
predstavljaju li takvi novi ugovori poku$aj zaobilaZenja
propisa o zastiti trziSnog natjecanija.

Code—sharing ugovori nisu sasvim nova pojava na svjet-
skom trzigtu. Takvi ugovori sklapali su se na ameri¢kom
trzigtu ve¢ kasnih 60—tih godina pro$log stolje¢a, otkuda
su se prodirili i na europsko trziste. Medutim, iako usko
povezani s razvojem prava zastite trzidnog natjecanja, koje
se zna&ajno razvilo krajem pro$log stolie¢a, s aspekta tr-
7i¥nog natjecanja do sada 0§ nije izvrena sveobuhvatna
analiza code—sharing ugovora.

Analizirajuéi pravo trzignog natjecanja i njegov doseg u
transportnom sektoru, stiece se dojam kako je najvedi broj
odluka donesen u sektoru zra¢nog putni¢kog prijevoza.
U tom smislu, vrlo su znaajne odluke u postupcima is-
pitivanja uskladenosti koncentracija velikih poduzetnika u
transportnom sektoru, kao $to su odluke u predmetima
British Airways & Iberia (Odluka br. M.5747), United Air-
lines & Continental (Odluka br. M.5889) ili US Airways &
American Airlines (Odluka br. M.6607). Izuzetno zanimljiv
primjer je i koncentracija Aegean Airways & Olympic Air
(Odluka br. M.6796) u kojoj je prakti¢ki stvoren monopol
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u putni¢kom transportu atenske zracne luke — koncen-
tracija je prvotno ocjenjena kao nedopustena, medutim,
prilikom druge prijave Europska komisija ipak je odlu¢ila
dopustiti koncentraciju zbog lose ekonomske situacije u
Grekoj, koja je iznimno pogodena ekonomskom krizom.

Osim u navedenim podru¢jima, potrebno je istaknuti i ci-
ieli niz izuzetno vaznih odluka u drugim aspektima zastite
trzidnog natjecanja — kao $to je odluka Suda Europske
unije u ocjeni dopustenih rabata (C-95/04 British Airways
¢/ Europska komisija).

Uzimajudi u obzir relativno mali broj odluka u podrugju
transportnog sektora koje se odnose na zastitu trzinog
natiecania, vrlo je izgledno da ¢e tijela nadlezna za zastitu
trziSnog natjecanja morati sve vise intervenirati u transpor-
tni sektor te provoditi sofisticiranije metode analize. Me-
dutim, neovisno od prethodno re¢enog, ostaje nejasnim
$to sadinjava povredu trzidnog natjecanja u sluéaju code—
sharing ugovora. Stoga, predmetni rad usmieren je na
identifikaciju klju¢nih faktora u analizi code—sharing ugo-
vora iz perspektive trzi¥nog natjecanja. Upravo zbog vrlo
radirene uporabe code—sharing ugovora, bilo bi svakako
uputno postaviti jasne kriterije za ocjenu takvih ugovora
te pruZiti dovoljino vremena poduzetnicima za prilagodbu.

Ekonomski fakultet Sveucilidta u Zagrebu, (Hrvatska)

O pravnim pristupima za
uvodenje elektronicke teretnice u
hrvatsko pravo

Analiza odredaba hrvatskog Pomorskog zakonika upucduije
na zaklju¢ak da u kontekstu hrvatskog pomorskog prava
de lege lata ne postoji moguénost izdavanja elektronickih
teretnica. Teretnica, kao prenosivi vrijednosni papir i da-
lie ostaje sudbonosno vezana za tradicionalnu papirnatu
ispravu.

U radu se analizira pozitivnopravno uredenie teretnice u
Hrvatskoj i to u sklopu odredaba Pomorskog zakonika te
op¢ih odredaba Zakona o obveznim odnosima o vrijed-
nosnim papirima. lzlaZu se argumenti iz kojih proizlazi da
hrvatsko pravo ne poznaje institut elektronicke teretnice
te se utvrduje ostavlja li hrvatsko pravo de lege lata mo-
gu¢nost izdavanja elektronickih teretnica u okviru ugovor-
ne autonomije te pod kojim pretpostavkama. Pored toga
analizira se pravno uredenije elektronicke teretnice u po-
redbenim pravnim sustavima, osobito u pravu SAD-a i
J. Koreje te se ukazuje na razli¢ite zakonodavne pristupe
za uvodenie elektroni¢ke teretnice. Raspravljo se o mogu-
¢im modelima uvodenia elektronickih teretnica u hrvatsko
pravo de lege ferenda i to na opéoj i posebnoj razini. U
tom smislu razmatra se moguénost redefiniranja pojma
teretnice i vrijednosnog papira te uvodenja tehnologki ne-
utralne terminologije i uvodenie u hrvatsko pravo elektro-
ni¢kih ekvivalenata za vrijednosni papir i teretnicu u smislu
postojeée odredbe &l 1135. st. 2. ZOO—a. Raspravlja se
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i o nuinim zakonodavnim intervencijoma u tom smislu.
Konacno, nastoji se dati ocjena koji je pravni pristup za
uvodenie elektroni¢ke teretnice u hrvatsko pravo najpri-
miereniji uzimajuéi u obzir osobitosti hrvatskog prava i
pravne tradicije.

Cilj je rada teorijski raspraviti moguénosti modernizaci-
ie hrvatskog pomorskog prava u kontekstu progresivnog
tehnologkog napretka i zakonodavnih kretanja u poredbe-
nim pravnim sustavima, te u tom smislu dati konkretne pri-
iedloge za pravno uredenie elektronicke teretnice u okviru

hrvatskog prava de lege ferenda.

Dedicato Consulting, Split, (Hrvatska)

Financiranje kupnje broda, prije i
nakon njegove izgradnje

Malo koja grana transporta ima takve specifi¢nosti finan-
ciranja obrtnih sredstava kao $to je pomorski transport.
Glavni razlog tomu je to $to se uglavnom radi o velikim
iznosima novca (Cesto izraZenim u desecima i stotinama
milijuna eura ili dolara); pomorski transport je jako osjet-
liv na globalne trgovinske, financijske i polititke promjene
u svijetu; brodovi plove i obavljaju trgovinsku djelatnost u
razli¢itim jurisdikcijoma svijeta i sukladno razligitim prav-
nim sustavima; kreditna dokumentacija, kao i dokumen-
tacija koja prati prijevoz stvari ili putnika morem podlijeze
razli¢itim mjerodavnim pravima; pomorski prijevozi detalj-
no su regulirani mnogim medunarodnim konvencijama,
kao i propisima mnogim relevantnih drzavnih i regulator-
nih tijela.

1. Financiranje kupnije broda prije njegove izgradnije

. Tko je korisnik kredita?

Korisnik kredita je (od druge polovice 19. stolie¢a) naj-
Ce$¢e drustvo s ograni¢enom odgovorno$céu, osnovano
upravo sa svrhom stiecanja broda u komercijalne svrhe
(takoder poznato kao “dru$tvo za posebne namijene”).
Drudtvo je najcedée osnovano u drzavi koja nije sjediste
osnivaca, Ciji je pravni i porezni sustav i atraktivan za osni-
vace, ali ujedno i dovolino solidan da bi bio prihvatljiv ne
samo za investitore, nego i za banke koje su mu spremne
odobriti kredit i voditi ga u svojim knjigama kao ,prihvat-
ljivi rizik”.

Najprihvatljiviji rizik za banke je ¢injenica da njihov, netom
osnovani korisnik kredita nema nikakvih obveza prema
tre¢ima (osim fiskalnih obveza prema vlastima drzave u
kojoj je osnovan), niti bilo kakve imovine (npr. brod),a koja
bi mogla stvarati obveze prema tre¢ima (npr. Pomorske
trazbine).

U trenutku odobravanja kredita jedina imovina korisnika
kredita/naruditelja gradnje broda (pored temelienog ka-
pitala) su njegova prava koja ima temeliem ugovora o
gradniji broda kojega je sklopio s brodogradilistem pri-
hvatljivim za banku.
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ll. Ugovor o gradniji broda

Sukladno engleskom pravu (englesko je pravo najcesce
mijerodavno pravo u medunarodnim ugovorima o gradniji
broda izabrano voljom ugovornih strana) ugovor o gradnii
broda je ugovor o gradnji i prodaji broda sukladno nje-
govom opisu, odnosno ugovor o prodaji buduce stvari.

Sukladno ugovoru o gradnji broda temeljno pravo na-
rucitelia je pravo zahtijevati da mu brodogradiliste brod
izgradi i isporuéi sukladno ugovoru i tehni¢kom opisu, te
ukoliko se to ne dogodi krivnjom brodogradilista, ta da
mu brodogradilidte vrati sve uplaéene avanse koje je na
ime ugovorne cijene naruditelj platio brodogradili§tu.

lIl. Financiranje gradnije broda

Ugovor o gradnji broda predvida da se ugovorna cijena
za brod plaéa u nekoliko rata (naj¢esce 4 ili 5), s time da
se posliednja rata, najcesce u najveéem postotku, plada
na isporuci broda. Najveéi dio ugovorne cijene naruditelj
ne placéa iz vlastitih sredstava, nego iz kredita kojeg je do-

bio od banke.

Da bi banka odobrila takav kredit ona mora biti u stanju
procijeniti rizike koji mogu ugroziti povrat kredita. Za ban-
ku najvedi rizik je rizik da brodogradili$te ne ispuni svoju
ugovornu obvezu izgraditi i isporuéiti brod sukladno ugo-
voru. Banke koje su specijalizirane za financiranje kupnije
brodova uglavnom su opremliene znanjima i metodama
procjene takvih rizika.

Buduéi da su prava naruéitelja/korisnika kredita temeljem
ugovora o gradnji broda njegova jedina imovina, za sva-
ku banku je vazno procijeniti valjanost i ovrdivost takvih
prava.

IV. Instrumenti osiguranja kredita

Jedan od uvijeta za pustanie kredita je pribavljanje za ban-
ku prihvatljivih instrumenata osiguranja kredita.

Pored korporativnih instrumenata osiguranja (zalog udjela
u drustvu/korisniku kredita, korporativna jamstva osniva-
&a korisnika kredita), financijskih instrumenata osiguranija
(zalog na bankovnom racunu duznika) i instrumenata na-
plate kredita (mjenice, zaduZnice), najceséi instrument osi-
guranja je ustup ili cesija u korist banke svih naruditeljevih
prava iz ugovora o gradnji broda i bankovne garancije u
korist banke za povrat avansa koju brodogradiliste pribav-
lio narucitelju od svoje poslovne banke.

Mada je u nekim drzavama koje imaju brodogradnju mo-
guée zasnovati pomorsku hipoteku na brodu u gradniji
(npr. RH), u praksi se rijetko kada dogada da takvu hipo-
teku zasnuje narutitel u korist svoje banke. To iz razloga
$to brod za vrijeme gradnije najée$ée nije njegov, nego je
skoro uvijek u vlasni$tvu brodogradilista.

Ustup ili cesija prava iz police osiguranja broda u gradnii
takoder je jedna od opcija, ali zahtjeva vrlo pomnu analizu.

V. Ugovori o kreditu i instrumenti osiguranja

Mijerodavno pravo za ugovore o kreditu u medunarodnoj
praksi financiranja kupnje brodova najéesée je englesko
pravo, a naj¢e’éi forum za riedavanje eventualnih sporova
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iz takvih ugovora je engleski sud ili londonska arbitraza.

Neki bitni elementi svakog ugovora o kreditu su definicije
i tumacenje pojmova, izjave i jamstva duznika, period ras-
polozivosti kredita, svrha kredita, otplata kredita, kamate,
zastava broda, odredbe o raskidu ili odgodi prava na kre-
dit, nedostatna placanja, povecanije troskova kreditirania,
dostava korporativnih dokumenata i internih ovlastenja
duznika, dokaz o uplati kapitala duznika, obveze duznika,
odredbe o zabrani isplate dividende, slu¢ajevi neispunje-
nja ugovora o kreditu, prethodni uvjeti za isplatu kredita
npr. sklapanie i registracija instrumenata osiguranja, mje-
rodavno pravo i nadleznost, itd.

Neki od spomenutih instrumenata osiguranja predstav-
lioju tzv. obvezno—pravna osiguranja, a neka predstavlja-
ju stvarno—pravna osiguranja i uvjetovana su upisom u
odredene upisnike.

Mijerodavno pravo u obvezno—pravnim osiguranjima, kao
$to su ugovori o ustupu ili cesiji radi osiguranja, je najée-
$¢e isto mjerodavno pravo koje je ugovoreno za osnov-
ni ugovor. Ugovor o ustupu ili cesiji prava iz ugovora o
gradnji broda bit ée sacinjen sukladno engleskom pravu,
a ustup ili cesija prava iz garancije za povrat avansa koju
ie izdala npr. hrvatska banka sukladno hrvatskom pravu
bit ¢e ucinjen sukladno hrvatskom pravu.

Pravo koje je mjerodavno za stvarno—pravna osiguranja
ie pravo driave u kojoj se nalazi ili je registrirana stvar
ili pravo koja je predmet takvih osiguranja. Tako ée npr.
mijerodavno pravo za zaloZno pravo na brodu koji je upi-
san u hrvatskom Upisniku brodova u gradnji (pomorska
hipoteka) biti hrvatsko.

Konkretni pravni problemi ili aspekti koji ¢e biti obradeni u
ovom, prvom dijelu prezentacije su:

Korporativni i fiskalni aspekti korisnika kredita;
Pravna pitanja avansne garancije; te

Pravni problemi vezani za valjanost i ovriivost svakog od
instrumenata osiguranja kredita s aspekta mjerodavnog
prava.

2. Financiranje kupnije broda nakon njegove izgradnje
|. Stiecanie vlasnidtva na brodu

Temeliem ugovora o gradnji broda naruditelj/korisnik kre-
dita kupuje brod od brodogradili$ta i stie¢e na njemu vla-
sni$tvo najcesée u trenutku isporuke broda i po plac¢anju
ugovorne cijene u cijelosti sukladno ugovoru.

Prijenos vlasni§tva na brodu nastaje potpisivanjem pro-
tokola o primopredaiji broda, izdavanjem potvrde brodo-
gradili$ta o prodaji broda naruéitelju, te brisanjem broda
iz Upisnika brodova u gradnji i upisom broda u Upisnik
pomorskih brodova odreden ugovorom o gradniji broda u
ime naruditelja, a temeljem sviedodzbe klase broda.

Time narucitelj gradnije broda postaje vlasnik broda u plo-
vidbi.

Od tog trenutka svi rizici broda prelaze s brodogradilidta
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na narugitelja/korisnika kredita, te postojeca polica osigu-
ranja broda u gradniji prestaje vaziti, a naruditelj pribavlja
novo osiguranje broda u plovidbi, kako za osiguranie tru-
pa i stroja broda, tako i za osiguranje odgovornosti prema
trecima.

. Financiranje i instrumenti osiguranja

U tom trenutku banka angaZira najveéi dio odobrenog
kredita, oslobada garanciju za povrat avansa, te uzima
druge instrumente osiguranja, prihvaéa rizik narucitelja/
korisnika kredita za urednu otplatu kredita umjesto rizika
brodogradilita, rizik uposlenja broda i brodskog trzista i
sve druge rizike s time u svezi, rizik osiguranja i reosigu-
ranja broda.

Uobicajeni instrumenti osiguranja u ovoj fazi uklju¢uju po-
morsku hipoteku na brod, te ustup ili cesiju radi osiguranija
svih prihoda i osiguranja broda.

Konkretni pravni problemi ili aspekti koji ¢e biti obradeni u
ovom, drugom dijelu prezentacije su:

Pravni temelj stiecanja vlasni§tva na brodu;

Medusobni pravni odnosi subjekata uklju¢enih u postupak
prijenosa vlasnidtva na brody;

Aspekti zastave broda i njihov utjecaj na valjanost i ovrsi-
vost instrumenata osiguranija kredita;

Pravni problemi odnosa kogentnih propisa i ugovornih
odredbi u instrumentima osiguranja kredita.

Sluzba za reosiguranja i medunarodne klijente, Allianz Za-
greb d.d., (Hrvatska)

Insurance Act 2015 — sto to znaci
za pomorska osiguranja?

Insurance Act 2015 rezultat je skoro 30—godi’niih raspra-
va i prijedloga kako osuvremeniti vise od 100 godina star
Marine Insurance Act 1906. lako je Marine Insurance Act
1906 kroz stoljetnu sudsku praksu omoguéio kodifikaciju
(pomorskog) prava osiguranja, njegova je uloga zbog ra-
zvoja digitalne tehnologije, napretka osigurateline prakse
i podizanja svijesti o zastiti potro$aca (osiguranika) poste-
peno slabila.

Insurance Act 2015 predstavlja vierojatno najznacajniju
promijenu engleskog (britanskog) prava osiguranja ikad.
Stupio je na snagu 12. kolovoza 2016. godine i odnosi
se na sve vrste osiguranja ukljuujudi reosiguranie i retro-
cesiju. Najvaznije promjene odnose se na predugovorne
obveze, (izricita ili predutna) jamstva, prijevarne Stete i,
uvjetno receno, naknade $teta (za kasna pladanija $teta)
temeliem Enterprise Act 2016.

Autor ovim radom Zeli objasniti utjecaj tih najvaznijih pro-
mijena novog zakona na industriju osiguranja, a posebice
na transportna osiguranja odnosno osiguranja brodova
(H&M) i prikazati primjenu istih u praksi preuzimanja H&M
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rizika. Naime, 2/3 drzava u svijetu koristi Institute Time
Clauses — Hulls (1/10/83 odnosno 1/11/95), skra¢eno
ITC — Hulls (1/10/83), kao uvjete za osiguranje brodova.
Takoder, i mnogi drugi uvjeti transportnih osiguranja ima-
ju svoj temelj upravo u ITC-Hulls (1/10/83).

Zaklju¢no, autor ovom prezentacijom Zeli potaknuti sudi-
onike i na razmisljanje o opravdanosti buduée primjene
engleskog prava i prakse umijesto ugovaranja domadeg
prava, posebice hrvatskog prava.

Odvietnicko drustvo Zurié¢ i Partneri d.o.o., Zagreb, (Hr-
vatska)

Ovrha na zrakoplovu i brodu —
ista pravila provedbe prije i neka
nova nakon otvaranja stecaja

Uz devet ¢lanaka (¢l. 167. — 175.) Zakona o obveznim
i stvarnopravnim odnosima u zra¢nom prometu na po-
stupak ovrhe i osiguranja na zrakoplovu primjenjuje se
veéina odredbi Pomorskog zakonika koje se primjenijuju
na postupak ovrhe i osiguranja na brodu, to¢nije odredbe

¢lanaka 854., 857., 863., 864., 867. — 988. PZ—a.

Odredbe opéeg propisa koji propisuje ovrini i postupak
osiguranija, Ovrinog zakona se primjenjuju u manjem di-
ielu na postupak ovrhe na zrakoplovu i brodu odnosno
primjena tog propisa je u odnosu na ovrhu na zrakoplovu
i brodu podredna.

Pomorski zakonik u odnosu na ovrhu na brodu i zrakoplo-
vu propisuje dvije vrste postupka:

1. ovrhu radi namirenja nov&ane trazbine
2. ovrhu radi predaje broda/zrakoplova

i u odnosu na njih odreduje detalina pravila koja se ti¢u
sadrzaja prijedloga za ovrhu i riedenja o ovrsi, nadleznosti
za odlu¢ivanje o prijedlogu za ovrhu, izuzeée od ovrhe,
ovr$ne radnije, utvrdivanje vrijednosti broda/zrakoplova,
nacin i uviete prodaje, namirenje vierovnika, obustavu
postupka.

Obje vrste postupaka su, ovisno o tome koji vierovnici su
ih inicirali, odredbama novog Stecajnog zakona doZivje-
le odredene promiene. Taj je propis na snazi od 1. rujna
2015.g. i u hrvatsko ste¢ajno zakonodavstvo je unio zna-
¢ajne promjene — u nekim je dijelovima zakonodavac za-
drzao ranija zakonska riesenja pa se neka pravila vezana uz
ovrine postupke nisu mijenjala, a u nekima je unio sasvim
nova rie$enja. Jedno od takvih je i status ovr$nih postupaka
na brodu i zrakoplovu pokrenutih od strane razlu¢nih vie-
rovnika (vierovnika s pravom odvojenog namirenja odno-
sno onih koji imaju zaloZno pravo ili pravo na namirenje na
kojoj stvari ili pravu koji su upisani u javnoj knijizi).

Odredbama ranijeg Ste¢ajnog zakona poloZaj stecajnih
vierovnika u kontekstu ovrhovoditeljskih ovlasti u ovr¥nim
postupcima bio je razligit od onoga koji su uZivali razlue-
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ni i izlu&ni vierovnici (osoba koja na temelju kojega svo-
ga stvarnoga ili osobnoga prava moze dokazati da neki
predmet ne spada u ste¢ajnu masu). Tako je bilo propisa-
no da stecajni vierovnici nakon otvaranja ste¢ajnoga po-
stupka ne mogu protiv duznika traZiti osiguranje ili ovrhu
na dijelovima imovine koja ulazi u ste¢ajnu masu niti na
drugoj imovini duznika, a ovr$ni postupci koji su u fije-
ku u vrileme otvaranja ste¢ajnoga postupka prekidaju, a
nakon §to budu nastavlieni, ovréni ¢e ih sud obustaviti. U
odnosu na razluéne i izlu¢ne vierovnike bilo je propisano
da su nakon otvaranja ste¢ajnoga postupka ovlasteni po-
krenuti postupak ovrhe ili osiguranja po opéim pravilima
ovrénoga postupka, a da ¢e prekinute postupke ovrhe i
osiguranja koje su i vjerovnici pokrenuli prije otvaranja
ste¢ajnoga postupka nastaviti i provesti ovréni sud po pra-
vilima ovrnoga postupka.

U odnosu na unoveenje broda i zrakoplova taj je propis
odredivao razli¢ita pravila ovisno o tome je li razlu¢ni vie-
rovnik pokrenuo ovr$ni postupak ili ne pa je predvidao (i)
prodaju po ste¢ajnom sucu na prijedlog ste¢ajnog upra-
vitelja odnosno (i) prodaju u ovr§nom postupku koji je
pokrenuo razlu¢ni vierovnik.

Odredbama novog Ste¢ajnog zakona status stecajnih i
izlu¢nih vierovnika je ostao isti dok su pravila o ovlasten;i-
ma razluénih vierovnika promijenjena tako da oni nakon
otvaranja ste¢ajnoga postupka vie nisu ovlasteni pokre-
nuti postupak ovrhe ili osiguranja, a postupci ovrhe i osi-
guranja koje su pokrenuli prije otvaranja ste¢aja (odnosno
koji su u tijeku u vrijeme otvaranja ste¢ajnoga postupka)
se prekidaju i nastavit ée ih sud koji vodi steéajni postu-
pak primjenom pravila o unovéenju predmeta na kojima
postoji razlu&no pravo u ste¢ajnom postupku. Dodatno,
kod pravila o unovéenju brodova i zrakoplova su unesene
i odredbe o vrijednostima ispod kojih odnosno po kojima
se brod odnosno zrakoplov mogu unovéiti,a koja se razli-
ku od onih propisanih Pomorskim zakonikom.

Predmet ovog rada je analiza odnosa i potencijalnog su-
koba navedenih propisa u kontekstu ovrhe na brodu i zra-
koplovu prije i poslije otvaranja stecaja.
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